DOCUMENTACION

Participacién de los ferrocarriles
en la economia de mercado (*)

I. NOCIONES FUNDAMENTALES

A) OBSERVACION PRELIMINAR.

No entra en el marco de este informe, ni en el de la Mesa Redonda, ‘
el entablar una discusién de principios sobre la economia de mercado
aplicada a los transportes.

Por lo tanto, es preferible recordar muy sumariamente algunos ele-
mentos dg base y pasar inmediatamente a un anilisis de aspectos con-
cretos.

B) TRABAS AL FUNCIONAMIENTO DE UNA
ECONOMIA DE MERCADO.

1. Trabas tecnoldgicas.

Por su propia tecnologia, el ferrocarril es un medio de transporte que

se diferencia claramente de los transportes por carretera o por via nave-
gable. :
La estrecha relacién entre el vehiculo y la infraestructura impone prac-
ticamente un explotador unico por enlace, incluso por red. El ferrocarril
se presenta, pues, en el mercado como una entidad frente a una multitud
~ de competidores. ' _

La dimensién de la empresa y, mas ain, la estrecha relacién entre la
infraestructura y la actividad de transporte implican en muy gran medida
una planificacién ‘““a priori” de las prestaciones. Esta se verifica por el
hecho de que la mayor parte de las prestaciones se realizan segin hora-
rios establecidos y publicados de antemano.

A corto plazo, la oferta resulta, pues, totalmente (o casi) determinada

. (*) Conferencia Europea de los Ministros de Transporte. Sexto Seminario,
23-25 de febrero de 1972, Traduccién de L. Martin Oar, profesor de Teorfa Econé-
mica. Este documento ha sido facilitado por don José Gonzdlez Paz.
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por su tecnologfa. La infraestructura dicta el modo de empleo y, en este
sentido, podria afirmarse que el ferrocarril no es otra cosa que una enor-
me infraestructura (incluyendo en ella la actividad planificada de trans-
porte), a semejanza de los oleoductos.

" 2. Trabas econdmicas. ' .

Esta indisociabilidad entre infraestructura y actividad de transporte
trae consigo, en el plano de la competencia, consecuencias evidentes:

— Una preponderancia aplastante de costes que, a corto plazo, varfan
muy poco con la aferta de prestaciones.

— Una rigidez para adaptarse constantemente a las exigencias de la
demanda, a no ser mediante elevados gastos.

Resulta de ello, en primer lugar, que la adaptacién a las oscilaciones
del trifico no puede intervenir a corto plazo sin perturbar el mecanismo
-econdémico. La oferta 6ptima consistiria, pues, en un conjunto muy . sim-
plificado de prestaciones continuas y uniformes; la imposibilidad prac-
tica de introducir semejante oferta, frente a una demanda diversificada,
significa que, ya de partida, el funcionamiento econémico no es 6ptimo.

En consecuencia, la investigacion se orientard hacia un modelo de
oferta tan continuo como la demanda lo permita.

3. Trabas politicas.

No corresponde juzgar aqui ciertas intervenciones de los poderes pii-
blicos que han contribuido a desarticular el mecanismo econdémico del
ferrocarril. Cualesquiera que sean los motivos invocados para apoyar es-
tas interventc'iones, hay que constatar en la practica que:

— Estas intervenciones nacieron en una época en que el ferrcarril era
la tnica técnica moderna de transporte y dejaba, generalmente,
grandes beneficios.

— En la hora actual, otros medios de transporte responden mejor
a los criterios de universalidad geogrifica (la carretera) y de uni-
versalidad sociolégica (el automévil).

— En consecuencia, el potencial se encuentra hipertrofiado con res-

/  pecto a su nueva funcién econémica, que ya no es universal.

— La funcién actual del ferrocarril deberia consistir en ofrecer, con
respecto a sus competidores, una ventaja econémica en forma de
precios o en forma de descarga. '
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C) NORMALIZACION DE LAS CUENTAS.

Con el fin de evitar que los ferrocarriles se sitien en condiciones de
competencia desfavorables (y que tendrian un efecto “de bola de nieve”
sobre la distorsién entre la demanda y la oferta), la mayoria de los paises '
aplican (en diversos grados) una politica de normalizacién de cuentas.

La normalizacién de cuentas consiste en descargar los balances de
explotacién de todas las partidas que no sean imputables a una gestién
puramente comercial. Por lo demds, esta normalizacién puede ir muy
lejos; por ejemplo, hasta admitir que una parte del personal no es indis-
pensable para la explotacién.

Tebricamente, la normalizacién deberia cubrir una de las condiciones
previas a toda competencia, a saber: la realizacién de un tratamiento
igual de las empresas. En la practica, la normalizacién no realiza nece-
sariamente este tratamiento igual de partida, al menos no integramente.

En general, la prictica de la normalizacién interviene mucho después
de una politica de servicio publico. En muchos casos éste ha consistido
en hacer soportar lo mds posible de las cargas al explotador; esto ha lle-
vado a los explotadores a diferir ciertas modernizaciones y puede, a la
larga, haber creado un serio retraso en la adaptacién de la oferta. Seria,
pues, necesario examinar si, en su forma actual, la oferta corresponde a
las exigencias cualitativas y cuantitativas de la demanda, lo que va mis
alld de una normalizacién.

Ademas, la normalizacién puede cristalizar e incluso fosilizar ciertas
formas de trifico. Se puede, por ejemplo, mediante precios reducidos,
mantener trificos que, sin ello, desaparecerian. De rechazd, este manteni-
miento puede tener un impacto desfavorable sobre la expansién de otros
traficos y frenar asi la satisfaccién de nuevas demandas (por ejemplo, ocu-
pacién. de una capacidad dada mediante trdficos suburbanos de punta en
detrimento del desarrollo de traficos interurbanos). i

Por fin, si la normalizacién aligera de forma inmediata los problemas
financieros al nivel de ferrocarril, los traslada al nivel de la colectividad,
donde se introduce en las opciones politicas. En dltimo extremo, la op-
cién politica consiste en detraer de una afectacién (alojamiento, instruc-
cién, sanidad) lo que se destina a otra.

En definitiva, una politica de servicios publicos debe examinar peri6-
dicamente sus objetivos con objeto de encontrarles una justificacién frente
a las. necesidades de una situacién dada. No se trata de rechazar todo ser-
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vicio publico como tal, sino de dotar al servicio piblico de un contenido
que se adapte a las exigencias del momento. Pagando las taras del pa-
sado, se pierden unos medios que podrin servir para la preparacién del
futuro.

D) EXPLORACION DEL MERCADO.

1. Aproximacion.

La naturaleza tecnolégica del ferrocarril impone a la oferta  de ser-
vicios ciertas limitaciones especificas que pueden estar en contradlcc16n
con los deseos de los usuarios potenciales.

Demasiado a menudo en el pasado se ha definido a “priori”’ una oferta
para constatar mas adelante que el usuario potencial no recurria a ella,
como se hubiera deseado. Ahf estd toda la diferencia entre “administrar
un servicio” y “ofertar un servicio” al piblico.

En buena légica conviene, pues, comenzar a explorar la demanda y
sus variantes, sus elasticidades y sus limites. Por ello, la motivacién de
la eleccién del usuario aparece como condicién primordial; sin embargo,
esto no significa en absoluto que la oferta pueda conformarse por entero
a los deseos expresados en la aproximacién motivacional.

La aproximacién motivacional es, en cierto modo, una cuestién previa
a la aproximacién cuantitativa; una motivacién bien descrita puede evi-
tar numerosos errores de interpretacién en la aproximacién cualitativa.
(Conviene destacar que algunos estiman, en cambio, que estas aproxima-
ciones deben integrarse la una con la otra.)

2. Aproximacién econémica.

Una primera parte de la descripcién del mercado real se relaciona con
la prospeccién cuantitativa. A este fin existen varios métodos que pre-
sentan cada uno un valor en un c1erto nivel de prospeccién. Basta men-
cionar aqui “promemoria”:

a) Las grandes encuestas de trafico referidas a todos los desplaza-
mientos que se producen en un 4rea dada.

b) Las encuestas especificas de trafico sobre uno o varios enlaces
(con sus variantes). o

c¢) La comparacién global entre los flujos de diferentes medios de
transportes sobre uno o varios enlaces.
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~d) La deduccién del mercado potencial a partir de una oferta supuesta
6ptima y comparada con la existente (por ejemplo, resultado descontado
de aceleraciones o de frecuencia intensificada sobre una linea).

A menudo, la combinacién de varios métodos permite formarse una
imagen del conjunto de necesidades, distribuida por horas, por enlaces,
por medio de transportes y por un tipo de desplazamiento; esto permite
introducir correlaciones o modelos de distribucién del trafico.

A su vez, el ferrocarril puede basarse en estos datos para deducir
qué oferta corresponde a un cierto sector de la demanda.

La segunda parte de la descripcidon se orienta a la blisqueda de una
férmula de servicio adecuado econdémicamente a la satisfaccién de un
cierto sector de la demanda. '

La buisqueda de un punto 6ptimo de convergencia entre las posibili-
dades de la oferta y las respuestas de la demanda conduce a enfocar esen-
cialmente el problema bajo dos aspectos muy concretos:

-a) Si es posible, reducir el costo de produccién de la oferta de pres-
taciones (medidas de racionalizacién). :

b) Si es posible, aumentar el atractivo de la oferta de cara a la de-
manda (medidas de comercializacién).

Siendo la situacién financiera de los ferrocarriles como es, parece muy
indicado clasificar las mejoras de la oferta en tres categorfas:

a) Las que no implican ninguna inversién.

b) Las que no implican sino inversién de renovacién.

¢) Las que implican inversiones de primer'establecimiento de mejora,
distintas de la renovaci6n.

II. MERCADO DE VIAJEROS

A) OBSERVACION PRELIMINAR.

El presente informe contiene una serie de propuestas cuyo objetivo es
mejorar la posicién de los ferrocarriles en el mercado en cuestién.

Estas propuestas se basan en informacién recogida y estudios efectua-
dos con anterioridad; sin embargo, como estos elementos no han sido
todos publicados, no se hace referencia a las fuentes.
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Corresponde a la Mesa Redonda estimar en qu6é medida estas propues-
tas son aplicables a casos concretos. El presente informe tiene implici-
tamente en cuenta las orientaciones preconizadas en la materia por los
organismos internacionales.

B) DESCRIPCION SUMARIA DE LA DEMANDA.

-De forma general, las encuestas de motivacién muestran que los pro-
pietarios de vehiculos individuales se someten dificilmente a las carac-
terfsticas de la oferta de transportes piblicos. Se plantea, pues, el pro-
blema de saber en qué medida pueden flexibilizarse o mejorarse dichas
caracteristicas, apoyando m4s las véntajas que ofrece el transporte piblico
por tren. :

Las mejoras preconizadas por los usuarios son, por orden de impor-
tancia:

1. . El precio.

.Si bien ciertas categorias sociales estan dispuestas a pagar por un me-
jor servicio, amplias capas de usuarios estiman que el transporte por tren
es caro. Esta es una actitud que, probablemente, se modificard progresi-
vamente con el bienestar generalizado; la primera categoria citada se
hard mas importante, sin que por ello la segunda vaya a ser desdefiable
en un futuro inmediato. Se perfila as{ de partida un doble mercado.

