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1. Planteamiento

El tema del liberalismo en el
transporte lo tratamos con el si-
guiente desarrollo:

En primer lugar sentaremos las
premisas en las que se fundamenta
el liberalismo.  Estableceremos
también su referencia con la época
anterior Mercantilista para poder
llegar a su mejor entendimiento.

A continuacién veremos el nu-
cleo en el cual se consolida el Libe-
ralismo, que es el Estado Liberal.
Una vez creado este marco general
politico de asentamiento de las’
ideas, veremos como éstas influyen
en los transportes a través del de-
sarrollo de este modelo liberal en
Estados Unidos y Espafia.

Finaimente haremos un resumen
de cuales han sido las consecuen-
cias de la aplicacién del Liberalismo
y cual ha sido la evolucién de sus
ideas en el Estado y en la Econo-
mia, con su repercusién en el
Transporte.

En el cuadro 1, encontramos un
esquema que relaciona todos los
elementos puestos en juego en
este tema: Mercantilismo - Libera-
lismo - Estado Liberal - Transportes
en Estados Unidos y Espaiia.

Entendemos que el modelo uni-
versal Permanencia-Cambio se re-
fleja de una manera especial en el
S. XIX, y su estudio en esa época
puede servir de referencia al enten-
dimiento de los problemas sociales
en la actualidad. Los principios li-
berales aplicados al Transporte
provocaron una serie de problemas
que han hecho ver claramente
como ese sector no puede ser tra-
tado por el principio del mercado al
estilo liberal.

2. LA IDEOLOGIA DEL
LIBERALISMO

2.1 Exposicion,

Vamos a sefialar en primer lugar
cuales son las notas esenciales de

esta corriente ideologica y a conti-
nuacién haremos un desarrollo més
detallado de las mismas,

Las notas esenciales son: en lo
politico, la Neutralidad del Estado y
la Divisidén de poderes; desde el
punto de vista social, el Liberalismo
es la completa afirmacién de la Li-
bertad Individual; en la Economia,
estahlece el libre-cambio y la for-
macién de los precios a través del
equilibrio de la oferta y la deman-
da.

Exponemos a continuacion esas
notas esenciales de una manera
mas detallada:

El liberalismo considera que exis-
ten un orden econdmico anélogo al
orden natural. Las leyes econémi-
cas estan por tanto de acuerdo con
la naturaleza humana y asi crea el
llamado ‘‘homo economicus’’. Su
impulso vital le lleva a satisfacer
sus necesidades con el minimo es-
fuerzo moviéndose exclusivamente
por sus intereses materiales; el uni-
co objetivo de la empresa serd la
maximisaciéon del heneficio. Se
produce asi la competencia entre
los hombres, las empresas y las
naciones, la cual eliminando a los
menos capaces produciré el 6ptimo
econdémico para la sociedad.

La libertad es esencial para el
funcionamiento de la economia; el
Liberalismo predica: la libertad de
empresa, produccién, circulacion y
consumo. Tengamos en cuenta
que la libertad de circulacién debe
existir tanto en el plano nacional
como en el internacional, lo que
significa supresién de aranceles y
el sometimiento de la economia a
una serie de mecanismos regulado-
res que actuarian automaticamente
corrigiendo las desviaciones que se
produjesen.

Afirma un modelo econdmico,
segun el cual los precios se forman
en el mercado perfecto, por equili-
brio entre la oferta y la demanda.
Establece que el salario debe pro-

ducirse por el equilibrio entre la
oferta y la demanda de trahajo.

Todo este aparato liberal debe
ser garantizado por el Estado, el
cual dehe velar por el orden esta-
blecido sin inmiscuirse en el libre
juego y equilibrio que se produzca
entre las distintas fuerzas econdmi-
cas y sociales.

Veremos como ese planteamien-
to tedrico de funcionamiento eco-
némico y social distdé mucho de la
realidad. .Los grupos econdmicos
dominantes deformaron a su favor
la neutralidad del Estado Liberal, y
fueron ademds auténticos descen-
dientes de aquella clase feudal, que
en nombre de la libertad quisieron
abolir; la relacién siervo-sefior per-
manecié en el campo y se desplazé
a las fabricas.

2.2 La Referencia al Mercanti-
lismo.

Al final del Siglo XVIII el régimen
de la Monarquia absoluta era ya un
aparato ortopédico para la realidad,
hacia falta una reforma completa
de sus principios e - instituciones.
Se habia producido: un crecimien-
to del comercio que necesitaba una
gran agilidad para su desenvolvi-
miento; el incremento demografico
y la expansién urbana pedian refor-
mas en la propiedad de la tierra y
en el sistema de los gremios; el
necesario desarrollo industrial no
podia ser entorpecido por los con-
troles, privilegios, monopolios, etc.,
de la Corona.

No obstante, este periodo mer-
cantilista tuvo también grandes
méritos ya que sirvid, mediante la
concentracién de poder, para sacar
a Europa de la oscuridad y anar-
quia del feudalismo e impulsarla al
progreso y avance de los Siglos
XVily XVIIL.

A finales del Siglo XVIII nos en-
contramos con la siguiente situa-
cién general: la intervencién del Es-
tado en los transportes, de los cua-

les es el propio Estado su factor.

desencadenante y su estimulo; la
creaciéon de la infraestructura de
los caminos y canales, cuya fisono-
mia en gran parte todavia perdura;
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EL LIBERALISMO Y EL TRANSPORTE:

ESTADOS UNIDOS Y ESPANA

la concesion de exclusivas a parti-
culares para la explotaciéon de ser-
vicios de transporte de interés pu-

blico; la creacién de subvenciones

a particulares para el mantenimien-
to de concesiones no rentables; Ia
concentracion de concesiones y
empresas de dambito local; ia crea-
cién de peajes compensadores de
prestaciones de servicios a la co-
munidad; la expansion de los mer-
cados y de la competencia, la incor-
poracién de la ciencia de la época a
las funciones de la produccién.

Durante este periodo aparecen
hombres que, dotados de una hiper-
sensibilidad social especial, entran
ya en franca rebeldia con el sistema
en el cual estén viviendo, y de alguna
manera preconizan o se adelantan
a lo gque ha de ser la siguiente
sustitucién histérica. Aunque el Li-
heralismo empiece a principios del
Siglo XIX, ya se habia estado ges-
tando en las mentes de diversos
pensadores e idedlogos. En pleno
auge del mercantilismo y de la mo-
narquia absoluta aparecen los pri-
meros hombres liberales; asi po-
demos considerar el preliberalismo
de Fenelon, Saint-Simén, Boulan-
villiers y los protestantes. Posterior-
mente nace ya el liberalismo con
Locke, Montesquieu y J. J. Rous-
seau.

La fisica newtoniana con su teo-
ria de las leyes naturales de los
movimientos de los cuerpors influ-
Yo en la evolucién de las concep-
ciones politicas y econémicas del
S. XVIlI. Las nuevas formulaciones
econdmicas tendrdn su apoyo en
los economistas: David Ricardo y
Adam Smith.

