ALGUNAS CONSIDERACIONES

SOBRE EL TRANSPORTE URBANO ()

El transporte urbano es un problema mun

a satisfaccion de todos sus usuarios,
pcliticas sin cuento y,

Hace unos afios asisti en una ciudad ame-
ricana a una reunion de expertos, al menos asi
nos consideraban, de transporte urbano. Como
suele ocurrir en congresos y reuniones de este
tipo, el Comité Organizador nos proveyo a to-
dos los asistentes del clasico distintivo, que
llevdbamos siempre puesto en nuestras sola-
pas, o que, como es natural, atraia las miradas
curiosas de mucha gente. Uno de estos curio-
sos, hispanoparlante por mas sefas, me pre-
gunto por el significado de ese distintivo. Al
responderle que nos reuniamos a discutir so-
bre temas de transporte publico me dijo, con
toda naturalidad: “Pues espero que los repre-
sentantes de nuestra empresa de transporte
aprendan algo en las reuniones y apliquen esos
conocimientos a mejorar el servicio que nos
dan, que buena falta nos hace.”

Esta anécdota podria haber ocurrido en
cualquier ciudad del mundo, ya que general-
mente el ciudadano piensa, y dice, que su ciu-
dad estd comparativamente mal - servida con
respecto a otras que conoce, o ha oido hablar,
y de las que a veces cuenta maravillas. Sin
embargo, si hablase con uno de los ciudadanos
que utiliza el servicio de una de esas ciuda-
des, se quedaria sorprendido de que esas “ma-
ravillas” sean criticadas y puestas en cuaren-
tena la mayor parte de los casos.

Ademas, este ciudadano le dird a usted, si
tiene ocasion para ello, que si “él” tuviese la
oportunidad de tomar el poder de decisién en

(*) Se admiten comentarios sobre el presenlg articulo,
que pueden remitirse a la Redaccién de esta revista hasta
el 31 de diciembre de 1977.
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dial, que hasta el momento nadie ha resuelto
Yy que es motivo en todo el mundo de discusiones

a veces, de posturas demagégicas con vistas a unas elecciones.
Hemos tratado de exponer en este articulo, 1o més ob

posible, el problema, deduciendo unas conclusiones
nion personal, aunque no dudamos que puedan exist

jetivamente que nos ha sido
que son solo reflejo de nuesira opi-
Ir otras soluciones.

estos asuntos, los arreglaria rapidamente. Y se-
guramente esto seria cierto, al menos en parte,
puesto que este ciudadano, que, como es natu-
ral, conoce mejor que nadie “su” problema,
arreglaria sin duda éste, pero quiza los demas
seguirian igual que estaban, o tal vez peor. Aun-
que 1o que si es cierto es que en las reivindi-
caciones de los usuarios hay una cierta coinci-
dencia: todos mejorarian el nivel de servicio,
todos ampliarian las lineas hasta donde todavia
no llegan, todos aplicarian seguramente una ta-
rifa mas barata. En lo que no coincidirian segu-
ramente es en los remedios a aplicar, para ob-
tener estas metas tan deseables para todos, y
tampoco coincidirian en la manera de financiar
adecuadamente esos planes, problema que,
como todos sabemos, es de dificil solucion vy
lleva con frecuencia a callejones sin salida a
muchas Administraciones.

Pero ya hemos mencionado el aspecto eco-
némico, si queremos clarificar nuestras ideas
lo primero que debemos preguntarnos es quién
debe pagar el transporte: ¢el usuario, el muni-
cipio o el Estado? O mas bien, si el gasto se
reparte entre estos tres estamentos: ;en qué
medida debe contribuir cada uno, de forma
justa y equitativa? Pero profundizando mas en
el tema veremos que los gastos de este trans-
porte publico son de dos tipos: los de primer
establecimiento y los de explotacion.