2. Los enlaces.

Un buen numero de observaciones se refiere a la frecuencia y a los
enlaces. Sobre medianas distancias el usuario no admite ya las pérdidas
de tiempo que le puede ahorrar el automéViI; en otros términos, sobre
distancias medias, se desea disponer de un sistema que permita viajar de
un origen a un destino sin pérdidas de tiempo en largas esperas.

Este aspecto destaca el problema de la estructura de los servicios fe-
rroviarios sobre distancias medias (frecuencia, velocidad, enlaces).

3. El confort.

Numerosos usuarios reclaman més espacio en los coches (y més pla-
zas de asiento en las horas punta). Las exigencias se sitian a -un nivel
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bastante alto para los usuarios pertenecientes a las categorias sociales
acomodadas. De ello puede deducirse que los que estarian dispuestos a
pagar su precio exigen como contrapartida una prestacién de calidad irre-
prochable. Esto indica también una cierta diferenciacién en la demanda.

4. El aparcamienté.

Ciertos usuarios estiman que el acceso al tren por carretera no se faci-
lita suficientemente. Este es un aspecto especialmente interesante, dada
la amplitud que esta demanda estd destinada a tener.

Noétese, por otra parte, que los usuarios no hacen generalmente obser-
vaciones particulares referentes al personal de los ferrocarriles; de ello
habria que deducir que las mejoras deseadas son, sobre todo, de orden
material, a saber: una forma de oferta mads atractiva.

C) POSIBILIDADES DE LA OFERTA Y ORIENTACION
DE LA DEMANDA.

Si utiliza el automévil,' el usuario define por si mismo su oferta; la
tinica restriccién impuesta a la demanda reside en-las caracteristicas de
la infraestructura. A

En cambio para el ferrocarril, ¢l uso del mismo esta enteramente ofer-
tado segiin una férmula preestablecida. Como la posesién de automéviles
se generaliza, el usuario no recurrird a otras ofertas mas que a condicién
de encontrar ventajas reales. Pero una de las ventajas del tren es pre-
cisamente 'la ausencia relativa de restricciones de infraestructura.

La demanda consiste en el total de los desplazamientos efectuados
por los diferentes medios de transporte; hay que afiadirle unas deman--
das potenciales no satisfechas; pero la existencia de medios individuales
de oferta reduce la importancia de estas ultimas. ‘

Es muy improbable que ufia oferta mejorada estimule un crecimiento
sensible de la demanda gloval a corto plazo, puesto que los motivos de
desplazamiento no se ven afectados por ello, salvo en lo que respecta a
los desplazamientos ligados al ocio. A largo plazo hay, sin embargo, un
aumento continuo de la demanda global.

El problema real consiste en buscar la parte que el ferrocaml puede
obtener de esta demanda global y cé6mo evolucionard esta parte a largo
plazo.
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Un primer aspecto de la atractividad es el del tiempo que el usuario
invierte en desplazarse de un origen a un destino y no de una estacién
a otra.

En consecuencia, el segundo aspecto es el del acceso al tren. El embo-
tellamiento del trdfico urbano no es forzosamente favorable al ferroca-
rril, ya que afecta paralelamente el acceso al tren. El corolario de un buen
transporte suburbano o interurbano es, pues, un buen transporte urbano
(en forma de transporte publico y en forma de aparcamientos en los ac-
cesos al tren).

Varias investigaciones han demostrado la existencia de una estrecha
correlacién entre, de un lado, la parte del trifico global que corresponde
al tren en un enlace dado, y de otro lado, las caracteristicas que consti-
tuyen la oferta real del tren. En otros términos, lagunas en la velocidad,
la frecuencia o los enlaces disminuyen la tasa de participacién del tren
en el trdfico total. Hay aqui, indudablemente, métodos de investigacién

. que poner a punto y utilizar para la elaboracién de los horarios. Un in-
tercambio de e;cperiencias entre diferentes casos concretos deberia ins-
_ taurrarse a escala internacional.

Por otra parte, serfa particularmente interesante conocer mejor los
elementos en los que se basan actualmente los explotadores para poner
a punto su oferta en forma de horarios. Se trata de los imperativos de
la propia oferta o de analisis de la demanda global, de la demanda po-
tencial o de la demanda sectorial (luego no global) tal como es?

D) LIMITES DE LA OFERTA.

En una economia de mercado no podria tratarse de un reparto de
trificos distinto al basado en criterios econémicos. Lo que equivale a
decir que si han de imponerse obligaciones fuera de los criterios de pura
rentabijlidad, l6gicamente ha de incumbir al medio de transporte que pue-
da asegurarles adecuadamente el coste mds bajo.

En este contexto se ve claramente que incumben a los ferrocarriles
tareas de transporte urbano o suburbano que no se justifican a nivel de
empresa, sino a nivel de la economia del conjunto de una colectividad.

Puede ocurrir lo mismo con la conseivacién de ciertas comunicaciones
rurales o regionales por via férrea, en tanto que el servicio por medios
sustitutivos no se haga con la calidad deseada.

De partida, conviene evitar una confusién admitiendo claramente que
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el conjunto de los servicios pﬁbiicos de transporte no incumbe a la téc-
nica ferrovariaria, pero que una parte del servicio publico puede efecti-
vamente incumbir al ferrocarril. ‘

El principal obsticulo para una adaptacién de la oferta reside en la
situacion financiera de los ferrocarriles. La uUnica actitud realista que pue-
de concebirse es tenerlo en cuenta. Asi, las medidas preconizadas para
mejorar la oferta serdn propuestas bajo este prisma de restriccién finan-
ciera que impone ciertas limitaciones. )

Por lo demis, no dejaria de ser paradéjico el querer presentar el ferro-
carril como un transportista de masas muy productivo cuando, en mu-
chos casos, més de los dos tercios de los gastos son ocasionados por el
personal.

Este dltimo aspecto es absolutamente fundamental, ya que demuestra
que la actual oferta estd lejos de ser lo que podria para la técnica ferro-
viaria; es decir, uniforme y continua. La gran diversidad de los tréficos
impide al ferrocarril funcionar en condiciones Sptimas gle economia. Por
ello corresponde conciliar mejor la naturaleza tecnoldgica y econémica del
ferrocarril con la satisfaccién de la demanda.

Una explotacién que requiere efectivos demasiado numerosos (con
respecto al coste total del producto y a sus ingresos) obstaculiza directa-
mente las inversiones y no permite una adaptacién satisfactoria del ins-
trumento a sus fines. La competitividad de los ferrocarriles no seri real
mientras la funcién que aseguran no corresponda a las posibilidades eco-
némicas del utillaje. .

No puede obtenerse una mejor productividad mds que reduciendo la
diversidad de las prestaciones y limitando las operaciones que complican
la explotacién (por ejemplo, suoesién de trenes a distinta velocidad, co-
ches llamados directos a incorporar en varios trenes consecutivos).

El advenimiento de otras técnicas de transporte ha suprimido la om-
nivalencia econémica del tren y ha impuesto la especializacién en el sen-
tido de uniformidad y continuidad (correspondiéndose esto con la natu--
raleza técnica de las infraestructura ferrovirarias). En realidad, esta trans-
formacién de la funcién omnivalente a la especifica no se ha producido
siempre en suficiente medida.
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E) MEJORAS DE LA OFERTA SIN INVERSIONES.

1. Accion positiva sobre las puntas del trdfico.

Algunas redes estiman que su funcién principal en el trifico de viaje-
ros es atender a los movimientos de masa entre el domicilio y el trabajo.
Por otra parte, la politica tarifaria ha contribuido notablemente a crear
traficos considerables entre domicilios y lugares de trabajo.

Pero cada vez mds, estos trificos se presentan bajo forma de puntas.
Haciendo abstraccién de las numerosas e importantes pérdidas que puede
arrastrar un esquema_excesivamente uniforme de los horarios de trabajo
para los equipamientos de una colectividad, esta tendencia ha engendrado
situaciones econdémicas lamentables en el transporte publico.

El efecto directo es bien conocido: un exceso.de capacidad de las ins-
talaciones y del parque de vehiculos.

Los efectos directos son a veces ignorados. La incomodidad que engen-
dran estas puntas aleja al usuario potencial. En segundo lugar, la total ocu-
pacién de la capacidad obliga al explotador a conceder una prioridad de
hecho a transportes no remunerados en detrimento del transporte remu-
nerador que ve obstaculizado su desarrollo. :

-No seria juicioso fundar muchas esperanzas en una normalizacién de
cuentas, que conducirfa a ligar para siempre cierta clientela al ferrocarril.
En el futuro, la reduccién de la duracién del trabajo planteard nuevos
problemas en este .terreno. Por afiadidura, semejante Optica conduce a
descuidar a las otras categorias de usuarios.

Los explotadores no pueden cansarse de reclamar y promover medidas
de despliegue. Concentrar un maximo de prestaciones en un minimo de
tiempo. Podria ser una proeza técnica, pero es una aberracién econdémica.

Una primera serie de iniciativas puede referirse a la seleccién de la
clientela: con ello se incita a viajar fuera de las horas punta a los que
no necesitan hacerlo.

En la prictica, se puede:

-— Limitar a prohibir el beneficio de reducciones de tarifas en ciertas
horas o periodos.

'— Introducir tarifas reducidas fuera de las horas punta (por ejemplo:
personas de edad).

Otra serie de medidas se refieren a una accién més directa para la re-
duccién de puntas, en especial:
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— Acuerdos con las empresas, escuelas o cuarteles.
—- Contactos con las otras administraciones o empresas con vistas a
promover horarios deslizantes u horarios fijos desfasados.

Sin embargo, corresponde asimismo a los poderes piblicos estas orien-
taciones. Se trata, en suma, de evitar pérdidas (de recursos que podrian
afectarse a otros fines) y no de sustituir metédicamente una ordenacién
urbanistica adecuada para el transporte.

Esta exigencia de despliegue toma cada vez mds importancia para el
ocio. En las fuentes puntas del trifico del tiempo libre, el ferrocarril puede
jugar un papel de descongesti6n. Sin embargo, este papel resulta eliminado
de partida si en esos momentos los convoyes se llenan de viajeros con
billetes gratuitos.

v

2. Accidn para desarrollar el trdfico fuera de las puntas.

Si ciertas practicas o conceptos han contribuido a desarrollar excesi-
vamente traficos de punta que no deberian haber aparecido nunca, puede
obtenerse un mejor equilibrio entre la ocupacién de las distintas horas
o periodos mediante una mejor oferta fuera de las puntas.

En muchos casos, la. formacién de puntas se ha estimulado por la
ausencia de buenas circulaciones fuera de las horas punta.

Comparando las curvas horarias de demanda entre el ferrocarril y la
carretera, se comprueba que las puntas de trifico por carretera son cla-
ramente menos acusadas y que, muy a menudo, las distancias medias tie-
nen una ocupacién bien repartida a lo largo de todo el dfa.