3. EL ESTADO LIBERAL

Surge como polo opuesto al es-
tado absoluto. Las notas que lo
caracterizan son: 1°) la proteccién
del individuo; 2°) para ello el esta-
do necesita medios juridicos, lo
que hace surgir el Estado de Dere-
cho o Estado Constitucional. En
este sentido Kant decfa: "’El Estado
no tiene més fin que tutelar el dere-
cho y garantizar la libertad",

Pero dicho Estado Liberal nace
minado por una serie de problemas

que actuaran en su base y lo irdn
debilitando. En primer lugar tenga-
mos en cuenta la supervivencia de
las clases sociales de la época ab-
solutista, cuya influencia tendré
caracteres distintos segun los pai-
ses: tuvo escaso relieve en Inglate-
rra ya que al fin y al cabo Inglaterra
fue la patria del liberalismo econo-
mico, el cual convenia mucho a su
situacion politica y econdmica ge-
neral; tuvo algunas repercusiones
en Francia; para Espafia tuvo una
trascendencia nefasta el conflicto
generacional que existié durante el
Siglo XIX entre dichas clases abso-
lutistas y las clases liberales; en
Estados Unidos el liberalismo sur-
gid puro e independiente, como
fue exportado por Inglaterra.

Otro peligro del Estado Liberal,
que pretendid defender las liberta-
des individuales, fue la aparicién de
movimientos sociales que motiva-
ron el predominio de los derechos
sociales sobre dichas libertades.
Surge entonces lo democratico
como concentracion del poder en
las clases populares lo cual es
opuesto al Liberalismo que busca
la division del poder, El producto
politico del siglo XIX son: los pai-
ses occidentales, a los que deberia-
mos llamar neoliberales, y no de-
mocraticos; las republicas popula-
res, que cabria llamar democréticas
porque han alcanzado aquella pre-
tendida concentracion de! poder,
aungue este no proceda del pue-
blo, y donde se ignoran las liber-
tades individuales. No obstante,
todos los regimenes actuales se
apellidan democraticos, queriendo
dar a entender que el pueblo go-
bierna a través de ellos.

También nace el Estado Liberal
con problemas frente a la Adminis-
tracién, ya que en cierta manera no
es posible coordinar con la ideolo-
gia liberal lo administrativo, como
veremos al analizar el caso espafiol.

Corresponde  ahora  analizar
como repercuten en el transporte
las caracteristicas de la ideologia
liberal y de su marco de poder, el
Estado Liberal, segin sean las si-
tuaciones sociales y econdmicas de
los paises. Vamos a analizar dos

casos  representativos:
Unidos y Espafia.

Estados

4, LOS TRANSPORTES EN
ESTADOS UNIDOS

El desarrollo de los Transportes
en Estados Unidos durante el siglo
XIX se produjo en un estado de
liberalismo casi puro. Las conse-
cuencias que podamos sacar de su
estudio tendrdn un alto valor para
el enjuiciamiento de las influencias
de las ideas liberales en el Trans-
porte.

Es necesario sefalar la diferencia
existente entre la infraestructura y
los servicios en el Transporte, Lo
cual motiva un doble estimulo a la
actividad economica. Existe en
primer lugar el impulso inducido en
otras actividades econémicas a tra-
vés de las demandas creadas por la
construccion de la infraestructura.
El flujo de servicios que produce
para los usuarios y la comunidad,
la utilizacion de dicha infraestruc-
tura es otro claro estimulo al desa-
rrollo econdémico.

Vamos a enlazar a continuacién
tres eslabones: Liberalismo-Trans-
porte-Desarrollo.

4.1. Los Ferrocarriles

La construccion y explotaciéon de
los. ferrocarriles en Estados Unidos
fue fundamental para su desarrollo.
Esa es la tesis de Rostow, que cri-
tica posteriormente Foge! precisan-
do ese grado de influencia.

Sin intentar profundizar dema-

. siado en el nivel exacto de esa con-

tribucién, si afirmamos nosotros
que el carburante que impulsé la
contribucién de Ferrocarriles fue el
liberalismo norteamericano, que
llev6 a todas las consecuencias los
principios de libertad de empresa,
produccién, circulacién y consu-
mo. Fero también ocurrird que los
excesos producidos por la aplica-
cién de esos principios, motivarian
posteriormente una progresiva in-
tervencién del Estado en la econo-
mia y en los transportes, cuya ten-
dencia -permanece clara en nues-
tros dias.
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4.1.1. Los Ferrocarriles y el Cre-
cimiento Econ6émico.

El proceso de desarrollo econé-
mico de los paises se divide, seglin
Rostow, en cinco etapas histdricas.
La fase central del Desarrollo es la
de Despegue, etapa de 20 a 30
afos de duracion, en la cual se pro-
duce un encadenamiento de los
flujos de inversién, produccién vy
renta que determinan una terden-
cia creciente de la produccién na-
cional. La fase siguiente es el Ca-
mino hacia la Madurez, periodo de
gran duracion en el que el progreso
contintia con, oscilaciones; el pro-
greso constante de la ‘produccién
impuisa el desarrollo /tecnolégico
que se aplica en todos los proce-
sos. Estas dos etapas claves para el
desarrollo se sitUan en el periodo

liberal en la mayor parte de los

paises, Las fechas de comienzo del
Despegue son: 1.783 en Inglaterra,
1.830 en Francia y 1.850 en Alema-
nia.

Rostow enumera tres condicio-
nes necesarias para un Despegue,
y destaca especialmente la segun-
da: existencia de uno o mas sec-
tores industriales basicos con un
fuerte ritmo de crecimiento. Consi-
dera que la construccion de ferro-
carriles contribuy6 como sector ba-
sico decisivo al despegue nortea-
mericano.

El despegue norteamericano lo
describhe como la suma de dos dife-
rentes periodos de expansion: el
primero es el de los afios 40, carac-
terizado por el desarrollo ferroviario
e infustrial en el Este; en el segun-
do, durante los afios 50, se produ-
ce el gran avance del Ferrocarril
hacia el Oeste Medio.

vamos a intentar cuantificar los
efectos en otros sectores derivados
de la construccion y explotacién de
los ferrocarriles; para ello recurri-
mos a los datos que aporta Robert
Willian Fogel en su critica a la tesis
del Despegue norteamericano. Uti-
lizaremos los datos relativos a las
siguientes industrias: siderurgica,
carbén, madera y material de trans-
porte.

a) Siderurgia.

Todo el hierro bruto empleado
en el despegue por los ferrocarriles

supuso una participacion media del
17% solamente. Queda claro que el
consumo ferroviario de hierro tuvo
un efecto limitado en el ritmo de
crecimiento de la industria durante
el periodo de Despegue de Ros-
tow.

Anotemos también que cuando
se inicia el despeque la industria
nacional suministr6 solamente el
40% de las necesidades de carriles;
la demanda resultante fue satisfac-
cha por el mercado inglés. La situa-
cion de libre-cambio permitié que
la construccién y mantenimiento
de los ferrocarriles, durante el des-
pegue, contribuyera més al creci-
miento de la industria britdnica que
a la estadounidense.