Para los primeros es opinién generalizada
en casi todo el mundo que, dado su enorme
costo, no puede pensarse que salgan, al menos
en su totalidad, directamente del bolsillo del
usuario.
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Pero ademés, si analizamos los gastos del
primer establecimiento, podemos dividirlos en
dos grupos: el primero es Ia infraestructura, o,
dicho de otro modo, la obra civil necesaria para
realizar el transporte; el segundo grupo com-
prende las instalaciones que requiere la explo-
tacion y los vehiculos que se necesitan para
ella. En el transporte publico de superficie la
infraestructura esta constituida por las calles
y otras vias, construidas con cargo al erario
publico, municipal o estatal. Por ello es normal
practicamente en todas partes que, dado su
enorme coste, inabordable para las empresas
explotadoras, y atribuyendo un paralelismo que
algunos discuten, infraestructura urbana, infra-
estructura de ferrocarril, el Estado (central o
federal) y las regiones o municipios colaboren
sustancialmente, muchas veces en su totalidad,
en el coste de infraestructura de los ferrocarri-
les metropolitanos y suburbanos. A esta filoso-
fia responde la ley de septiembre de 1955, me-
diante la que el Estado espafiol tomaba a su
cargo la construccién de la infraestructura del
Metro de Madrid, seguida de otras analogas
para Barcelona y Sevilla.

La segunda partida, instalaciones y dotacién
de material movil, que cuantitativamente es a
veces de importancia econdémica parecida a la
de infraestructura, puede tener diversos modos
de financiacién; en algunos casos sale total-
mente o en parte de fondos publicos, general-
mente municipales. En otros se financian me-
diante préstamos, normalmente a medio o a
largo plazo, avalados por el municipio 1 orga-
nismo regional, cuya amortizacién e intereses
inciden, por lo tanto, en la cuenta de resultados
de ‘la empresa explotadora.

En cuanto a los gastos de explotacion, con-
sistentes en el pago de mano de obra, mate-
riales, energia, etc., necesarios para realizar
la explotacion, son sufragados por dos fuentes:
la recaudacion o ingresos de la explotacion,
Y, en caso de no ser ésta suficiente, por los
subsidios aportados con cargo a los municipios,
Estado, etc.

Dada la escasa o nula rentabilidad econos-
mica del transporte publico, parece normal que
el Estado, siguiendo criterios de rentabilidad
social, sufrague los gastos de construccidn de
la infraestructura en los ferrocarriles urbanos.
Mas lbgico seria que lo hiciese el municipio,
pero en la mayor parte de los casos, incluso
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con haciendas municipales mucho mejor dota-
das que las espafiolas, esto no es posible.

Los gastos de dotacién y material movil, su-
fragados muchas veces por la empresa explo-
tadora (municipal generalmente), suelen diluir-
se mediante créditos en plazos mas o menos
largos y pasan a formar parte de los gastos
financieros y, por lo tanto, son pagados con ios
ingresos procedentes de la explotacion, o, en
Su caso, por los subsidios o subvenciones re-
cibidas. '

Los ingresos de explotacién, y esto es lo
grave, no cubren generalmente los gastos deri-
vados de la misma, aumentados muchas veces
por las fuertes cargas financieras procedentes
de las inversiones en dotaciéon o mejora y por
las amortizaciones: las vias, los coches, etc.,
no son eternos y necesitan ser renovados pe-
riédicamente.

Y con esta partida llegamos al problema
crucial, sobre el que hay, naturalmente, diver-
sas opiniones, mas todavia si se considera la
enorme carga politica que lleva encima. Parece
generalmente admitido que el Estado y el mu-
nicipio deben sufragar a fondo perdido los gas-
tos de infraestructura y, al menos parcialmente
o con facilidades crediticias, la dotacion de una
linea de transporte urbano. Si de autobus se
trata, la infraestructura se reduce a las calles,
construidas y pavimentadas por el municipio,
o de las arterias construidas por el Estado. Si,
por el contrario, se trata de un ferrocarril, el
Estado construye en Espafia las explanaciones,
tuneles y estaciones de practicamente todos los
ferrocarriles urbanos y suburbanos.

Pero, ¢deben ser sufragados por el viajero
integramente los gastos de explotacion y amor-
tizaciones, mediante una tarifa suficiente que
cubra estos gastos?