Dedicdndose excesivamente a las puntas, el ferrocarril abandona a priort
un mercado. Pero como el ferrocarril no se justifica mis que sobre enlaces
de tréfico interno, serfa inconcebible que el mantenimiento de una fre-
cuencia minima durante todo el dia no encontrase una demanda. Algunos
ejemplos recientes han podido establecer, por otra parte, que la creacién
de nuevas circulaciones (fuera de las puntas) ha respondido a una demanda
real, mientras que la anterior ausencia de dichas circulaciones habia sido
a menudo justificada por una pretendida ausencia de demanda.

Una oferta mds importante fuera de las horas punta no implica préc-
ticamente ninguna inversién, puesto que la capacidad en infraestructura
y vehiculos estd disponible a esas horas. Y es precisamente la utilizacién
excesivamente débil de esta capacidad la que impone al ferrocarril una
escasa productividad.
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Una estrategia de mejor aprovechamiento de la capacidad debe comen-
zar por una transformacién progresiva de la oferta.

3. Acciones en materia de tarifas.

El ferrocarril se encuentra ante dos tipos claramente distintos de de-
manda tarifaria. Para amplias capas de poblacién (de baja renta) y para
muchos enlaces (migracién diaria), un precio ventajoso juega un papel pre-
ponderante. Sin embargo, otra categorfa de usuarios concede mayor im-
portancia a la calidad de la oferta; se trata de una categoria llamada
a desarrollarse (extensién del bienestar y de los empleos de Servicios).

Asi, se podria concebir una oferta diferenciada, viniendo precedida
cada aplicacién de tarifas de una prospeccién metédica de la demanda
y de una verificacién del coste de las eventuales férmulas de oferta.

Se presentan dos medios de diferenciacién:

a) La subdivisién cldsica en dos clases incorporadas al mismo convoy.
Esta oferta conviene particularmente a las demandas de servicios frecuen-
tes y de masa en trayectos de media distancia. Sin embargo, impone al
viajero més exigente una velocidad menos elevada y, a veces, una exce-
siva ocupacion de los coches.

b) Un suplemento de retribucién por una mejor calidad; se trata
de una prictica ya introducida para ciertos trenes rdpidos y que se
inspira en el mismo principio que el peaje de las autopistas.

Esta practica permite corregir el sistema tarifario existente (nivel y re-
ducciones) sin practicar un aumento lineal; orienta mejor la tarifa real
segin las capacidades financieras de las categorias de usuarios.

Pero, sobre lineas de trifico muy denso, la diferenciacién de trenes
(composicién y velocidad) resulta muy dificil. A veces habrd de buscarse
urH:ompromiso en una combinacién de las dos férmulas (por c¢jemplo,
prever un peaje para la primera clase solamente con el fin de desconges-
tionarla). ‘

4. Accidn para adaptar la dimensién de la oferta y de la demanda.

En este caso, se trata de reservar el tren a los traficos de gran movi-
miento. Por su naturaleza técnica, el ferrocarril es cada vez menos apto
para cubrir servicios demasiado débiles o variados, sobre todo a causa de
la complejidad de sus instalaciones y del numeroso personal que requiere
la atencién de éstas. '
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El mantenimiento de servicios de trifico débil es defendido a menudo
con argumentos que no resisten un examen profundo:

a) El traslado de trdficos adicionales a la carretera contribuiria a la
congestion. Sin embargo, no se ve bien cémo un trifico por ferrocarril
podria estar atrofiado estando situado paralelamente a carreteras de gran
circulacién. Semejante situacién reflejaria una mala oferta del ferrocarril.
No obstante, el caso frecuente de los servicios rurales interviene las mas
de las veces sobre enlaces por via y por carretera que no estin en abso-
luta saturadas y donde un trasvase puede hacerse bastante facilmente.

Hay que destacar también que la comunicacién local por carretera
permite generalmente un mejor reparto de los puntos de servicio (més.
puerta a puerta). A medio plazo, el trasvase del trafico local a una infra-
estructura, en vez de dos, permite una politica' mds eficaz de inversiones
en infraestructura.

b) El usuario prefiere el tren. Existe un medio muy sencillo de ve-
rificar esta afirmacién; consiste en ofrecer, durante un periodo de prueba,
un servicio paralelo al de los trenes por carretera. Corresponde entonces
a los pasajeros el pronunciarse con toda libertad. Semejante férmula per-
mite situar el problema al margen de argumentos sentiméntales y en el
estricto plano en cuestién: el de la eleccion del uspario.

En el caso de que el usuario siga prefiriendo el tren, se plantea el pro-
blema de encontrar los recursos necesario$ para-cubrir los eventuales dé-
ficits que el mantenimiento del tren provoque.

¢) La formula de la oferta no ha agotado todas las posibilidades de la
economia. Efectivamente, es posible que el coste del servicio sea suscep-
tible de aproximarse mas al montante de los ingresos. Pero la actual evo-
lucién de los precios de coste y de la productividad impiden fundar de-
masiadas esperanzas en estas posibilidadés. '

Lo cual no quiere decir que este problema no haya de ser objeto de
calculos referidos a diferentes férmulas ;de oferta; la simple referencia
a dos férmulas y el rechazo implicito de las demds es una fuente de inter-
pretacionés” arbitrarias. -

d) Las economias obtenidas son débiles con respecto a la cifra de
negocios o al déficit de los ferrocarriles. Existe, de hecho, toda una gama
de férmulas de racionalizacién, todas las cuales deben ser objeto de serios
célculos. Motivos de orden extraecondémico imponen a menudo el recurso
a la férmula menos eficaz; se trata de la supresion, linea por linea o esta-
cién por estacién. El resultado financiero, sin embargo, puede resultar
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mucho mdas consecuente si la transformacidn se realiza siguiendo un plan
preestablécido para toda una regién de explotacién. El efecto de raciona-
lizacién resulta asi claramente mayor, ya que se extiende a los depdsitos,
a la estructura de los nudos, al entretenimiento del material rodante y a
toda la administracidon del trifico, sectores qué se ven poco afectados en
el supuesto de una transformacién llevada a cabo por fragmentos.

" A primera vista, puede pensarse que el reperfilado geografico del ferro-
. carril debe ser una importante fuenté de economias. En efecto, si se pre-
tende simultineamente que las pequeiias lineas (y estaciones) no ocasiones
perdidas sustanciales y que las grandes lineas permanezcan excedentarias,
podemos preguntarnos dénde puede  estar la diferencia si no es en la
escala. ‘

El aspecto de la transformacién de las redes en auténticas redes de
transporte de masas reviste una considerable importancia. En efecto, a
menos que se trate el trifico débil en un balance reparado, esta parte de
la oferta absorbe unos recursos que podrian ser invertidos con mayor uti-
lidad en una adaptacién a las verdaderas tareas futuras.

En suma, seria aleatorio preconizar una politica de inversiones encami-
nadas a modernizar la oferta, mientras que una parte del equipamiento
de dicha oferta plantea problemas de productividad futura. Es un poco
como si se quisieran integrar a una gran maquina nueva ciertas piezas de
maquinas viejas. ’

5. Acciones tendentes a crear nuevas escalas.

Cada vez mds, la autonomia nacional de las empresas de ferrocarriles
se traduce en resultados econémicos desfavorables, ya sea debido a lagu-
nas en el atractivo de la oferta, ya a causa de un incremento de los pre-
cios de coste. Es necesario, pues, analizar con mucha atencién las posibi-
lidades de cooperacién internacional que podrian crear escalas econémi-
cas més favorables.

De otra parte, existe asimismo a escala nacional una necesidad evi-
dente de establecer con més nitidez los precios de coste de las distintas
actividades de la oferta.

a) La construccién y el gran entretenimiento del material rodante pre-
sentan a menudo un excesivo de capacidad. Ademds, los ferrocarriles tie-
nen asi servicios paralelos a los del sector privado.

Sean cuales fueren las ventajas pafa los ferrocarriles de administrar
ellos mismos una parte de estas actividades, seria oportuno que establecie-
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ran un balance separado que permita asi verificar su impacto en la eco-
nomia ferroviaria y su competitividad con respecto al sector privado. Hay
que anadir, sin embargo, que esta primera clasificacién no resolveria por
si sola los problemas planteados por el exceso de capacidad y la falta, de
racionalizacién a escala internacional.

b) La explotacién y la extensién de los servicios urbanos y suburbanos
deberia igualmente ser objeto de balances separados, ya que estas activi-
dades de transporte no pueden justificarse si no es por andlisis de costes-
beneficios a nivel de la colectividad. Importa, por tanto, no mezclarlos
con el mercado sometido a la competencia.

Es a nivel internacional donde puede buscarse una posibilidad real de
racionalizar la oferta y aumentar el atractivo sin comprometer inversiones:

a) Si los enlaces internacionales han sido objeto de consecuentes me-
joras, existe, sin embargo, un buen nimero de enlaces ferroviarios inter-
nacionales cuyo servicio es poco atractivo. De partida, conviene distinguir
si_el enlace dispone de un trdfico potencial que justifique un servicio de
trenes. En ciertos casos esto es practicamente indiscutible, especialmente
si las carreteras paralelas no bastan ya para el trifico y si deben de cons-
truirse o preverse autopistas para despejarlas. En tales casos, es evidente
que el trafico débil del ferrocarril es debido en gran parte a un servicio
deficiente (largas paradas en la aduana, cambios de tren, enlaces pura-
mente locales). ‘

Ciertas resistencias por parte de los servicios policiales y aduaneros al

control durante la noche (que imponen a veces largas demoras hasta el
regreso a la estacion de base) podrian superarse facilmente si el ferrocarril
pusiera a disposicién de ics agentes un vehiculo automévil que asegurase
su inmediato regreso. .
" En cuanto a las administraciones ferroviarias, consideran demasiado
a menudo una frontera como terminal de la traccién e incluso de todo el
convoy, lo cual no responde siempre ni a una rotacion 6ptima del material,
ni a las necesidades reales del trafico.

b) El envio de coches directos complica a menudo la marcha de los
trznes internacionales, plantea problemas de capacidad en las estaciones
donde se hacen maniobras y a menudo es causa de retrasos. Esta practica
no se justifica mas que si estd referida a un numero suficiente de viaje-
ros; a menudo no es mas que una tradiccién heredada de una época en
que los trenes eran menos frecuentes.

Un servicio econdémico requiere férmulas sencillas; cada operacién
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que modifica la composicidn de un tren deberia ser analizada desde el
punto de vista del coste; lo mismo es aplicable a la retirada o inclusién
de coches en ruta con vista a adaptar la composicién a las necesidades.

¢) La internacionalizacién de los gabinetes de estudios de los ferro-
carriles es una premisa para la estandarizacién internaciona! de los equi-
pos y la fabricacién de estos equipos en series industriales.

Cada servicio nacional de estudios concibe los equipos en funcién-
de las necesidades de su red; resulta de ello en el plano internacional una
multiplicacion de equipos producidos en series excesivamente pequenas
y a un precio de coste claramente excesivo.

d) La fabricacién de los equipos a escala industrial requiere pricti-
camente una internacionalizacion de los pedidos de material rodante.
Ciertas empresas de ferrocarriles se encuentran con un serio ‘handicap”
debido a las limitaciones internacionales en este campo. Existe un pro-
blema innegable de racionalizacién en la fabricacién de material ferroviario,
pero esta tarea no es de la incumbencia de los transportes.