Como reaccién contra el libera-
lismo puro se impone en Estados
Unidos un periodo proteccionista a
partir de 1870. Los efectos se ven
claramente en las cifras: el ferroca-
rril absorbié casi inmediatamente el
35% del peso de la produccién na-
cional de lingotes y doce afios més
tarde el 65% de todo el acero lami-
nado. Did sus frutos el juego equili-
brado entre un periodo de libre-
cambio en el cual se desarrolla y
especializa la industria, al que sigue
otro proteccionista en el que la in-
dustria nacjonal se encuentra pre-
parada y especializada para absor-
ber en cantidad y calidad la deman-
da total de la nacion. No fue preci-
samente ese el resultado de ias eta-
pas de lihre-cambio y proteccio-
nismo que tuvieron lugar en Espa-
fa.

b) Carbon.

Fue después del Despegue, se-
gun Rostow cuando se produce el
auténtico consumo de carbén por
parte del ferrocarril. A principios
del Siglo XX las locomotoras con-
sumian aproximadamente la cuarta
parte de la produccién anual de
carbén; ésto ocurrla mas de medio
siglo después de finalizar el Despe-
gue.

¢} Madera.

La madera necesaria para las cal-
deras de las méquinas vy las travie-
sas se obtenia directamente cor-

tandola de los 4arboles, lo cual moti-
vO que no se produjera un incre-
mento en la produccién de las se-
rrerias. Incluso a finales de siglo
s6lo se obtenian en aserraderos el
8% de las traviesas.

d) Material de Transporte.

Fue relativamente pequefia la
produccién de la industria de mate-
rial de transporte que correspondio
a los ferrocarriles. A finales del de-
nominado Despegue el valor en d6-
lares de la produccién de vehiculos
de traccion animal era todavia do-
ble que el de la produccién de ma-
terial para el ferrocarril. ‘

Finalmente, si consideramos la
industria en su conjunto durante el
despegue, el valor afiadido en la fa-
bricacion de los productos adquiri-
dos por el ferrocarril a las industrias
del material de transporte, hierro,
madera y maquinaria, representaba
s6lo el 2,8% de todo el valor afa-
dido en la industria.

Afirma finalmente Fogel que:
“quienes han sostenido que los fe-
rrocarriles fueron indispensables
para el desarrollo econémico norte-
americano pudieran haber basado
esa afirmacién, bien sobre la base
de que la disminucién en los costes
del transporte atribuible al ferroca-
rril fue grande, bien sobre la base
de que las consecuencias derivadas
de los ferrocarriles fueran decisivas
aun siendo pequefia la reduccién
en el coste del transporte, o bien
en alguna combinaciéon de ambos
tipos de efectos. Sacamos pués la
consecuencia de que ninguna inno-
vacion aislada fue esencial para el
desarrollo econémico del Siglo
XIX; desde luego, de merecer tal
titulo una innovacién, esa fue el
ferrocarril”’.

Bajo el punto de vista con el que
estamos realizando nuestro estu-
dio, y a partir de las consideracio-
nes anteriores, podemos sacar las
siguientes conclusiones.

1°) Aunque no sea posible esta-
blecer un sincronismo entre una
gran influencia del ferrocarril en el
desarrollo norteamericano y el pe-
riodo de Despegue segiin Rostow,
si podemos afirmar su intervencion
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en dicho desarrollo bajo dos aspec-
tos: a) la demanda durante el pe-
riodo de Despegue a los sectores
industriales considerados fue apo-
yo para el desarrollo posterior de
dichos sectores, ya que mantuvie-
ron vivas las expectativas empresa-
riales, que son causa de crecimien-
to en el liberalismo econémico. b)
Este fenémeno se condensa poste-
riormente cuando el ferrocarril es
ya un importante consumidor de
acero y carbdn, lo cual promueve
efectos expansivos y definitivos en
el desarrollo.

2°) Sin la presencia de dicho
transporte interior, de bajo coste,
no hubiera sido posible la conexién
entre el Este y el Oeste. Podriamos
pensar en la apertura de una serie
de canales navegables, o de un
sistema de carreteras; pero faltaba
el vehiculo adecuado para circular
por ellas. Desde el punto de vista
de la funcién politica del transpor-
te, es evidente que corresponde al
ferrocarril el mérito de haber permi-
tido el desarrollo e integracion de
los Estados Unidos.

3°) Los ferrocarriles norteameri-
canos gracias al libre cambio con-
solidaron el *‘Cambio hacia la Ma-
durez’’ de Inglaterra,

Acabamos de ver como la cons-
truccién y mantenimiento de los fe-
rrocarriles, bajo una politica liberal,
contribuyé al desarrollo norteame-
ricano. A continuacién estudiare-
maos como las ideas liberales influ-
yeron en la construccién y
explotacion de los ferrocarriles. Se

engarzan asi los tres eslabones de
la cadena,

4.1.2 La Construccién y Explo-
tacién de los Ferrocarriles

Los proyectistas y creadores de
ferrocarriles norteamericanos eran
firmes partidarios de las ideas libe-
rales vigentes en el pais. Se adap-
taban estas perfectamente bien a la
competencia entre hombres y com-
pafiias ferroviarias. Por otra parte la
transmisibilidad de las acciones fa-
cilitaba la concentracion empresa-
rial; pero tenia el inconveniente del
aumento de especuladores a los que

interesaba més las cotizaciones que
el propio ferrocarril, lo cual influia
negativamente en su construccion.

En la segunda década del siglo,
hombres dispuestos a todo intervi-
nieron en la direccion de los ferro-
carriles y la pretendida competen-
cia del liberalismo dej6 paso a una
guerra sin cuartel. Finalmente
aprendieron que era més beneficio-
SO asociarse y monopolizar el ferro-
carril que destruirse entre si, con lo
cual se culmina el proceso de des-
viacién del Transporte del mercado
perfecto y transparente.

En lugar de existir competencia
entre los constructores de ferroca-
rriles, como establece el Liberalis-
mo se verifica la lucha entre el ciu-
dadano aislado, el pequefio Y mo-
desto fabricante comerciante y el
trust ferroviario. Este empleé todos
los medios licitos e ilicitos para diri-
mir la lucha en su favor. También
se desplazé la pugna al terreno po-
litico; finalmente las campafias an-
titrust tuvieron éxito y dieron lugar
a la legislacion que prohibid los
trust en 1873. Cuando se crea la
ICC llega el fin del “laissez faire’
en el ferrocarril de los Estados Uni-
dos.

No obstante, las semillas del mo-
do de hacer en lo econémico intro-
ducidas por el liberalismo persisten
después de esa época. Asi lo prue-
ba el procedimiento seguido por la
empresa ferroviaria que se apoderé
de las minas de carbén de Pensyl-
vania. El resultado fue: concentra-
cion de los medios de produccién y
subida del precio del transporte. La
aplicacion practica de Ia libertad de
la empresa no fue pues heneficiosa
para la comunidad.

No obstante, el empuje que reci-
ben con el liberalismo los ferroca-
rriles norteamericanos es sorpren-
dente, tanto en sus cifras de pro-
duccién comparadas afio a afio,
como en su relacion con otros pai-
ses, como podemos ver en la fig. 1.