Politicos de diferentes tendencias han de-
fendido, y en algunos casos siguen defendien-
do, a pesar de que los experimentos hechos
hasta ahora han fracasado, la gratuidad del
transporte publico. Sostienen, lo que puede ser
admisible, que esta medida significa una redis-
tribucion de la renta, ya que, por supuesto, fa-
vorece a los menos dotados: pero, evidente-
mente, también favorece a personas que pueden
perfectamente pagar el billete, ya que a la hora
de viajar y pasar por taquilla seria dificil con-
trolar adecuadamente una gratuidad dirigida
$0lo a 10s menos dotados. Por otra parte, adu-
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cen, y esto se ha demostrado que no es cierto,
que si el transporte publico es gratuito, los que
normalmente viajan en coche dejarian éste en
casa en gran porcentaje y viajarian en trans-
porte publico.

Los experimentos efectuados con rebajas de
tarifas, o con anutacion pura y simple de éstas,
han abocado en fracaso siempre y han sido
pronto pospuestas u olvidadas. El incremento
obtenido en el numero de viajeros no fue, en
general, a costa de ganar viajeros proceden-
tes del automovil, sino como viajes por motivos
futiles: los nifios disfrutaron lo suyo viajando
a placer sin pagar, las amas de casa tomaban
el autobls para recorrer un trayecto minimo,
normaimente hecho a pie, etc.

Pero lo mas grave es que, la misma gratui-
dad, acompaiiada de una congestion artificial
del transporte, motivada por los viajes inutiles
generados, conduciria a muchos viajeros a vol-
ver al automovil, generando una congestion aun
mayor en las calles, para un trafico en trans-
porte publico acrecentado artificialmente.

Los paises socialistas, Rusia la primera, no
tienen gratuito el transporte publico, aunque los
servicios sociales y educativos si lo sean. Son
algunos socialistas de aquende el teldon de ace-
ro los que hasta ahora han defendido mas en-
carnizadamente la gratuidad del transporte. El
Metro de MoscU cubre rigurosamente sus gas-
tos de explotacion.

Ahora bien, si parece que tenemos que pa-
gar por el viaje, 10 haremos por su coste total?
Evidentemente, no, aunque la empresa de trans-
porte cubriera gastos con su recaudacion. Las
inversiones hechas por el Estado o municipio
son, en el fondo, una subvencion al transporte
publico, y una subvencion importante, aunque
no se considere generaimente como tal.

Nuestra opinion en este aspecio es que los
gastos de explotacion y las amortizaciones téc-
nicas deben, como minimo, ser cubiertas por
la recaudacién sin ningun tipo de subsidio eco-
némico. Las amortizaciones financieras debidas
a las inversiones en instalaciones y material
movil es deseable también que procedan de los
ingresos de explotacion, pero en ciertos casos,
con planes de expansion rapida de una red de
transporte, esto no es posible y hace falta re-
currir al dinero de! erario publico, en una u
otra forma.

Lo anteriormente dicho no es, sin embargo,

SEPTIEMBRE 1977

una posicion maximalista, hay evidentemente
casos en que una linea puede y debe ser sub-
vencionada en su explotacién, aunque no lo
sea el resto del transporte, y esto por razones
sociales y urbanisticas en zonas cuyo desarro-
llo urbano se trata de promocionar, pero que
al menos en un lapso de tiempo, mds o menos
largo, no pueden cubrir gastos.

En todo caso, si parte o el todo del trans-
porte publico tuviese que ser subvencionado,
deben hacerse estudios econdmicos de utiliza-
ciones alternativas de este dinero para ver si
no tiene otro destino mejor invertido, por ejem-

plo, en infraestructura urbana, escuelas, hospi-
tales, etc.