Seria interesante el poder comparar el precio de coste, por ejemplo, de
una locomotora producida en una serie de menos de diez ejemplares, con
el de otra idéntica procedente de una gran serie; una proximidad con el
mundo del automévil parece indicar que las diferencias deben ser notables.

Sin embargo, semejante adaptacién requiere a veces modificaciones de
las prescripciones legales (trabas a la libre importacién). Un primer paso
hacia una racionalizacidn y una especializacién internacionales de fabrica-
cién y pedidos puede ser la circulacién sistemética de material de una red
vecina, solucién recientemente introducida en Holanda. Se evita asi el
continuar la fabricacion de pequeiias series. Ademds se mejora asi a me-
nudo la rotacién del material al unir varios recorridos sucesivos.

¢) La introduccidn de consideraciones politicas en la gestién de los
ferrocarriles responde a menudo a necesidades reales, pero, mientras que
se confunda con la economia de explotacién, constituye una hipoteca para
la adaptacion del ferrocarril a sus tareas futuras.

Una solucidn a largo plazo para separar ambos objetivos estd en la
creacién de una red europea de enlaces con trafico interno. Se excluyen
asi de la red europea (que es al ferrocarril lo que las autopistas a la red
de carretefas) los equipos y las tareas de servicio publico que las autori-
. dades nacionales o locales deseen mantener (lineas de trafico débil, lineas
urbanas y suburbanas, talleres, administracién de estos sectores, etc.). Por
anadidura, estas autoridades habrian de indemnizar a la empresa interna-
cional por las tareas de servicio publico que quisieran imponerle.

130



PARTICIPACION DE LOS FERROCARRILES EN LA ECONOMIA DE MERCADO

Una nueva distribucién en red de utilidad general y red de utilidad
local no es, en suma, mds que una trasposicién a la escala de la economia
del manana de una distribucién andloga aparecida antafio a menor escala.
Presentaria la ventaja de clasificar la funcién esencial de transporte y de
distinguir ésta de otras funciones externas al mismo. Resultaria de ello
un reperfilado de los ferrocarriles en funcién de las necesidades de trans-
porte, condicién previa a todo funcionamiento de un mercado.

A groso modo puede estimarse que esta red internacional estaria
formada, segin las redes, por linas que constituyen entre el 25 por 100
y el 40 por 100 del actual desarrollo de la red de viajeros. A largo plazo
se le anadirfan, sin embargo, algunas lineas nuevas que, en razén de su
trafico, formarian parte de la red europea.

F) MEJORA DE LA OFERTA MEDIANTE INVERSIONES
DE RENOVACION

1. Optica general.

Conviene situar al ferrocarril en un puesto 6ptimo dentro del conjunto
de medios de transporte. Esto supone un proceso de adaptacién del ser-
vicio ofertado. Pero previamente, y con el fin de orientar conveniente-
. mente las inversiones, hay que poner a punto férmulas que permitan una
prestacién 6ptima con un equipo minimo. El desarrollo de las instalacio-
nes deberd, pues, recortarse (0 repararse en dos gestiones con funciones
distintas) seguin criterios- de productividad industrial.

Tras la adaptacién de la herramienta a las necesidades de una produc-
cién tan homogénea como sea posible, pueden proyectarse (a veces como
recuperacién de lo que acaba de ser podado) inversiones de renovacién que
se concentran en:

— El acceso al tren.
— El confort de los vehiculos.
— La oferta de horarios atractivos.

2. Acceso al tren.

Debe concebirse un acceso cémodo al tren en funcién de una sociedad
automoévil. Se deriva de ello.que, alli. donde el automévil engendra proble-
mas de capacidad, debe estar asegurado el acceso por transportes colec-
tivos eficaces.
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No serviria de nada poner en marcha un excelente sistema de relaciones
interurbanas, mientras que el usuario pierde ampliamente el beneficio de
esta oferta en los transportes terminales hacia y desde la estacién.

Para las grandes aglomeraciones, podriamos preguntarnos si la terminal
Unica constituye siempre el acceso ideal. Una primera parada en la peri-
feria, provista de amplios aparcamientos, podria crear nuevas posibilida-
des para los usuarios y simultineamente descongestionar las terminales.

En las ciudades con varias estaciones terminales, la creacién de enla-
ces entre éstas ofrece varios atractivos. No se trata sélo de proporcionar
correspondencias a los viajeros en transito, que estin efectivamente en
minoria, sino mds bien de cubrir la ciudad en varios puntos permitiendo
asi accesos mds directos (con menos trasbordos) a los transportes piblicos
urbanos. Para el propio explotador, el enlace evita la complejidad de las
operaciones terminales que ocupan grandes espacios (estaciones y parques
de estacionamiento de los trenes); para distancias medias, el enlace ofrece
posibilidades de empalmar itinerarios a través de la aglomeracién (c. f. el
empalme sistem4tico de itinerarios a través del enlace Norte-Mediodfa de
Bruselas). :

3. El confort de los vehiculos.

Los explotadores se ven en este caso ante dos exigencias que no auto-
rizan siempre la introduccién de un confort deseado.

En primer lugar, la longevidad técnica de los coches conduce a man-
tener en servicio un material cuya imagen y prestaciones producen una
impresion desfavorable.

En segundo lugar, la gran afluencia en ciertas horas impone a veces,
para los enlaces a media distancia, disposiciones menos confortables (de-
masiados asientos a lo ancho, espacio restringido a lo largo). Lo mismo
ocurre con ciertas puntas de temporada qué requieren la puesta en linea
de fuertes capacidades de reserva,

Por ello, serfa ilusorio el querer crear un ferrocarril de alta calidad
manteniendo al mismo tiempo el concepto de reserva de transporte. Co-
rresponde a la colectividad el organizarse de modo suficientemente racio-
nal para poder evitar excesivas exigencias en materia de capacidad de
reserva. En una época en que toda actividad busca una reduccién de
stocks, seria aberrante querer imponer lo contrario a los ferrocarriles.

Por lo general, el material rodante deberfa circular mas para ser mds
ripidamente amortizado. A bastante corto plazo, ya no serd justificable
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desde el punto de vista comercial el mantener un servicio de coches (a
menudo todavia muy numerosos) con mas de treinta afos, de medianas
y largas distancias.

Una separacién mds clara de la explotacién de los servicios urbanos
y suburbanos, por un lado, e interurbanos, por otro, facilitaria la espe-
cializacién de los vehiculos; la biusqueda de un nimero elevado de plazas
prevaleceria para los trayectos cortos, mientras que la de instalaciones
confortables caracterizarian los vehiculos afectados a trayectos que supe-
raft la corta distancia. Lo que no quiere decir que los vehiculos que cubran
distancias cortas deban carecer de confort; simplemente se necesita una
especializacién mas efectiva.

En definitiva, parte de parque no se ajusta ya a las necesidades; queda
por saber si hay que sustituir estos vehiculos por otros, o bien por una
rotacién mds intensa del material rodante mds moderno.

Dentro ‘de este marco, conviene recordar asimismo las posibilidades
de cooperacién internacional (empalme de itinerarios mais alld de la fron-
tera; afectacién de vehiculos de redes vecinas a ciertas lineas).

4. 1a oferta de horarios atractivos.

Un usuario potencial que disponga de automdévil debe encontrar en
la cferta de trenes una atraccién suficiente.

Una primera traba para el uso efectivo del tren es a menudo la lectura
de horarios, cuya interpretacién asusta al no iniciado. La guia debe pare-
cerse mas a un catdlogo sencillo que a un reglamento detallado y complejo.

Resultaria muy 1til someter este problema a una encuesta de opinién
y que, en iltima instancia, es al piblico a quien se dirigen estas publi-
caciones. '

Una segunda traba, més importante e inherente al transporte colectivo,
es la de no disponer siempre de la hora de salida o de la hora de llegada
deseadas.

Este aspecto ya ha sido tratado implicitamente en secciones anteriores.
En suma, hay que distinguir entre las lineas de trafico débil, donde el
mantenimiento del servicio por ferrocarril puede ser cuestionable, y las
de tréfico intenso, donde debe ofrecerse un servicio éptimo.

~ Las cuestiones de la frecuencia y la velocidad dependen esencialmente

de la demanda. Corresponde a la oferta examinar las férmulas econ6micas
Optimas para satisfacer ésta.

La frecuencia es funcién de la distancia a cubrir (los intervalos entre
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trenes deben reducirse cuando la distancia se hace més corta) y del volu-
men de la demanda. En principio, este volumen de la demanda debe alcan-
zar un cierto nivel si ha de justificar el mantenimiento del tren (que es
un segundo medio de transporte; siendo la carretera el primero para todo
tréfico de escaso volumen. Supuesto este nivel existente, puede preconi-
zarse un servicio de trenes frecuentes y de horarios regularmente espa-
ciados para las lineas de media distancia; semejante férmula simplifica
sustancialmente la oferta evitando al usuario al tener que mformarse de
horarios sofisticados.

Debe destacarse en este contexto que, para medianas distancias, la fre-
cuencia y la cadencia son, por lo menos, tan importantes como la veloci-
dad. En efecto, conviene no hacer perder en tiempos de espera el beneficio
de una circulacién rédpida.

Un servicio de trenes frecuentes implica, naturalmente, el acondicio-
namiento de correspondencias entre las distintas lineas con trédfico interno.
El caricter de la oferta puede ser ampliamente estimulado por la supresién
del servicio ferroviario de las estaciones y paradas de trifico débil en las
lineas principales; paralelamente resulta de ello un ahorro de capacidad
para el explotador. '

En resumen, el servicio por tren debe limitarse a las lineas y estaciones
que presentan una demanda suficiente, esta demanda debe satisfacerse
con criterios ‘que correspondan a una época caracterizada por el automé-
vil (siendo éste una oferta permanente).

Subsidiariamente, la velocidad y la regularidad puede exigir que otras
tareas anejas (correos y equipajes) sean aseguradas por trenes especiales,
Estas tareas anejas infligen a menudo retrasos a los trenes; un cilculo
de los costes de las soluciones alternativas podria aclarar este aspecto.

G) MEJORAS DE LA OFERTA POR INVERSIONES DE PRIMER
ESTABLECIMIENTO O DE EXTENSION

1. Optica de la vida futura.

Como toda inversién se destina forzosamente a un futuro lejano (pe-
rfodo de construccién, y luego periodo de utilizacién), es interesante tener
algunas ideas directrices sobre el contexto del transporte del mafana.