4.2. Los Transportes de Petr6-
leo.

La consideracion econémica del
coste del Transporte en el coste
final del producto fue comprendido

por Rockefeller, que intenta reducir
los gastos de transporte del petré-
leo al minimo posible: utiliza el
transporte por tuberias hasta el lu-
gar de empleo; firma acuerdos de
transporte con los productores del
bruto y con los destiladores; com-
pite en lucha con otros propietarios
de canalizaciones, empleando toda
clase de medios para destruirlos o
absorberlos; llega a acuerdos con
los ferrocarriles; al fundirse con
otras sociedades crea la Standard
Oit Company; utiliza una flota de
chalanas para el transporte interior;
crea depositos que le permitan cu-
brirse de las oscilaciones de pre-
cios; se convierte en su propio ase-
gurador; funda el trust del petréleo.
El llamado “Octopus de Rockefe-
ller”” es un claro ejemplo del empu-
je del capitalismo en puro régimen
liberal, que utilizé en su provecho
todo el marco de libertades que le
permitia el Estado liberal.

4.3.

Se perfila ya como la pretendida
neutralidad del Estado no se puede
mantener, ya que fallan los propios
principios econdmicos y sociales
en los que se asienta el liberalismo.

No es posible la construccién de
infraestructuras en régimen de
competencia, ni la explotaciéon del
transporte sin una adecuada coor-
dinacién e intervencion estatal.

En los mercados de servicios de
transporte podria existir cierta
competencia en el sentido liberal,
ya que los transportistas pueden
realizar las correspondientes ofer-
tas. Pero esa competencia no es un
mecanismo automatico del merca-
do que fija el volumen de produc-
cién y el precio al nivel que iguale
los costes totales medios minimos.
Ademds el transportista entiende
por competencia captar el mayor
numero posible de clientes utilizan-
do los mas diversos procedimien-
tos a su alcance.

Conclusiones previas

5. LOS TRANSPORTES EN
ESPANA DURANTE EL
PERIODO LIBERAL

En Eépaﬁa estalla el modelo Per-
manencia-Cambio; se trata de un
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corsé paralizante del régimen abso-
juto. Pero como pas6 en todos los
paises, el liberalismo se utilizé en
provecho propio; aquf se combind
seguin convenia la libertad de co-
mercio con el mas firme proteccio-
nismo.

Las clases populares que prota-
gonizaron la guerra de la Indepen-

dencia, casi abandonadas a su ini-
ciativa, piden la libertad e igualdad
ante la ley que les niega una y otra
vez las clases politicas y burguesas.

Los transportes que necesitan en
la fase de construccién de infraes-
tructura un extraordinario impulso,
no tuvieron el desarrollo que con-
venia a la incipiente expansion eco-
nomica del pais. No podemos ha-
blar con propiedad del liberalismo
en el Transporte en Espafia; si aca-
so podriamos referirnos a las in-
fluencias en el transporte derivadas
de los deseos de implantaciéon del
liberalismo en Espafia.

Salvo en el bienio demoliberal
68-69, en ningtn momento se pu-
dieron apreciar los principios del
liberalismo progresista. En esos dos
afios el progresismo se encontrd
con un pais en la mayor ruina eco-
némica. Realmente Espafa fue
protagonizada por los moderados,
que eran liberales-conservadores.

El cuadro numero 2, sirve para
tener una visualizacién de conjunto
de los componentes politico-social-
econémico-transportes en el si-
glo XIX. Podremos observar en él,
con la lectura de los apartados si-
guientes como las fechas enlazan
los acontecimientos dé&ndoles un
mismo sentido.

5.1. El marco politico y social

El liberalismo imipuls6 la evolu-
cion politica y social de la Espafia

de Fernando VI, configurandose el

sistema econdmico y las institucio-
nes que son propias del Estado li-
beral.

5.1.1. Elsistema constitucional

El triunfo de la presion liberal
produce la division de poderes del
Estado liberal. Aparecen las Cortes
con el siguiente espectro politico:

a) Los absolutistas: son defen-
sores del antiguo régimen, y no
aceptan el papel politico de las
Cortes; no obstante, tuvieron que
incorporarse a ellas. Defienden el
centralismo a ultranza y la inter-
vencion total del Estado en la eco-
nomia.
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h) Moderados: son liberales
que defienden la soberania conjun-
ta de la Monarquia y de las Cortes.
Son menos centralistas y creen
que la intervencién del Estado es
necesaria en la economia.

c) Progresistas: defienden el
puro liberalismo y dan a las Cortes
la Soberania Nacional; atribuyen a
la Corona un poder moderador, pu-
diendo incluso disolver aquellas.
Son regionalistas y promueven la
iniciativa privada y el libre-cambio.

d) Demdocratas: defienden la
soberanfa del pueblo que se ejerce
a través de unas Cortes representa-
tivas, elegidas con igualdad de vo-
to. Se asocian en las Juntas Cen-
trales y Municipales para dirimir la
lucha politica. Buscan la unién na-
cional e internacional de las clases
trabajadoras.

e) Republicanos: aparecen en
la segunda mitad del siglo XIX vy
buscan la sustitucién monérquica.
Van tomando fuerza debido al des-
gaste de moderados y progresistas,
atrayéndose finalmente a muchos
democratas.

La Monarquia se apoy6 en los
moderados, que garantizaban una
continuidad combinada con los
cambios necesarios para la implan-
.tacion del Estado liberal. Los pro-
gresistas presionaban por la iz-
quierda a los moderados; pero s6lo
podian llegar al poder con el alza-
miento; sus artifices fueron el ejér-
cito y la burguesia urbana. En 1836,
1837, 1840, 1854 y 1868 se produ-
jeron alzamientos progresistas que
imponen un sesgo més liberal a la
evolucion politica.

5.1.2. El Régimen Demoliberal
de 1869

En la revolucion de 1868 se pro-
duce el ultimo alzamiento protago-
nizado por la burguesia liberal-pro-
gresista. Durante dos cortos afios
es posible la aplicacion del libera-
lismo, pero el fracaso es rotundo.

En este Gltimo alzamiento juga-
ron mayor papel las clases popula-
res, con lo cual el régimen que se

Por otra parte, los grupos burgue-

establece realmente es demoliberal.

ses revolucionarios no buscan real-
mente cambiar la organizacion cla-
sista de la sociedad espafiola sino
sustituir al régimen moderado exis-
tente que no servia a sus intereses;
es una versién mas radical de la
revolucion anterior, que por natural
evolucion desembocé en la Primera
Republica.

A todas esas causas que contri-
buyeron al fracaso de la tentativa
liberal de gobierno hay que afiadir:
la situacion paralizante de la eco-
nomia después del crack financiero
producido dos afios antes; ademas,
Jos democratas republicanos que
habfan sido excluidos del poder in-
tentaban proclamar la Republica
Federal.

LaRepublica se proclama en 1873
y supone una acentuacion de las
divergencias politicas y sociales, y
la desaparicion definitiva del espi-
ritu progresista del 68. El fracaso
de la | Republica trae la restaura-
cién monérquica en 1875, lo cual
SUpusSO un nuevo orden que apro-
vecha las experiencias anteriores y
la onde expansiva de la economia.

Todos esos acontecimientos po-
liticos con sus fechas los destaco
porque se van a reflejar con todas
sus caracteristicas en el desarrollo
del Transporte como se vera poste-
riormente, correspondiéndose las
estabilidades politicas y econémi-
cas con los auges de la construc-
cion ferroviaria, y en menor medida
la rutera.