En todo caso, si se llega a la conclusién,
como ha ocurrido frecuentemente, quiza mayo-
ritariamente en el transporte publico, que la
subvencion a los ingresos de explotacidn es in-
evitable, el Estado o municipio debe ser cons-
ciente de que cada billete le cuesta tantas pe-
setas y, por supuesto, pagarlas, ya que de otro
modo la empresa, “su” empresa generaimente,
sufriria una descapitalizacién, a la que mas
tarde tendria que poner remedio. En este as-
pecto es un modelo a seguir 10 que se hace en
los transportes puablicos de Paris (RATP). Estos,
al comenzar su ejercicio, someten al Sindicato
de Transportes de Paris (especie de consorcio
con participacidon municipal y estatal) su pre-
supuesto de gastos e ingresos y fija la tarifa
ordinaria que seria necesaria para cubrir gas-
tos. Motivaciones politico-sociales impiden ge-
neralmente que estas tarifas sean aprobadas,
entonces vienen las diferentes fuentes de sub-
vencion a suplir este déficit como complemento
de las tarifas, es decir, por billete despachado.
El Estado francés, los municipios de Paris y de-
mas organismos saben que cada viaje hecho
en la regioén cuesta, por ejemplo, 0,30, 0,50 Fr.,
el precio que sea, y pagan por él lo que no paga
el viajero. Es como si se subvencionase el pan,
el café, la carne, etc.,, como tantas de estas
veces se ha hecho, conociendo las motivacio-
nes y los resultados de esta subvencion.

Parece, pues, que es necesario que pague-
mos, al menos parcialmente, por el viaje que
hacemos en transporte publico. Pero, ¢a quién
se lo pagamos?, a un servicio municipal, a una
empresa municipal o paraestatal o a una em-
presa privada.

¢, Privada? Palabra nefanda; ia empresa pri-
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vada “capitalista” tomara a su cargo las ganan-
cias cuando las haya y “socializara” sus pér-
didas cuando las cosas vayan mal y jahi que-
da eso!, suelen decir muchos, generalmente no
bien enterados y nada bien intencionados.

En una economia de mercado totalmente li-
bre estas manifestaciones podrian tener una
base, pero ¢como se puede hablar de sociali-
zar perdidas, con unos precios politicos im-
puestos para el transporte publico? Yo mas bien
diria que estos precios politicos, impuestos por
el Estado, son los que a la corta o la larga
obligan a la nacionalizacion, ya que el Estado
los decreta, pero generalmente no corre a car-
go de la totalidad de las pérdidas que esta im-
posicion supone para la empresa privada y ésta
se va descapitalizando hasta que la nacionali-
zacioén es inevitable. ¢ Puede llamarse a esto na-
cionalizar pérdidas y privatizar ganancias? Yo,
sinceramente, creo que no.

Ademaés, cuando la empresa ha dejado de
ser privada, esta politica continua generalmen-
te, y aunque el Estado o el municipio cubra los
deficits de explotacion de la empresa, muchas
veces ésta no puede hacer las amortizaciones
rnecesarias y la descapitalizaciéon se produce, el
servicio se deteriora y liega un momento en
que la situacién es tan critica que ha de pro-
ducirse una ayuda masiva que restablece hasta
cierto punto la normalidad, y el ciclo se repite.
Esto puede pasar en Espafia y en todo el mun-
do, ya que la politica expuesta anteriormente
no es patrimonio exclusivo de nadie, sino que
parte de una costumbre, ya antigua, de bloquear
algunos precios, entre ellos los del transporte,
en épocas de inflacion. Con estas medidas el
precio del transporte en términos “reales” y no
“monetarios” es cada vez mas bajo y, por |0
tanto, éste tiende a ser deficitario en grado cre-
ciente, y esta vez la descapitalizacion se ori-
gina en una empresa publica, cuyo capital no
ha surgido por generacién espontanea, sino que
es producto del ahorro forzoso (mediante im-
puestos) de todos los ciudadanos.

Pero sigamos adelante en nuestros razona-
mientos, que todavia no hemos llegado al final.
Parece demostrado que la empresa privada no
puede entrar, en forma sustancial, en la ges-
tion del transporte urbano por motivos que son
mas politicos que realmente econdmicos. En
efecto, las pocas grandes compaiiias privadas
0 mixtas que quedan en el sector del transporte
publico en el mundo no son muchas veces pri-
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vadas mas que de nombre, ya que 0 son socie-
dades andnimas cuyas acciones estan en ma-
nos del Estado, municipio u otra entidad terri-
torial, o éstos son mayoritarios y so6lo queda
un grupo de acciones privadas que llega a ser
puramente simbdlico.