Sin por ello lanzarse a especulaciones aleatorias sobre modalidades, es
posible prever algunas orientaciones muy generales:

a) Incremento del bienestar: esta tendencia reforzard la exigencia de
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calidad y abrird perspectivas a una politica mas matizada de precios. Sin
embargo, mucho va a depender de la imagen que produzca el ferrocarril
de si mismo (servicio piblico, marca de calidad).

b) Extension del ocio: resultardn de ello nuevas necesidades de des-
plazamientos; de todos modos, convendrd evitar que estas necesidades se
produzcan en forma de puntas. Una reduccién de las actividades y una ex-
tensién del ocio debiera légicamente suponer posibilidades para disgregar
las horas y los periodos de movimiento; hay aqui, por otra parte, un
importante problema sociolégico (combatir la uniformacién del modo de
vida). . . '
¢) Desarrollo de las actividades terciarias; este desarrollo intensifi-
car4 los intercambios pero reducird igualmente el empleo industrial; po-
dria resultar de ello una transformacién de las necesidades de desplaza-
miento. Conviene destacar que, por oposicién a la sociedad industrial, se
impone una mejor integracién de las dreas de alolamlento y de las de
actividad terciaria. :

d) -Ordenacién del territorio: la ordenacién debe, en primer lugar,
salvaguardar ciertas posibilidades de futuro; éste se traduce practica-
mente en reservar ciertos trazados. '

Tal como se desarrolla, la ordenacién urbana aumenta considerable-
mente los espacios urbanos habitados.

Este enjambre urbano planteard problemas a nivel de transporte pu-
blico, ya que reduce la eficacia de las lineas concentradas (red urbana) y de
las estaciones terminales (red interurbana). De ello resultard una creciente
necesidad de efectuar un desplazamiento en dos formas sucesivas (Park
and. Ride).

De modo m4s general, la tendencia a acrecentar las poblaciones urba-
nas plantea el problema de los limites. No pueden estudiarse sin aprensién
ciertos desarrollos que acabarian por crear problemas msolubles de trafi-

co en particular y de medio vital en general.

2. Las grandes velocidades.

En este caso, se trata de un problema que es objeto actualmente de
nusnerosas discusiones.
Los dos aspectos mds urgentes se refieren a:

—- La reserva de trazados.
— Los contactos con vistas a crear una red homogénea a escala eu-
ropea.
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Habiendo sido tratada la cuestién de las grandes velocidades en la
octava Mesa Redonda y estando actualmente en estudio a nivel interna-
cional, basta destacar los principales impactos en la politica de inversiones.

Dado que la eleccién de 1a técnica a aplicar puede intervenir mis tarde,
la medida més urgente consiste en salvaguardar trazados en los enlaces
en que un desdoblamiento o una aceleracién se justifican de acuerdo con
¢l célculo de costes-beneficios. -

Sin embargo, seria deseable combinar la construccién de estas nuevas
lfneas con realizaciones urbanisticas. En efecto, la gran velocidad modifica
sensiblemente las escalas suburbanas y regionales; permite replantear por
completo la concepcién de las nuevas ciudades como extensiones de las
grandes aglomeraciones. La gran velocidad permite instalar el suplemento
de poblacién en ciudades distantes un centenar de kilémetros. Si la velo-
cidad permite un enlace excelente (y necesario para los intercambios), la
distancia y el precio hacen prohibitivo el desarrollo a gran escala de las
migraciones diarias. Esta iltima restriccién constituye una garantfa sélida
para el desarrollo de una vida econémica y social propia de la nueva en-
tidad. Por otra parte, esta tltima puede muy bien ser una ciudad existente
de mediana importancia, esto constituiri’a una ventaja no despreciable para
el medio vital (pero impondria ciertas adaptaciones al viejo centro).

La gran velocidad presenta ademds un impacto indirecto sobre las
inversiones de extensién de ciertas lineas. En cuanto existe la posibilidad
de desdoblar una, linea dada por medio de otra nueva, aparecen posibilida-
des sustanciales de especializacién de la antigua; estas perspectivas pueden
afectar a ciertos planes destinados a aumentar la capacidad (vias adiciona-
les, electrificacién) de la lfnea existente. A escala mds general, la introduc-
cién de una nueva lfnea puede modificar los esquemas de distribucién
" sobre todo una zona de la red, permitiendo simplificaciones sustanciales
en contrapartida de las inversiones a realizar en aquélla.

" Esto demuestra claramente que unas inversiones concebidas a plazo
demasiado corto pueden encontrarse en contraposicién con la econornia
global de un plan de inversiones a largo plazo.

3. Impacto de la motorizacién.

Evidentemente, los accesos de la carretera al_ferrocarril y los trans-
portes rail-carretera reclamarin soluciones que desbordarin el marco de
las simples inversiones de renovacién. Basta recordar aqui los principales
elementos de este problema, enunciados en una seccién precedente.
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4. La traccion.

La eventualidad de nuevas lineas de gran velocidad impone cierta pru-
dencia en la eleccién definitiva de medios de traccién que representa la
electrificacién.

Por otra parte, la electrificacién contribuye a “anclar” todavia mds
una via férrea en el paisaje, circunstancia que puede resuitar costosa si,
més adelante, hay que rectificar un trazado (aumento de la velocidad,
nuevo urbanismo).

Ambas preocupaciones debieran intervenir en el cdlculo de los anili-
sis de rentabilidad, particularmente cuando se trata de electrificar reco-
rridos de desdoblamiento o trayectos cuya velocidad méaxima pueda pare-
cer débil frente a las exigencias futuras.

Hay que tener especialmente en cuenta los siguientes puntos:

— El desarrollo previsto del trifico de mercancias y de los trificos
especificos de viajeros que seguiran circulando en las lineas exis-
tentes. ’

— Las circulaciones rapidas de las nuevas lineas que se ramificardn
o se prolongardn a menudo sobre vias existentes y electrificadas
(rendimiento reducido de la electrificacién en caso de empleo de
trenes no eléctricos para servicios rdpidos). Nétese que, por otra

‘ parte, esta eventualidad requiere inversiones en un importante par-
que de nuevos trenes.

En definitiva, parece indicado detener un momento la electrificacién
de las grandes arterias y concentrar las operaciones de electrificacién, en
un primer tiempo, en las secciones complementarias, operacién que per-
mite una racionalizacién de la traccién en un 4rea dada. '

5. Nuevos servicios.

Haciendo abstraccién de las lineas de gran velocidad, pueden presen-
tarse casos en que nuevas necesidades requieran nuevas lineas o -puestas
en servicio de lineas cerradas. Por ello, parece siempre desacertado aban-
donar definitivamente un trazado de via (al decidir la supresién de un
servicio) antes de conocer los proyectos de ordenacién a largo plazo.

La ocupacién del suelo y la distribucién geografica de las actividades
sufren tales transformaciones que no puede considerarse ya una red de
ferrocarril como un dato inmutable.

Ciertas extensiones urbanas o suburbanas pueden presentar una dis-
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minucién de la capacidad en las lineas interurbanas paralelas. Una muta-
cién mds directa puede producirse con la expansién de ciertas regiones,
expansién susceptible de crear nuevas demandas; por otra parte, un incre-
mento sensible del trifico de mercancias puede influir favorablemente en
el coste de los trenes de viajeros.

La integracién europea desarrollard ciertos trificos en enlaces que ac-
tualmente sufren una merma (por ejemplo, entre distintos puertos o entre
puertos y zonas del interior). '

Por otra parte, estan los enlaces con los aeropuertos. En una primera
fase, se han concebido éstos como ramales; actualmente, se busca maés
bien incluir el servicio del aeropuerto en una.linea desviada con este
fin y que transita por el aeropuerto.

La adaptacién de los ferrocarriles a los futuros esquemas geograficos
de implantacién condicionard en parte el puesto que ocupard el ferroca-
rril en el mercado. La prospectiva de esta funcién futura implica que se
conozcan las grandes orientaciones del futuro 'a‘mbiente de vida y del

futuro modo de vida, es decir, que haya planes de ordenacién y una pro-
' gramacién econémica y social. En ausencia de estos elementos indispen-
sables, toda inversién y toda mutacién corren el riesgo de carecer de
objetivo y contexto. En efecto, parece dificil preparar un futuro que, por
imprevisiép, se ignora. '

CONCLUSION

Este bosquejo estd lejos de haber agotado o profundizado en todas las
medidas que pueden reducir el coste yjo aumentar los ingresos del tréfico
de viajeros en ferrocarril. Su unico objeto es servir de base a un inter-
cambio de puntos de vista en donde cada uno aportara la contribucién de
su experiencia.

Como las situaciones respectivas de las redes de los paises- miembros
del C.E. M. T. son a veces muy diferentes, serd necesario seleccionar estos
elementos con el fin de conservar finalmente ‘aquellos que, a nivel inter-
nacional, pueden promover la integracién del ferrocarril en una economia
competitiva de -transportes.
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IIl. MERCADO DE LOS TRANSPORTES DE MERCANCIAS

INTRODUCCION

En esta parte de nuestro informe, nos proponemos probar que es nece-
sario crear un mecanismo de planificacién que permita a los poderes pi-
blicos, administradores de ferrocarriles y demds organismos interesados,
elaborar en comin un plan a largo plazo para los transportes de mercan-
cias por via férrea. Este problema debe ser objeto de un examen especial,
ya que no nos podemos contentar con dejar jugar libremente a las fuerzas
del mercado. Es necesario establecer, en primer lugar, una base financiera
solida, sobre la que puedan apoyarse las administraciones ferroviarias para
organizar un conjunto eficaz de transporte de mercancias; pero es nece-
sario también que los gobiernos puedan determinar las consecuencias de
esta liberalizacjén del mercado citado. Los elementos de que se dispone
actualmente muestran que, de modo general, el trifico de mercancias
por via férrea se veria sometido a una dura prueba si fuera expuesto di-
rectamente a la competencia; sin embargo, aunque- aquf tampoco se dis-
pone mds que de indicaciones parciales, no parece que haya razén vélida
alguna para seguir imponiendo restricciones al mercado de transportes de
mercancias. :

La obligacién de estudiar en un solo informe los dos mercados, el de
viajeros y el de mercancias, obliga a limitar el campo de este examen
a dos aspectos:

— De un lado, las caracteristicas y tendencias generales de los trans-
portes por via férrea. '

— De otro, las grandes opciones entre las que pueden elegir los go-
biernos para definir las necesidades a las que los ferrocarriles
deberdn responder en el futuro en el campo de los transportes de
mercancias.

No puede tratarse aqui de pasar revista a los problemas de explotacion
de los ferrocarriles. En la medida en que se trate de estrategia, serd para
mostrar la necesidad de emprender un analisis detallado de las opciones
politicas y el eventual alcance de este ejercicio.