5.1.3. Las libertades civiles
y econdémicas

El desarrollo del liberalismo impli-
caba que todas las fuerzas produc-
tivas incluido el trabajo y la comer-
cializacién de sus productos fuesen
declarados enteramente libres.

Lo primero que se legalizé fue la
libertad de explotacién de las tie-
rras por sus propietarios o por
quienes los trabajaran mediante
concesién de aquellos.

La libertad de industria tomé vi-
gencia en 1836 con Calatrava; an-
teriormente se habian producido
diversas disposiciones en las que
se decaraba la libertad de comercio.

La libertad contractual bastaba
para garantizar la equidad de los
acuerdos. Como garantia, se esta-
blecié la capacidad de ambas par-
tes para poner fin al contrato.

El desarrollo institucional y social
del Principio de lgualdad fue mu-
cho menos complejo, ya que fue
concebido en su aspecto juridico:
igualdad ante la ley. No obstante,
no tuvo gran desarrcllo hasta la
revolucién de 1868.

La propiedad fue garantizada por
la Constitucion de 1837, que no ad-
miti6 mas excepcion que la utilidad
comun, con la correspondiente in-
demnizacion previa.

5.2. El marco econémico

En el desarrollo del comercio ex-
terior espafiol a lo largo del si-
glo XiX, se registran dos grandes
etapas. Una de contraccion, de 1814
a 1854, y otra de expansion, de
1854 hasta 1900.

El pais se va rehaciendo entre
1830 y 1850. A partir de este mo-
mento, se producen las siguientes
cinco fases decenales.

Un primer salto brusco que se
desarrolla rédpidamente a causa de
la guerra de Crimea.

En el segundo periodo se produ-
ce una cierta estabilidad, con un
gran crack financiero en 1876, que
determina una contracciéon econ6-
mica. Sus efectos fueron paralizan-
tes para la economia agravado por
las quiebras bancarias.

La tercera fase es de expansion
comercial apoyada por la aplica-
cién del arancel librecambista de
1869. La situacion se consolida con
la restauracion de la Monarquia en
el pais.

En la cuarta fase se produce una
grandisima expansién, con el auge
de las exportaciones y la industria-
lizacién del pais.

El quinto periodo, de 1890 a 1899
es de contraccion, similar a la de
todo el Occidente, aunque en el
caso de Espafia se agrava con la
influencia de la guerra de Cuba y la
depreciacién de la peseta.
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5.3. Los transportes espafioles

Hemos visto anteriormente la in-
fluencia del liberalismo en el marco
politico, econdmico y social del Es-
tado liberal espafiol del siglo XIX.
Cerramos el tridngulo al considerar
a continuacién la influencia del li-
beralismo en el Transporte dentro
del marco anterior,

5.3.1. Los caminos

La ausencia de un adecuado sis-
tema de transportes en el interior
de Espafia fue una de las causas
primordiales del estancamiento po-
litico y econdmico del pais durante
el siglo XiX.

La recuperacién econémica que
se produce en Espafia en la segun-
da mitad del siglo XIX, el creci-
miento demogréfico y el desarrollo
urbano, originan una demanda cre-
ciente de servicios de transporte
para atender a las nuevas activida-
des econdmicas.

Era necesario satisfacer la de-
manda interregional de comercio, y
dado el pequefio grado de desarro-
lio del ferrocarrii quedaba como
Gnica alternativa la construccion de
caminos. La iniciativa estatal se
mantuvo al margen de los conflic-
tos politicos y se comienzan a
construir carreteras con nuevas
técnicas: desmontes, terraplenes,
viaductos y nuevos firmes. El impe-
tu constructor declina a partir de
1868, pero resurge a partir de la
restauracién orientdndose hacia la
construccién de carreteras de en-
lace.

Todo ello tuvo un firme apoyo
por la creacién del Cuerpo de In-
genieros de Caminos en 1799, cu-
yos miembros, animados por ideas
progresistas, dirigian todas las
obras publicas del Estado.

Se argumenta que la red de ca-
minos en cada una de las dos Cas-
tillas era el doble que en Catalufia:
pero con los medios de transporte
existentes no cabia otra solucién
para que los productos textiles ca-
talanes llegaran al agricultor de la
Meseta, y para que todos los pro-
ductos agricolas del interior pudie-
ran transportarse a los puertos de

la periferia, lo cual contribuyé al
desarrollo de la marina mercante
que a su vez motiva el enriqueci-
miento de las zonas del litoral.

5.3.2. Los ferrocarriles

Fue la iniciativa privada, puesta
en funcionamiento para la cons-
truccidon y explotacion de ferroca-
rriles, la que recibié todos los gol-
pes de la inestabilidad politica y
econdémica, a la cual también con-
tribuyé.

Con anterioridad a 1844 habian
fracasado los intentos para transfe-
rir a Espafia la tecnologfa ferrovia-
ria. Las circunstancias politicas son
los constantes enfrentamientos en-
tre moderados y progresistas; las
circunstancias econdmicas corres-
ponden a las del periodo de con-
traccién.

Empezamos con el periodo 1844-
1855, en el que se inicia la cons-
truccién del ferrocarril.

Basada en el informe de los In-
genieros Subercase y Santacruz,
se publicé la R.0. de 1844 que
establecia tres principios funda-
mentales: el rescate anticipado de
las concesiones, la revision periédi-
ca de tarifas para evitar ganancias
exageradas vy la fijacién del ancho
de la via en seis pies castellanos
(1,67 m.).

Nos encontramos en un momen-
to en el cual dominan dentro de las
Cortes los moderados; seglin sus
ideas es la legislacion que se refiere
a las obras que satisfagan necesi-
dades o conveniencias generales.
La Administracién juega un papel
fundamental en su realizacion, que
no debe confiar a la voluntad de la
iniciativa privada; para ello debe
dar las méximas facilidades admi-
nistrativas y econdmicas.

La confusién entre obra publica
y servicio publico se produce al
hablar de la forma de gestionarlo
mediante contrato, empresa (ce-
diendo beneficios) o por Adminis-
tracién. La concesién de empresa
toma carta de naturaleza constitu-
cional desde entonces.

El particular puede realizar las
obras publicas bajo la vigilancia ad-

ministrativa. Este dirigismo estatal
repugna a los progresistas. Hay
que tener en cuenta que la discu-
sidn se centraba sobre las obras y
servicios publicos; lo que nadie du-
daba, estuviera en el bando que es-
tuviera, era que las actividades
economicas distintas de aquellas
quedaban en el sector privado a
todos los efectos.

La legislacién de los moderados
no satisfacian a las compafifas, que
preferian el régimen de concesion a
perpetuidad vy libertad de tarifas al
estilo inglés. Se restablece el siste-
ma de concesiones provisionales a
sujetos de “conocido arraigo'’’; lo
que dio lugar a una paralizacién del
ferrocarril motivada por la reventa
de concesiones de los especulado-
res a los que realmente querian
construir, A ello hay que afiadir los
escéndalos habidos entre los Minis-
terios y los constructores vy las cri-
sis econdmicas.