En otros casos es simplemente un servicio
municipal el que se encarga del transporte pu-
blico, patrimonio del Ayuntamiento, y hace su
gestién como un servicio mas.

Pero el viajero usuario del transporte capta
en grado minimo estas sutilezas: para él todo
consiste en pagar un precio moédico y hacer un
viaje, o varios, con la mayor comodidad, o me-
nor incomodidad posible, en un porcentaje ma-
yoritario para ir y venir de su domicilio al tra-
bajo. Veamos, pues, cudles son las comodida-
des que considera mas importantes este publico
al que sirve la empresa de transportes,

Si el viaje es relativamente corto y tiene
una linea de transporte de superficie que le
lleve cerca de su destino lo mas probable es
que el viajero emplee este sistema y tome, por
ejemplo, un autobus. Pero si tiene que hacer un
transbordo de una linea a otra, al no existir
finea directa, pagard generalmente doble al te-
ner que tomar dos billetes y esperar dos veces,
a la intemperie el paso de un autobus. En ese
caso considerara probablemente la alternativa
“metro”, si éste existe en su ciudad, y aunque
dé también importancia a la molestia que supo-
ne el transbordo de linea esta importancia sera
menor, ya que la espera es “a cubierto” y ade-
mas so6lo tendra que sacar un billete.

Pero, dadas las distancias que hoy tiene que
recorrer el habitante de una gran ciudad, que
muchas veces vive en un barrio periférico o
“ciudad dormitorio”, a muchos kilometros de
su puesto habitual de trabajo, el esquema sim-
plista del parrafo anterior no sirve completa-
mente. El viajero actualmente en muchos casos
ha de tomar primero un autobls que lo lleve
a una estacioén, de ferrocarrii o de metro, donde
continda, a veces con transbordo de linea, a su
destino, o bien ha de tomar otro autobus que
lo acerque a éste.

El tiempo que emplean estos viajeros en sus
idas y venidas al trabajo es considerable, a ve-
ces superior a una hora en cada viaje. Ademas
el cambio de sistema de transporte les supone

tomar varios billetes, con el consiguiente en-
carecimiento.
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Por ello, una de las aspiraciones de estos
viajeros, cada vez mas numerosos, seria la de
tener un billete unico para el empleo de los me-
dios de transporte utilizados, generaimente fe-
rrocarril, metro y autobus. Si los medios de
transporte son privados, municipales o estatales,
le tiene al viajero sin cuidado, lo mismo que si
son varias empresas 0 una sola las que hacen
la gestion de estos medios. Para él la unica
unicidad importante es la del billete: un viaje,
un billete, aunque exista pluratismo entre los
medios de transporte y las compafias que ha-
cen la gestion de éstos.

Ademas, la propiedad Unica, por ejemplo,
municipal, de los medios de transporte publico
no significa siempre que el billete sea unico
y valido para todos estos medios. Esta unicidad
existe, por ejemplo, en Milan, cuyo metro, tran-
vias y autobuses son explotados por una sola
empresa municipal, pero no existe en Londres
ni en Paris, que estdn en el mismo caso, aun-
que esta ultima ciudad ha empezado, en parte,
su aplicacién con los abonos mensuales.

Ademas, aunque el municipio posea en ex-
clusiva los medios de transporte urbano, no
posee generaimente todos los ferrocarriles sub-
urbanos o de carcanias, que en muchos casos
se explotan por los ferrocarriles nacionales de
cada pais. El esquema puramente municipal fa-
ila, por lo tanto, en cuanto a unicidad de trans-
porte, tanto mas cuanto que los ferrocarriles
suburbanos transportan cada vez mas gente a
la ciudad, ya que es creciente en todos los pai-
ses el nimero de ciudadanos que trabajan en
la ciudad y viven en los suburbios.

Parece, pues, mas indicado, si se pretende
llegar a una coordinacion del transporte, que
evite servicios redundantes y asegure el servi-
cio a toda una region metropolitana, la forma-
cion de un ente pluralista, que puede compren-
der varias empresas, incluso privadas, dentro
de una comunidad de transportes en la que es-
tén representados los municipios, la region, el
estado, etc.