Es dificil de apreciar la situacién econdémica actual de los transportes
de mercancias por via férrea. Los datos en que podria fundarse un ana-
lisis son muy sucintos. Sin embargo, los que se poseen parecen indicar
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que, salvando algunas excepciones, estos transportes no son viables (1).
La falta de rentabilidad de ciertas explotaciones no tiene nada de nuevo,
pero, desde hace una decena de anos la situacién financiera de los ferro-
carriles europeos se ha degradado, especialmente a causa del constante in-
cremento de la competencia, procedente, sobre todo, de los transportes
por carretera. Esta observacién conduce a abordar uno de los principales
aspectos de nuestra seccién “exploratoria”, las razones de las medidas to-
madas por los gobiernos para proteger a los ferrocarriles del acoso de la
competencia. Esta proteccién no ha impedido que los ferrocarriles conti-
nuen perdiendo terreno frente a los transportes por carretera (2). Para
limitar los dafos han mantenido sus tarifas por debajo del precio del coste.
.La seriedad de esta politica parece dudosa, si se admite que la distribu-
cién entre las formas de transporte es funcién de la calidad mds bien
que del coste. '

La reglamentacién del mercado, con sus consecuencias sobre la renta-
bilidad de las empresas, ya ha sido examinada en precedentes Mesas Re-
dondas (3); nos proponemos examinar aqui algunas de las razones que
pueden existir para proteger a los ferrocarriles contra los plenos efectos de
la competencia. No existen estudios especificos en donde se hayan exa-
minado las consecuencias, directas e indirectas, que podrfa tener el tras-
vase a otras formas de transporte de las mercancias que utilizan actual-
mente la via férrea, pero no parecen existir argumentos serios para soste-
ner que las economias externas de los transportes por rafl justifiquen una
proteccién.

En una segunda seccién estudiaremos el caso en que los transportes de.
mercancia por via férrea se vieran sometidos a las reglas del mercado, y
examinaremos las obligaciones que esto supondria para las direcciones de
los ferrocarriles. La primera serfa, naturalmente, la de aplicar a la gestién
principios cientificos. Sea cual fuere el papel de los ferrocarriles en un
medio econémico dominado por la preocupacién de la rentabilidad, ten-
drian que renovar su equipo, y para ello habran de invertir capitales. Para
justificar el mantenimiento de subvenciones del Estado a los ferrocarriles,

(1) Se entiende aquf por “viable” una explotacién que presente un excedente
de ingresos con respecto a los costes reales, Los compromisos resultantes de pasados
errores no corresponden, evidentemente, al terreno del economista, que debe
preocuparse de la. rentabilidad.

(2) El severo control impuesto a los transportes piblicos por carretera no ha
reducido los progresos de los transportes privados, a los que corresponde en' gran
parte la expansién de los transportes de mercancfas por carretera.

(3) Cf. 1lava y ]12ava Mesas Redondas, sobre la reglamentacién de la capacidad
en los transportes de mercancfas por carretera y por vfa fluvial, C.E.M.T., 1971.
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serd necesario que se establezca un sélido “dossier” que examine todas
las opciones posibles. Como, en el pasado, los resultados financieros de
los ferrocarriles no han sido particularmente brillantes, este proyecto de-
berfa someterse a los mismos criterics econémicos y financieros que las
otras actividades del sector piblico. En particular, para evitar que el
mercado se desorganice, la rentabilidad de los proyectos de inversién de-
beria compararse con el tipo medio que puede obtenerse en otros secto-
res de los transportes de mercancias.

A nuestro parecer, las condiciones impuestas a las adm1mstrac10nes
ferroviarias justifican la aplicacién de un “plan integrado” al conjunto de
sus servicios de mercancias. Dicho plan tendria, naturalmente, que inte-
grarse en el plan general de actividad de los ferrocarriles, ya que los ser-
vicios de mercancias y de viajeros deberian recibir la “afectacién” de las
cantidades “correctas” de via férrea (utilizamos intencionadamente aqui
la palabra “afectar”, ya que la' presencia de factores sociales impide apll-
car una simple correlacién negativa de caricter financiero).

En un “plan integrado” habra primero que elegir entre una red extensa
o una red restringida. Es evidente que la extensién de la red dependerd
en gran medida de su rentabilidad global. Sin embargo, conviene enfocar
algunos de los factores esenciales de los que dependera la estrategia futura,
ya que ésta permitird discernir algunas de las incidencias que pueda tener
sobre el ferrocarril el establecimiento de un mercado libre.

Para poder establecer un juicio fundado sobre la evolucién futura de
un tipo dado de tréfico ferroviario, es necesario realizar estudios de mer-
cado extremadamente detallados. La puesta a punto de modelos de simu-
lacién a base de computadoras permite évaluar en la actualidad con gran
detalle distintas soluciones, pero, no obstante, los resultados de la investi-
gacién operativa dependen de la calidad de los datos iniciales utilizados,
y seria ingenuo esperar de ello demasiado, y demasiado pronto. Es nece-
sario, pues, reunir en un marco de gestién los datos de base y definir
las opcionés a evaluar.

En un periodo de transicién que precede al establecimiento de un mer-
cado libre, es evidente que los ferrocarriles tendrdn todavia necesidad de
una ayuda del Estado, pero, para determinar la extensién de dicha ayuda,
habrd que tener en cuenta las decisiones tomadas actualmente, ya que
tendrdn necesariamente un efecto sobre los resultados de un examen ge-
neral (4). Para los ferrocarriles, lo mas dificil serd, quiz4, _a(dmitir’que los

(4) Puede observarse que las actuales pérdidas de los servicios de mercancias

son enormes; pero por muy )ustlflca|da ‘que esté esta observacién, serfa un error
tomar medidas que comprometan la decisién final.
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imperativos de la rentabilidad les obligan a abandonar principios y précti-
cas establecidas hace mucho; para el Estado, !a necesidad de tomar una
decisién firme de mantenerla puede plantear un problema andlogo. Sin
embargo, si no se hace frente a la realidad, es casi seguro que los transpbr-
tes de mercancias por ferrocarril pesarén.cada vez mas sobre las haciendas
piblicas y que no podrin contribuir como convgndria al funcionamiento
eficaz de una red general de transporte.

SECCION 1

SITUACION DE LOS FERROCARRILES EN EL MERCADO DE LOS
TRANSPORTES DE MERCANCIAS: NECESIDAD DE UNA INTER-
VENCION DEL ESTADO

1. El mercado de transportes de mercancias.

Sabemos que existen estrechos lazos entre la tasa de crecimiento de
la produccién industrial y el volumen de trafico de mercancias (1). Tam-
bién sabemos que el aumento del trifico de mercancias ha escapado en
parte a los ferrocarriles. Muchos de los gobiernos han intentado proteger
a los ferrocarriles contra el pleno efecto de la competencia. Sus esfuerzos
han enmascarado, al menos en parte, el retroceso frente a los medios com-
petidores. De forma general, Francia y Alemania practican una politica
restrictiva, mientras que el Reino Unido y Holanda preconizan la libertad
de mercado. Desde hace una decena de afios, la situacién financiera de los
ferrocarriles se ha degradado en general, sobre todo en Alemania Occiden-
tal. La competencia se ha vuelto mucho mas dura, pero en los servicios de
viajeros de suburbios y de grandes lineas, el nimero de clientes ha aumen-
tado y los resultados obtenidos han sido mejores que en el trifico de mer-
cancfas; ademds puede considerarse que muchos servicios urbanos consti-
tuyen importantes prestaciones sociales.

(1) Expresado en Tm./Km,, la actividad de los ferrocarriles va mejorando:

A Indice de le prod. Iind, | A Tm./Km, por ferrocarril

Alemania ... ... ... + 70 + 26

Francia . ... ... ... + 60 + 19
Italia ... ... ... ... + 117 + 31
Reino Unido . ... + 7 —20

El A de Tm./Km. no estd corregido de las pérdidas de transporte de carbén.
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En esta seccién se describira en pocas palabras la evolucién del merca-
do; luego se analizard la intervencién de los poderes publicos en el funcio-
namiento del mercado.

2. Evolucion reciente en el mercado de los transportes de mercancias.

Durante el iltimo decenio, los transportes de mercancias por ferroca-
rril se han desarrollado a un ritmo mucho més lento que la produccién
.industrial (C.f. cuadro 1) (2). Se deduce de este cuadro que los ferroca-
rriles franceses y alemanes han obtenido mejores resultados que los de
Holanda y el Reino Unido; esta situacién parece debida esencialmente al
control que el Estado ejerce en este mercado. El principal problema al que
los ferrocarriles se énfrentan es el del estancamiento, incluso el declive,
de su clientela “regular” —carbones y siderurgia—. Esto ha dado lugar a
problemas financieros muy particulares: los ferrocarriles han comprobado,
en efecto, que no podrian jugar con las tarifas aplicables a los productos
manufacturados y han tenido a menudo qué alinearse con los precios de
sus competidores. Parece que las dificultades de los ferrocarriles resultan
de su incapacidad para competir (desde el punto de vista de la calidad)
con los servicios de carretera; los plazos de entrega, que es particular-
mente importante abreviar para disminuir los gastos de almacenamiento,
son un punto en donde los ferrocarriles no brillan en absoluto (3). Ha sido
particularmente penoso para las compaiifas de ferrocarriles el admitir el
fin de su preponderancia como transportistas y pasar del primero al se-
gundo, tercer o cuarto puerto. Con seguridad les habria resultado més facil
resolver los problemas que se han planteado si hubieran aceptado franca-
mente la situacidén y tratado de sacar el mejor partido de los terrenos
donde podian mantener todavia la competencia.

3. Situacién econémica de los transportes de mercancias por ferrocarril.

La hipétesis admitida hasta ahora es que la explotacién del trifico de
mercancias no es rentable; parece poco probable que muchas personas

(2) Cf. W. ScHNEIDER y G. PrecuT: “Elaboration de modeles de prévision de
la demande et des besoins en matiére de transport”. (Elaboracién de modelos de
previsién de la demanda y de las necesidades en materia de transportes.) Quinta
Mesa Redonda, C. E. M., T., Paris, 1969.

(3) Cf. B. T. BayrLiss y S. L. Epwarps: “Industrial Demand for Transport” .
(La demanda industrial del transporte), H. M. S. O., 1970. Resulta del cuadro 53
de esta obra que el 74 por 100 de las mercancias facturadas por carretera, frente
al 35 por 100 solamente de las que utilizan la via férsea, llegan a su destino antes
de la terminacién del! segundo dia.
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CUADRQO NUMERO 1

TRANSPORTES DE MERCANCIAS POR FERROCARRIL Y PRODUCCION INDUSTRIAL (INDICES)

Alemania Francia ltalia Holanda Reino Unido
Aro A B, B, B, A B, B, B, A B, B, B, AlDB B, B, A B, B, B,
1965 . ... ...]100{100| 100 |100] 100 | 100 | 100 | 100 100 100 | 100 {100 | 100 | 100 | 100 100 | 100 | 100 [100 190
1966 . ... ...} 102 ] 91 93| 89| 106 98| 95| 981111 }102]100 J102 |106| 93] 91 | 94102 94| 95 89
1967 . ... ...] 100 93 91 94 109 | 101 94103 3122|109 }100 J109 | 111 1( 93} 82 }100] 101 88 88 87
1968 . ... ...J111]101}100] 97| 113 | 100] 91} 1031129 109 100 {109 | 109 )] 93§ 73 | 94]108] 91 881 95

='Indice de la produccién industrial.

B, = Transportes de mercancfas por vfa férrea — Indice global.

B. = Transportes de mercancfas por via férrea — Carbén. .
B, = Transportes de mercancfas por vifa férrea — Total, menos carbén,

Fuentes: A: U.L C. cuadros y gréficos ajustados con base 1965.
B,: O.N.U., Boletin anual de estadfsitcas del transporte para Europa.