Esta politica ministerial comparti-
da por las Cortes fue uno de los
motivos que inspiraron al pronun-
clamiento progresista de 1854, el
cual tuvo un reflejo importante en
la legislacién ferroviaria, que estu-
diaremos en el periodo posterior.

Durante este periodo se conce-
dieron lineas a razén de una megdia
anual de 127 km. y se abrieron
solamente con una media de 59
kilémetros por afio.

Periodo 1855-1868:

Las nuevas Cortes de clara in-
fluencia progresista aprobaron la
ley de 1855 en la que se rectificaba
el espiritu de la R.O. de 1844 vy se
daba a las compaiiias toda clase de
facilidades para la construccién de
sus lineas férreas: subvenciones del
Estado, provincia o municipio; libre
importancién de material ferrovia-
rio durante el tiempo de construc-

'cién de la linea y diez afios més;

concesion por 99 afios y revisidn
quincenal de tarifas mediante ley
aprobada en Cortes,

El proceso no se interrumpe
cuando dominan después los mo-
derados, ya que gobiernan con los
progresistas. La construccién de
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ferrocarriles tuvo un gran impulso,
a lo cual favoreci6 la situaciéon co-
yuntural de auge econémico v la
proteccion concedida al capital na-
cional y extranjero. En el trazado se
reflejaran las influencias centra-
listas de los moderados.

Este fue el decenio de las gran-
des realizaciones; se estructuré la
red espafiola con sus grandes com-
pafiias: Norte, M.Z.A., Red Catala-
na, Andaluces y Qeste. Durante es-
te periodo se concede una media
anual de 455 kms. y se abre una
media de 374 kms.

Observamos por tanto un gran
incremento con respecto al periodo
anterior y se refleja también clara-
mente la influencia de un liberalis-
mo moderado en la construccion
de los ferrocarriles, ain mas signi-
ficativo si tenemos en cuenta el
crack financiero de 1866 con in-
fluenciaen los afios 67 y 68, que
rebaja las cifras medias.

Al llegar al final de este periodo,.
los ferrocarriles entran en una si-
tuacion de colapso motivada en
parte por problemas propios; pero
en mayor medida por la coyuntura
econémica general y por los cam-
bios politicos. Se producira enton-
ces la revolucion progresista de
1868.

Como problemas propios de los
ferrocarriles podemos citar: que no
habia un plan ferroviario propor-
cionado a los recursos existentes,
|a falta de calidad o insuficiencia en
los estudios, la falta de una norma-
tiva legal adecuada y el mayor cos-
te de los ferrocarriles espafioles en
comparacién con los europeos, de-
hido a las dificultades del terreno.

Periodo 1868-1877:

Tras la revolucién de septiembre,
entran los progresistas en el poder
y tratan de establecer unas bases
de liberalismo en su sentido mas
puro que se va a reflejar en el
decreto-ley de Bases de 1868.

La concesiéon como medio de
explotacién de servicios deja de ser
necesaria salvo que se soliciten
subvenciones o auxilios, pero la
realidad se imponia y la democracia
ideolégica no podia plasmarse en

una democracia administrativa. Se
presentaban los siguientes obs-
taculos: 1.°) El dominio publico,
casi nunca el particular es duefio
del terreno donde se va a construir
y se frena la iniciativa privada ante
el derecho social representado por
la Administracién; 2.°) la expropia-
cion forzosa, para construir las
obras puhlicas es preciso en casi
todos los casos la utilizacion de
este medio coactivo y eso no es
posible si el Estado asi lo declara e
interviene en sus tramites; 3.°) la
existencia de provincias o munici-
pios obliga a que se sometan a los
mismos trdmites que los deméas
cuando se ocupa el dominio publi-
CO O se precisa expropiar,

Como es facilimente presumible
la lucha interna entre el liberalismo
politico y la realidad da por vence-
dora esta ultima, no obstante el
paso es importante pues ponia en-
tre otras cosas de manifiesto como
las técnicas utilizadas podian ser
fuente de inmoralidad (las subven-
ciones), propugnando la liberaliza-
cion de peajes y establecimiento,
en fin, unos limites a la interven-
cion estatal.

Las consecuencias de la ley de
Bases de 1868 fueron paralizantes
para la construccion de los ferroca-
rriles y sus actividades inducidas;
esta situacién se mantiene hasta la
proclamacién de la Republica en
1873. A partir de este momento se
produce una clara recuperacion en
la construccion de ferrocarriles,
que se amplia y consolida después
de la restauracién monarquica. Hay
que anotar que se produjo una rec-
tificacion en las ideas liberales a
través de la ley de 1870, por la que
se autoriz6 al Gobierno a otorgar la
concesion de varias lineas ferrovia-
rias.

Las cifras alcanzadas en este
periodo respecto al anterior, alcan-
zan solo un 36 % en concesiones y
el 22 % en construccién. La crisis
ferroviaria es patente; véamos sus
causas analizando las cifras anua-
les por periodos politicos.

Entre 1869 y 1872 se concedie-
ron una media de 126 km. anuales;
la media de las concesiones entre
1873 y 1874 es de 174 km. y entre

1875 y 1877 la media es de 419 km.
En esos mismos periodos, los kilo-
metros construidos son respectiva-
mente 35, 120 y 244 kms. Aparece
una relacién clara a partir de esas
cifras entre el crecimiento de los
ferrocarriles y el decrecimiento de
las influencias progresistas.

Maticemos, no obstante, esa
conclusion, refiriéndonos ahora a la
coyuntura econémica. Ya dijimos
que en este periodo 1870-1879 se
produce una gran expansion a la
que contribuyé el liberalismo por la
aprobacion del arancel de 1869. Es-
ta coyuntura favorable impuls6 la
construccién de ferrocarriles.

Pero, ¢sen qué medida se debe
ese impulso a la influencia del cam-
bio politico o del econémico? No
es f4cil responder; pero si podemos
sefialar que el progresismo que se
instald tras la crisis financiera de
1866 no tuvo tiempo de aprovechar
la nueva ola favorable de la econo-
mia que se iniciaba en 1870. Llegd
a este afio desgastado por las in-
fluencias de los grupos moderados
y sobre todo republicanos. Estos
Gltimos obtuvieron en las eleccio-
nes de 1869 la cuarta parte de los
escafios y se dedicaron a combatir
el régimen politico del 68 sin salirse
de las normas constitucionales.

A partir de 1877:

La ley general de Obras Publicas
de 1877 adopt6, como la constitu-
cién bajo cuya vigencia surgié, una
via ecléctica, la concesion se utilizé
con amplitud, pero mantenia la in-
tervencién privada en las obras y
servicios publicos.

A partir de entonces no se pro-
ducen modificaciones importantes
en la legislacién. Aparece en cam-
bio una competencia al estilo ame-
ricano entre las distintas compa-
filas para completar y conectar sus
tramos, a lo cual contribuyé que en
ese momento los ferrocarriles co-
menzaron a ser rentables. En este
periodo se duplict la red existente.