Desde hace mas de ocho afos funciona en
Hamburgo una Federacién de Transportes, que,
si al principio fue discutida, méas tarde ha sido
imitada por diversas ciudades de Europa. Esta
Federacion comprende los ferrocarriles subur-
banos, explotados por ia Red Nacional (Bun-
desbahn), el metro y los autobuses, que son
municipales (Hamburger Hochbahn), aunque
funcionen como sociedad privada y con una
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pequefia participacién de capital privado; dos
lineas de ferrocarril suburbano independientes,
otras dos también independientes de autobu-
ses suburbanos y un pequefio grupo de empre-
sas privadas de autobuses.

La funcién de la Federacidon de Transportes
es doble: por una parte, planifica de una forma
unitaria el desarrollo y organizacion del trans-
porte publico, ajustando los servicios de cada
empresa con arreglo a las necesidades rea-
les, evitando servicios paralelos no justificados,
coordinando horarios, calidad de servicios, etc.;
por otra parte, el billete unico para todos los
transportes, con intercambio y transbordo libre,
estd controlado por la Federacion, que reparie
los resultados de la recaudacién con arreglo
a una formula prevista.

El ambito del servicio se divide en zonas
concéntricas, cuyo centro es el nlcleo central
de la ciudad, siendo el precio pagado por cada
billete dependiente del numero de zonas atra-
vesadas y, por lo tanto, proporcional, aproxi-
madamente, a la distancia recorrida, aunque fa-
voreciendo econdémicamente los viajes mas .
largos.

Cada empresa funciona independientemente
dentro de la Federacion y depende, en cuanto
a inspeccién técnica y en recursos economicos,
del organismo del que dependia antes de su
federacion.

De todo lo expuesto anteriormente podemos
resumir aigunas consecuencias. E| transporte
publico no puede considerarse como un servi-
cio rentable econdémicamente, debe, en cambio,
considerarse como de una gran rentabilidad so-
cial y, por lo tanto, ser subvencionado en alguna
forma. Ahora bien, pensamos que esa subven-
cién debe limitarse, en general, a la construccién
de su infraestructura y, en algunos casos, a su
dotacion, mediante las aportaciones del Estado
0 municipio, a los gastos de primer estableci-
miento.

Debe procurarse que los gastos de explo-
tacién sean cubiertos totaimente. Si motivacio-
nes politicas aconsejaran lo contrario, debe co-
nocerse lo que se subvenciona y por qué se
subvenciona y compensar en la totalidad a la
empresa explotadora, las més veces municipal,
sin provocar su descapitalizacion y atendiendo
a sus necesidades de expansion y mejoras. Aun
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asi esta postura seguida durante mucho tiempo
no es buena, pues llega a ser una carga insos-
tenible para el organismo del que proviene la
subvencién, generalmente el municipio.

El transporte de una ciudad debe ser orga-
nizado como un todo por un organismo coordi-
nador; el ejemplo citado de Hamburgo es para
nosotros un ejemplo a considerar.

El publico debe pagar por el viaje lo justo,
pero debe recibir una calidad en el servicio que
le anime a utilizar el transporte publico en vez
de disuadirle como a veces ocurre. El precio
unico dentro del casco de la ciudad es acenta-
ble y en muchos casos recomendable, pero de-
ben existir diversos precios, segun la distancia
recorrida, si se sale del nucieo urbano princi-
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pal, aunque con tendencia a favorecer a los
viajes mas largos, efectuados en su mayoria por
los menos dotados econémicamente.

En todo caso el billete debe ser unico, bien
sea mediante billetes combinados, validos para
varios tipos de transporte, o formando una uni-
dad tarifaria por zonas, con todos los medios
de transporte, como en el caso mencionado
anteriormente.

El publico, en general, soporta tarifas razo-
nables si obtiene una calidad de servicio ade-
cuada. En cambio, huye del transporte publico,
aunque sea barato, si éste no tiene la necesaria
calidad.

Los politicos debian saber que a veces lo
barato es caro.
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