B;: C.E.M.T. Informe al Consejo de Ministros y contabilidades de los ferrocarriles,,

Nota: B
2 1965 = Alemania 28 %  Holanda 39 %
R Francia 18 % Reizo Unido 59 %
Italia 5%
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vuelvan a poner en duda esta hipétesis general. Sin embargo, la forma bajo
la que se publican las cuentas de los ferrocarriles no permite distinguir el
trafico de viajeros del de mercancias; resulta, pues, dificil asignar una
cifra precisa a las pérdidas sufridas en ese campo. El Reino Unido y Fran-
cia proporcionan la informacién reproducida en el cuadro 2. Resulta de
este cuadro que sélo en el Reino Unido, el carbén (que en 1965 repre-

CUADRO NUMERO 2

INGRESOS Y COSTES IMPUTADOS —POR TIPO DE TRAFICO—
FERROCARRILES BRITANICOS Y S.N.C.F.

A) FERROVARRILES BRITANICOS
(En millones de Libras Esterlinas)

1967
1966 {diferencias)
EXCEDENTE O EXCEDENTE O
TRAFICO ] DEFICIT SOBRE DEFICIT SOBRE
Ingresos Ingresos
brutos brutos -
Los costes | Los costes Los costes | Los costes
directos indirectos directos totales
Carbén ... ...|] 103 18 . —10 -—12 -3 - —1
Productos si- .
dergrgicos | 35 — 2 — 14 — 3 —1 —1
Otros . ... ... 61 —12 —36 — 5 —2 —4
iDiversos . ... 25 — 17 — 25 — 3 —1 —1
- —23 —7 —7
{Decremento) | (Decremento)

FuenTe: Informe Anual del B. R, P. e Informe financiero para 1968.

B) S.N.C.F.
(En millones de francos)

Expedict. negExpediciones Vagones
R.E, - R.A. completos | ToTaL
Jougresos ... ... ... e oeen ... 240 914 4,597 5.751
Cargas marginales ... ... ... 309 956 3.365 - 4.630 .
Cargas totales . ... ... ... ... — —_ . —_ 6.740

FUENTE: ‘Ministerio de Transportest “Ou va la politique des- transports” (Hacia
génge vg la politica de transportes). Edicién del C.I1.T.E., Parfs, 1968.
- Cuadro C. i
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sentaba todavia un 60 por 100 del tréafico) es la tinica mercancia importante
que cubre sus costes directos; el trifico detallista es fuertemente defici-
tario. La evolucién de los ingresos de “viajeros” y “mercancias” desde 1958
proporcionan algunas precisiones suplementarias sobre este puntQ: mues-
tra que, en general, las tarifas de viajeros han aumentado mds ripidamente
que las de mercancias. Este desfase es imputable a numerosos factores:
modificaciones en la composicién de las mercancias transportadas, inter-
venciones de los poderes piblicos, etc., pero, sobre todo, competencia de
las otras formas de transporte. Durante el mismo periodo, los costes de
explotacién de los servicios de viajeros y mercancias han aumentado.

Los transportes de mercancias por via férrea presentan dos grandes in-
convenientes: La necesidad de cargar y descargar las mercancias en vagén

CUADRO NUMERO 3

PARTE CORRESPONDIENTE A LOS FERROCARRILES EN EL TRANSPORTE
INTERNACIONAL DE MERCANCIAS, POR CLASES DE MERCANCIAS

1963 19638

Millones de Tm. % Millones de Tm. %

FRANCIA
Combustibles sélidos: .

— Total ... ... ... ... ... ... 24 16

— Ferrocarril ... ... ... ... 13 54 8 50
Metales y otros
*manufacturados :
Metales y otros manufactura-

dos:

-— Total ... ... ... ... ... ... 15,6 23,2

— Ferrocarril ... ... ... ... 6,4 41 10,1 44

1962 1967
Millones deTm. | % | Millones de Tm. | 9%

ALEMANIA
Combustibles sélidos:

— Total ... ... ... ... ... ... 40 36

— Ferrocarril ... ... ... ... 20 50 15 41,5
IMetales y otros manufactura-

dos:

— Total ... ... ... ... ... ... 27,5 47,6

—- Ferrocarril ... ... ... ... 9,2 33 14,2 30

Nora: No se incluye el trinsito.
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CUADRO NUMERO 4

DISTRIBUCION DEL TRANSPORTE INTERNACIONAL DE MERCANCIAS POR FORMAS DE TRANSPORTES
(En millones de Tm.)

1968 1967
Pais s
TOTAL Ferrocarril | Carretera navrgl:ble ToTtaL Ferrocarril | Carretera nav:é:blc
Francia . ... ... ... 109 20 .6 8 232 42 37 ' 29,2
(18 %) (6 %) (7 %) (18 %) (16 %) (13 %)
Alemania ... ... ... 142 24 11 42 273 50 30 106
: (17 %) 8 %) 30 %) (18 %) (11 %) 39 9)

FUuenTE: O. N. U,, Boletin anual de estadistica del transporte para Europa.

IMPORTANCIA RELATIVA DE LAS PRINCIPALES FORMAS DE TRANSPORTE INTERIOR DE MERCANCIAS

CUADRO

NUMERO 5

ENTRE 1963 Y 1968 (en <

FRANCIA ALEMANIA (1) ITALIA HOLANDA Reino UNiDO
Afo Via Via Via Via Via
Via |Carre-| nave- Via |Carre- | nave- Via |Carre- | nave- Via |Carre- | nave- Via |Carre- | nave-
férrea| tera | gable | férrea ] tera | gable |[férrea| tera ] gable | férrea | tera | gable | férrea |.tera | gavle
1963 55 32 10 47 21 29 — — — 12,6 23 61 30 68 _—
1964 49 31 9 44 22 29 — — _ — — —_ 29 70 -—
1965 45 32 9 42 22 30 25 — — 10 23 63 27 72 -—
1966 42 34 8 40 23 30 26 — —_ 8 — 64 26 72 —
1967 45 39 v 39 23 31 — — — 8 23 65 — — —_
1968 — — — 38 23 30 — — — .7 23 64 — —_— —_—

FUeNTE: Boletin anual de estadisticas de transportes para Europa, O.N. U.

(1) Alemania, sin transportes por carretera a corta distancia (menos de 50 Km.).
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y la obligacién de pasar por *“‘estaciones de clasificacion”; este doble han-
dicap recarga frecuentemente los “costes fijos” de este tipo de transporte.
Por estas razones, el ferrocarril estd particularmente mal situado para
scportar la competencia de los transportes por carretera de corta distancia,
pero, en cuanto se alargan los trayectos, las ventajas del ferrocarril —ve-
locidad, escaso coste de traccién— comienzan a notarse. En estas condi-
ciones, es instructivo consultar las estadisticas de reparto del trafico entre
diversas formas de transporte en el trifico internacional de mercancias,
terreno en donde los ferrocarriles debieran prosperar. El cuadro 3 muestra
cémo los ferrocarriles en Francia y Alemania han conservado escasamente
su parte del mercado; en cambio, han conseguido conquistar otros diver-
sos transportes para reemplazar los transportes de carbdn.

En resumen, la situacion de los ferrocarriles en el mercado del trans-
porte de mercancias es mala y ningln factor particular viene a mejorar esta
situacidon, como se deduce del cuadro 4.

4. Reglamentacion oficial del mercado de mercancias.

Los ferrocarriles europeos estin tradicionalmente ligados a los gobier-
nos de sus paises; estos lazos explican por qué es actualmente dificil dar
un caracter mas realista a sus cuentas.

Las numerosas restricciones impuestas a la libre explotacién de los
transportes por carretera han influido mucho en el nivel de actividad de
los transportes de mercancias por via férrea. La mayor parte de estas
restricciones se remontan a los afios 30, época en que la existencia simul-
tinea de vehiculos automéviles de excelente calidad y de un nimero im-
pertante de parados sabiendo conducir llev6é consigo un rdpido incremento
numérico del parque automovilistico. Esta evolucién suscité preocupacio-
~ nes, tanto en lo que respecta al nivel de los ingresos en esta industria,
como en lo que concierne al aumento de los peligros de accidentes; los
intereses de los ferrocarriles se vefan igualmente afectados. Estos tltimos
hicieron valer que el control del Estado restringia su libertad de practi-
car una explotacién comercial, mientras que los transportistas de carretera
no sufrian ninguna restriccién y ademds no participaban en forma “equi-
tativa” en la financiacidon de la infraestructura que utilizaban.

Las protestas de los ferrocarriles fueron escuchadas, tanto més cuando
el Tesoro piblico debia detraer de los fondos del Estado los montantes
que permitieran financiar su creciente déficit. Se puso, pues, en marcha un
sistema de reglamentacién que imponia numerosas restricciones a los
transportistas publicos por carretera.
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La sabiduria econémica de esta politica es muy dudosa. El Reino Unido,
Suiza y Suecia han suprimido todas las restricciones, excepto las que se
refieren a la seguridad y otras cuestiones de cardcter social. No hemos
de examinar el fundamento de las restricciones impuestas a los transportes
por carretera (4) méds que en la medida en que dichas restricciones intere-
san a los ferrocarriles. Las razones invocadas para justificar esta limitacién
de la competencia con vistas a proteger a los ferrocarriles son muy di-
versas:

a) El entorno.
b) El desarrollo econémico.
c) La seguridad en la carretera.

Estos factores son objeto de numerosos debates, pero carecemos de in-
dicaciones sobre el orden de importancia respectivo. En verdad, si se hi-
cieran pasar por la carretera las mercancias que utilizan actualmente la
via férrea, habrian de preverse ciertos costes sociales, sobre todo en lo
que respecta al embotellamiento y seguridad; sin embargo, parece poco
probable que estos costes fueran importantes. Las estadisticas prueban (5)
que los ferrocarriles no podrian materialmente transportar mds que una
fraccién del total de mercancfas que utilizan actualmente la carretera. En
cambio, si se hicieran viajar por carretera todas las mercancias que utili-
zan actualmente la via férrea, el flujo de los transportes de carretera no
se veria enormemente acrecentado. Este ltimo punto es tanto mds exacto
cuanto que buena parte de las mercancias transportadas por ferrocarril van
de una gran ciudad a otra; pero estas ciudades se encuentran enlazadas
ya por autopistas, o lo estardan préximamente. Los factores externos no
constituyen, pues, motvios generales suficientes para justificar el apoyo
concedido a los transportes de mercancias por ferrocarril cuando no son
rentables.

Hay otro factor exterior, dificil de cuantificar: las reducciones de per-
sonal que habrdn de llevarse a cabo para explotar los ferrocarriles de
modo rentable. En la mayoria de los paises, los ferrocarriles emplean a

(4) Se han realizado numerosas investigaciones econdémicas sobre la_cuestién.
Cf., por ejemplo, A. A. WALTERS: “Integration in freight transport” (La integracién
de los transportes de mercancias), Londres, Institute of Economic Affairs, 1968.