El trazado centralista del ferroca-
rril, muy de acuerdo con los grupos
que tuvieron el poder, permitié du-
rante la segunta mitad del siglo XIX

850

REVISTA DE OBRAS PUBLICAS




EL LIBERALISMO Y EL TRANSPORTE:

ESTADOS UNIDOS Y ESPARNA

conectar la periferia con el centro.
A pesar de las criticas regionalistas
levantadas con ese trazado, fue
muy util cuando a final del siglo se
apago el tréfico marftimo colonial y
las zonas ricas de la periferia tu-
vieron que dirigir todas sus miradas
a los mercados del interior.
Seguramente falt6 en Espafia la
solucién de conectar entre sl las
redes radiales del ferrocarril, cosa
que hicieron en Francia incluso con
déficit. Este problema se resolvio
de una manera natural en Inglate-
rra debido a su geografia; los mer-
cados interiores accesibles facil-
mente por ferrocarril, fueron un
colchén para los productos que se
exportaban a través de sus puertos.
Hemos centrado nuestro estudio
en el siglo XIX, pero cabe afiadir
que los problemas propios de las
empresas ferroviarias y los debidos
a la coyuntura politica y econdmica
se mantienen a principios del si-

glo XX. La experiencia histérica de-,

mostré plenamiente que era nece-
sario llevar a la iniciativa estatal la
construccién del ferrocarril, por su
contenido de servicio publico, y no
a través de un sistema de mercado
como se derivaria del liberalismo.

5.3.3. La Marina Mercante

En el comercio exterior y en la
Marina Mercante influyé poderosa-
mente el liberalismo a través de sus
efectos sobre los aranceles. La Ma-
rina Mercante fue no obstante me-
nos influida por los acontecimien-
tos politicos y econdmicos del si-
glo XIX, que tuvieron, como hemos
visto, mayor repercusién sobre los
ferrocarriles.

A partir de 1835 fue la iniciativa
privada catalana quien reanudé las
relaciones comerciales entre Espa-
fia y las republicas del Rio de la
Plata, lo cual motivé la recupera-
cién del puerto de Barcelona. El
comercio maritimo vasco se recu-
pera con posterioridad al arancel
moderado de 1841, que también
beneficié a la industria textil cata-
lana y a los agricultores castella-
nos. Mas favorable al libre-cambio
es el arancel de 1849, en desacuer-
do con el proteccionismo catalan.

Las influencias progresistas que
se van reflejando en esa evolucién
aperturista de los aranceles, influi-
rian en la postracién en que caeria
la Marina Mercante espafiola en
1858, ya que los veleros nacionales
no podian competir con los buques
de vapor extranjeros.

Era preciso adaptarse a las nue-
vas técnicas, lo cual hicieron réapi-
damente los vascos. Cataluia se
moderniza adaptdndose al vapor;
pero su matricula de barcos de vela
es ain muy importante, a la que se
aumenta el tonelaje para disminuir
los costes y ser competitiva con el
vapor. Esta situacién fue un error
de la Marina catalana que influyé
en su posterior postracion.

Durante el bienio progresista se
inaugura la época librecambista
con el arancel de 1869 y la base
quinta, que suprime el derecho di-
ferencial de bandera. Se constitu-
yeron las Juntas de Obras del Puer-
to de Barcelona en 1869 y la de
Bilbao en 1972, y en pocos afos
adaptaron esos puertos para el tra-
fico de buques de vapor.

La burguesia catalana, que influ-
y6 poderosamente en la restaura-
cién de Alfonso Xll, consigue que
entre las primeras medidas del Go-
bierno figure la suspension del ar-
ticulo 4.° y base quinta dei arancel
de 1869. Esto no salvé a la Marina
catalana, y no perjudicé en cambio
al desarrollo de la vasca. Esta se,
encontraba ya consolidada, pues
habia contado con la concentra-
cién de capitales que exigfa la na-
vegacion a vapor, la cual se adapta
mejor al establecimiento de lineas
regulares. Antes de finalizar el siglo
las empresas navieras vascas se
habian extendido por todo el litoral
espanol.

5.3.4. Consideraciones finales
sobre los Transportes en Espaiia

Hemos observado la estrecha
conexion entre los elementos exa-
minados, lo cual ha puesto de ma-
nifiesto el cuadro nimero 2. A mo-
do de resumen encaminado hacia’
el objetivo de este estudio pode-
mos formular lo siguiente:

El liberalismo puro nunca se im-
planté en Espafia, ya que el tnico
momento 1868-69 que arriva al po-
der, las circunstancias son ya muy
adversas para la aplicacién de los
principios liberales.

Es un triunfo innegable del libe-
ralismo espafiol el haber impulsado
la creacién de las instituciones y
principios del Estado liberal, que
adaptadas a las circunstancias his-
téricas han llegado a nuestros dias.

Los Transportes se resintieron de
la inestabilidad politica y evolucio-
nan en la concepcién de sus prin-
cipios de funcionamiento a las for-
mulas actuales con clara interven-
cion del Estado. No fue posible una
evolucién hacia formas liberales, la
realidad, como ya pasé en otros
paises, estaba en contra de la con-
cepcién del Transporte funcionan-
do por el puro equilibrio de los
principios del mercado con una in-
tervencion neutra del Estado.

6. CONCLUSIONES DE
LA APLICACION DEL
LIBERALISMO EN

EL TRANSPORTE

Planteamos ahora el resumen de
las ideas expuestas, cuyos esque-
mas caracteristicos son aplicables
al siglo XX con sus circunstancias
politicas actuales.

6.1. El orden naturaly
el orden econ6émico

Podemos hacer alguna referen-
cia de ideas entre esos Ordenes
pero no una clara correspondencia
como pretende establecer el libera-
lismo. El “homo economicus'’ es
una ficcion; con la interaccion de
egoismos individuales en compe-
tencia no se alcanza el 6ptimo eco-
némico y social para la comunidad.

.El hombre no se agota en la sa-

tisfaccion de sus necesidades ma-
teriales sino que es también movi-
do por pasiones o ideales.

6.2. La libertad en la economia

El impulso que dio la burguesia
liberal a la economia es casi irre-
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petible. Solamente se concibe den-:

tro del sistema liberal y en el marco
histérico en el que aparecidé y se
desarrollé. No obstante, se superd
el propio marco ideolégico en el
que se basaba el liberalismo, ya
que no existi6 la libertad que pre-
conizaba.

La libertad fue utilizada para de-
fender los intereses de los grupos,
fo cual aboc6 en la concentracion
empresarial. Como hemos visto en
Estados Unidos, la competencia no
se produce entre los transportes,
sino entre estos y el resto de la
economia. Incluso la competencia
entablada en la construccién de fe-
rrocarriles entre las distintas em-
presas, mas que a un desarrollo,
mejora y baja de precios, llevé a
una competencia ruinosa entre las
mismas, que dio lugar a la forma-
cion de trust ferroviarios, y condujo
a la ley Antitrust en Estados Uni-
dos. Es decir, el liberalismo en los
Transportes no condujo a lo que su
propia ideologia preconizaba.

6.3. La intervencion del Estado

La neutralidad del Estado fue
perjudicial durante la época liberal.
Hemos llegado hoy a la conclusién
de que es necesaria la intervencién
del Estado: 1.°) dentro del juego de
las fuerzas.econdmicas; 2.°) por la
necesidad de salvaguardar el servi-
cio publico en ocasiones como la
expropiacion forzosa, la ordenacién
del trafico, contrato de transporte,
etcétera; 3.°) también es necesaria
la intervenciéon del Estado en la
coordinacién y ordenacién de los
distintos medios de transporte, evi-
tacién de competencia antiecono-
mica y equiparacion de las condi-
ciones de partida de la competen-
cia; 4.°) en el cumplimiento de las
obligaciones derivadas de conve-
nios internacionales en materia de
navegacion, transporte aéreo, fe-
rrocarriles, etc.

El liberalismo mitigado tiene hoy
su campo de accién en la Comuni-
dad Econbémica Europea. A través
de la CEMT aparecen tendencias
neoliberales en el transporte, que
encuentran no obstante dificulta-

des al ser aplicadas en los estados
miembros.

6.4. El Estado liberal

Cada vez el liberalismo es absor-
bido por la democracia, no obstan-
te se siguen respetando las liber-
tades individuales, pero cada vez
es mayor la accion global del pue-
blo en las opciones politicas dentro
de los paises; la evolucion del Esta-
do liberal es el denominado Estado
democréatico. En los transportes es
cada vez mayor la participacion pu-
blica, sobre todo en los estudios de
Planificacion.

6.5. Social

En el orden social se ha avanza-
do gracias al liberalismo; no obs-
tante ha habido una sustitucion de
clases, los sefiores feudales y los
vasallos han sido sustituidos por la
clase de los patronos vy la clase de
los asalariados. Cada grupo apro-
vecho la libertad en defensa de sus
propios intereses: la libertad, apro-
vechada por la burguesia liberal
produjo el capitalismo, v la libertad
aprovechada por el pueblo dio lu-
gar a la formaciéon de las tenden-
cias democraticas, republicanas, a
la aparicion de los sindicatos y a
los partidos politicos que son el
medio por el cual el pueblo puede
participar en el poder y ser prota-
gonista del mismo.

Fue un fracaso considerar al tra-
bajo como un factor més sujeto a
las tensiones de la oferta y de la
demanda. Realmente, los salarios
son inelasticos a la baja, de ello se
encargan los sindicatos que apare-
cieron precisamente para defender
a los trabajadores del paro y de la
baja de salarios.

6.6. El ciclo econémico

El liberalismo da lugar a una serie
de ciclos con auges y depresiones
sucesivos. En las depresiones se
producia la caida de las empresas y
el cierre de los bancos. Esto suce-

dia con demasiada rapidez a final
de siglo y principios del siglo XX.
Aparece entonces una nueva con-
cepcién de la economia protagoni-
zada por Keynes que pone un cie-
rre a los principios econémicos en
que se habia inspirado el libera-
lismo. La planificacién estatal inter-
vendra en lo sucesivo de una ma-
nera mas activa dentro del curso
de la economia con objeto de opo-
nerse a esa fase ciclica de auge y
depresién, a lo cual ayudar4 la poli-
tica fiscal en manos del Estado.
Precisamente la construccién de
ferrocarriles en Espafia se vio muy
afectada por las influencias del ci-
clo econdmico.

6.7. Desviaciones del
Transporte respecto a las
caracteristicas del Mercado
Perfecto y Transparente del
Sistema Liberal

No se puede regir el Transporte
por los principios del mercado per-
fecto y transparente. Su situacién
real es la siguiente:

A la infraestructura del Trans-
porte no le podemos aplicar los
principios del mercado, ya que la
oferta de infraestructura la debe
hacer necesariamente el Estado.

Se producen una multiplicidad
de mercados de servicios de Trans-
porte, en los que hay una cierta
flexibilidad de adaptacion de la
oferta a la demanda que podrfa ser
el fundamento de las libertades de
empresa y produccién. No obstan-
te, debido a la caracteristica de ser-
vicio de algunos transportes, es ne-
cesaria la intervencion del Estado
concediendo lineas regulares y re-
gulando la oferta.

No puede darse en el transporte
la libertad de circulacion, ya que es
una mercancia de produccién y
consumo instantaneo. Por otra par-
te los vehiculos quedan vinculados
por el contrato de concesion a las
lineas correspondientes. Podemos
hablar de libertad de circulacién en
los transportes discrecionales y en
los servicios propios.

La libertad de consumo se inter-
preta en el Transporte como la li-
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bertad de eleccion de los usuarios
del modo de Transporte. Ahora
bien, ello exigiria la presencia de
ofertas alternativas, lo cual no
siempre se produce,

Ya nos hemos referido con ante-
rioridad a la situacion de la compe-
tencia en el Transporte, necesaria
para el funcionamiento del merca-
do en la doctrina liberal, y hemos
dicho que en ese sentido no se
produce en el Transporte. No es
propiamente competencia la exis-
tente entre tres modos, las denomi-
nadas ‘‘competencias especializa-
das’’ y las competencias de los mer-
cados internacionales regulados por
los Estados miembros.

No existe en el Transporte uni-
dad e independencia del precio ya
que no podemos hablar de un pre-
cio de uso de infraestructura fijado
por el mercado. Esta situacién se
plantea de forma mas heterogénea
en los servicios.

Se producen distanciamientos
del mercado de transportes respec-
to a la indiferencia de la mercancia
por la existencia de: transportes
propios, mercados de clientelas,
monopolios.

Finalmente las decisiones de de-
mandantes y ofertantes no se to-
man con un absoluto conocimiento
de las condiciones contractuales y
de precios en que se hace la pres-
tacién.

Todas esas caracteristicas de he-

cho a las que ha llegado el merca-
do del Transporte le separa clara-
mente de los principios del merca-
do liberal. Concluimos diciendo
que no es posible aplicar al Trans-
porte los principios de funciona-
miento de la economia en régimen
liberal.

6.8. Concepciones actuales
sobre el Transporte

En los Estados neoliberales se ha
llegado finalmente a concebir el
Transporte como un SISTEMA que
integra a todos los modos de Trans-
porte, de forma que se logre satis-
facer las necesidades al mdaximo
nivel de calidad requerida para ca-
da misién y en cada momento vy al
minimo coste para la sociedad. Es-
to se intenta consequir naturalmen-
te a partir de un Estado interven-
cionista y no neutral como preten-
dia el liberalismo.

En los paises socialistas se ha lle-
gado al concepto de red homogé-
nea, que es una visién unitaria del
sistema de transporte. Se excluye
de su funcionamiento el principio
de la competencia, que se sustitu-
ye por el de méaximo servicio a:la
comunidad. Esto se consigue ade-
cuando las necesidades de la pro-
duccién con los servicios de trans-
porte y repartiendo adecuadamen-
te las tareas entre los distintos me-
dios. Esta situacién del Transporte
exige una adecuada planificacion

del mismo por el Estado, lo cual es
inherente a las economias socia-
listas. '

7. PUNTOS FINALES

El modelo Permanencia-Cambio
estd introduciendo actualmente
una nueva cufia en las estructuras
occidentales. Podemos preguntar-
nos por el signo de la evolucién
apoyandonos en este analisis histé-
rico, pero sin caer en la solucién
simplista de pensar que todo se
repite o realizar simplemente una
extrapolaciéon del pasado. Ni el sol
ni la tierra estdn nunca en el mismo
lugar. ‘
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