(5) En el Reino Unido (1969), la circulacién por carretera aumentarfa en menos
del 1 por 100 si se transportasen por carretera todas las mercancfas transportadas
actualmente por ferrocarril, excluidos el carbén y los productos siderurgicos. Sin
embargo, la incidencia de semejante trasvase puede variar de una regién a otra,
por lo que serfa til estudiar una zona en donde los ferrocarriles jueguen un papel
importante. ’
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un personal numeroso, del que gran parte ha hecho carrera en esta pro-
fesion y cuya edad media es elevada. Esta situacion plantea cierto nimero
de problemas. Ante todo, las “cualificaciones” necesarias para, la explota-
cién de Jos ferrocarriles son relativamente especializadas y resulta com-
plicado desplazar al personal. En segundo lugar, es frecuente que estos
efectivos estén concentrados en zonas de paro. La amplitud de este pro-
blema queda destacada en el cuadro nimero 6:

CUADRO NUMERO 6
EFECTIVOS MEDIOS DE PERSONAL

Pais 1969 1963
Alemania (R.F) ... ... ... ... ... ... .. 386.000 440.000
Francia ... ... ... ... ... ... .. ... 307.000 335.000
Holanda ... ... ... ... ... ... ... ... .. 26.000 29.000
Italia ... ... ... ... 170.000 183.000
Reino Unido ... ... ... ... ... ... ... .. 275.000 441.000

FuenTE: Estadfstica internacional de los ferrocarriles, diciem-
bre 1969. Ferrocarriles Britdnicos, Informe anual y
cuentas, 1969.

Este cuadro muestra que en el curso del ultimo decenio el personal
de los ferrocarriles ha sido reducido fuertemente. Estas disminuciones, al
parecer, no han implicado mds que un minimo de dificultades gracias a una
planificacién meticulosa de los poderes piblicos y de la direccién de los
ferrocarriles. Conviene tener en cuenta los siguientes puntos:

@) No convendria que los costes del paro tecnoldgico o de las jubi-
laciones de personal recarguen la gestién de los ferrocarriles; ello no ser-
viria més que para hacer més dificil una explotacién eficaz del mercado.

b) En ciertos casos, y por razones de ‘‘coste-oportunidad”, el Estado
podria decidir el mantener en actividad una via férrea cuyo personal se en-
contrarfa sino en paro —pero habria que indicar entonces explicitamente
la razén de esta medida, indemnizar completamente a la empresa ferrovia-
rfa y fijar aproximadamente una fecha limite de mantenimiento—.

¢) El Estado podria prever, en su politica industrial, bien implantar
nuevas industrias en las zonas donde numerosos emgleados de ferrocarriles
han sido licenciados, bien organizar cursos de reconversién para los fe-
rroviarios.
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Una juiciosa dosificacion de medidas politicas de este tipo debiera ate-
nuar las dificultades econémicas, si no politicas, que acompanan al paro
tecnoldgico de los ferroviarios. De cualquier modo, el personal liberado se
encontrard muy a menudo en regiones donde existe una demanda de mano
de obra y donde su readaptacién resultard bastante facil (6).

Tras haber pasado asi revista a los argumentos externos mds tangibles,
llegamos al Ultimo, que es que los transportes de viajeros y las “urgencias
nacionales” justifican la existencia de una vasta red ferroviaria y que, en
estas condiciones, pueden mantenerse los transportes de mercancias al
mismo tiempo que los servicios de viajeros. Si se estima que sus ventajas
sociales justifican un servicio nacional de viajeros (en contraposiciéon con
los servicios urbanos) —subsisten en este aspecto numerosas dudas—, no
por ello desaparecen los problemas. En primer lugar, en una red estable-
cida al nivel correspondiente al solo servicio de viajeros, la capacidad de
asegurar los servicios de mercancias podria ser muy limitada; los ferroca-
rriles britanicos han emprendido .una vasta operacién de eliminacién del
material “excedente” (7) que ha permitido realizar apreciables economias,
sobre todo en la puesta en servicio de un material nuevo. En segundo lugar,
los trenes de viajeros circulan a gran velocidad; incluso con el material
actual, el desfase de velocidades entre los servicios normales de mercancias
y la actual generacién de trenes de viajeros plantea problemas de ocupa-
cién de las vias. Si, como se espera. se llega a reducir fuertemente los
-tiempos de los trayectos con los nuevos materiales para viajeros, la de-
manda de espacio para dichos viajeros va a aumentar.

Es, pues, poco probable que la via esté libre a menudo para los futuros
servicios de mercancias. Si las indicaciones recogidas en el Reino Unido
y en Francia dan una idea exacta de la situacién, la obligacién de cubrir
los costes de infraestructura suscitard sin duda dificultades, ya que nume-
rosos traficos de mercancias no llegan siquiera a cubrir sus costes margi-
nales.

(6) Constiltese en este aspecto el estudio de P. LEstey Cook: “Railway Work-
shops, the Problem of Contraction” (Talleres ferroviarios, el problema de la reduc-
cién de efectivos), Ocasional Paper, Cambridge University. Department of Applied
Economics.

(7) Una ayuda especial del Estado ha-estimulado la supresién de esta capacidad
excedente. Pueden encontrarse detalles sobre este punto en el folleto “Railway

Policy”, CMND 3439, H. M. S. D., 1967.

151



PARTICIPACION DE LOS FERROCARRILES EN LA ECONOMIA DE MERCADO

5. Caracteristicas fundamentales de los transportes de mercancias por via
férrea.

Para evaluar el rendimiento y el potencial de los ferrocarriles, no es
indtil empezar por examinar las caracteristicas fundamentales de los servi-
cios de mercancias por via férrea; estas caracteristicas son bien conocidas
v, en las presentes circunstancias, importa conservarlas en mente. La prin-
cipal ventaja del ferrocarril es que puede transportar grandes cantidades
de mercancias unitarias con un coste reducido de mano de obra y de trac-
cién. Sin embargo, los ferrocarriles estdn sometidos a la ley de los rendi-
meintos crecientes y han de transportar importantes cantidades por estar
en condiciones de sostener la competencia. La necesidad de agrupar los
envios en grandes unidades y la imposibilidad evidente en que se encuen-
tran los ferrocarriles de construir vias férreas por todas partes traen con-
sigo numerosas desventajas: hay que reagrupar los vagones en las esta-
ciones de clasificacidn y transbordar las mercancias a vehiculos de carretera
cuando los puntos de destino no estin enlazados en la via férrea. Para
facilitar los trasbordos se utilizan “containers” ISO y grias de gran po-
tencia. El problema de la clasificacién permanece, pues, como el principal
hindicap para una explotacién eficaz.

Ningin célculo de medias permite determinar la distancia més alld de la
cual los ferrocarriles pueden sostener la competencia, ya que la naturaleza
de cada trafico es diferente. En condiciones favorables, esta distancia al-
canza apenas una veintena de kildmetros; en otras ocasiones, sobrepasa
los 300 kilémetros. Sin embargo, es posible dividir el mercado en tres ca-
tegorfas sobre las que pueden hacerse las siguientes observaciones:

a) Trdfico de detall.

En este terreno, la forma normal de transporte consiste en agrupar las
unidades en expediciones suficientemente importantes para cargar los
vehiculos que aseguran el transporte en la linea principal. Tericamente, los
ferrocarriles no estdn en desventaja en este campo, pero en la préctica los
resultados financieros de este tipo de explotacién no son satisfactorios. En
el Reino Unido, los ferrocarriles han sufrido un déficit muy importante,
mientras que los transportes por carretera nacionalizados, que.les hacian
la competencia, llegaban a realizar beneficios. '

Como en este tipo de actividad pueden realizarse economias de escala,
seria bueno estudiar una racionalizacién de las instalaciones que permitiria
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sacar el mejor partido de la carretera y del ferrocarril (8). Teéricamente, los
transportes importantes a larga distancia deberian corresponden a los fe-
rrorriles, mientras que los vehiculos de carretera quedarian reservados
para enlaces demasiado cortos o demasiado poco frecuentados para acudir
al ferrocarril. Si este dltimo puede asegurar buenos servicios a precios com-
petitivos en los trayectos principales, deberia registrar un elevado nivel de
actividad en este campo, dado que el volumen del ‘“detall” no deja de
aumentar.

b) Trdfico de ‘‘vagones completos”.

La mayor parte de las expediciones que utilizan actualmente la via fé-
rrea se hacen por vagones completos; es en este campo donde juega la
competencia. Este tipo de expedicidn tiene como puntos de partida y desti-
no un ramal particular. Es probable que este trdfico se mantenga, al me-
nos en parte, pero las industrias que suelen utilizar los ramales particulares
no son las que mas rapidamente se desarrollan (9), y el uso de un ramal
ferroviario privado impone ciertas limitaciones que se evitan con los trans-
portes por carretera. En el pasado, los usuarios de estos ramales gozaban
de reducidos gastos de estacionamiento, lo que les permitia conservar el
materail ferroviario mucho mds tiempo que el que podrian con vehiculos
de carretera; pero los vagones de ferrocarril van siendo un articulo cada
vez mas oneroso y es necesario reducir sus periodos de inmovilizacién,
lo que traerd consigo, sin duda, una nueva baja en la frecuentacién de los
ramales particulares para transportes de productos manufacturados en pe-
queias cantidades. Las empresas ferroviarias piensan asegurar estos trans-
portes por medio de ‘“containers”, pero los ferrocarriles britdnicos han
observado que, aun en estas condiciones, la explotacidn resulta dificilmen-
te rentable. Es necesario que los parques de ‘“containers” estén situados
en lugares comodos y que sus costes de equipamiento sean tan reducidos
como sea posible, Resultaria poco racional utilizar un camién de gran
tamaiio para conducir el “container” hasta un vagén situado a 15 6 20 ki-
16metros del punto de partida, y luego un segundo camién para entregar

(8) La institucién de un mercado totalmente libre constribuirfa mucho a llevar
al méximo la productividad de los servicios; si fuera polfticamente posible fijar ra-
cionalmente los precios, serfa ldgico llmltar el acceso a la profesién con el fm de
poder beneficiarse al maximo de las economias de escala.

(9) En Francia, los transportes- de energfa y de minerales representaban en
1962 mucho mds de la mitad de las cantidades totales de mercancfas que utilizaban
ramales particulares —pero estas mercancfas utilizaban menos del 17 por 100 de
estes ramales— y el trdfico medio por ramal era inferior a 40 toneladas por semana.
Cf. Anuario Estadistico de los Transportes, 1968. pdgs. 130/131.
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este ‘“‘container” 320 kildmetros mas lejos, cuando bastaria uno solo. La
solucién esta en reducir el coste correspondiente a los gastos de trans-
bordo; esto no és posible normalmente mds que para un volumen impor-
tante de mercancias transportadas (10).

Resumiendo, en este terreno, el coste creciente de los ramales particu-
' lares para sus propietarios y para los ferrocarriles debiera conducir a no
dejar subsistir mas que los ramales que envian o reciben importantes to-
nelajes de mercancias. En este aspecto, los ferrocarriles habrian de buscar
el medio de asegurar servicios capaces de rivalizar por su eficacia con los
de los otros medios de transporte.

c) Trdfico por trenes completos.

Mucho se habla de las posibilidades que ofrece esta forma de explota-
cién, pero sus caracteristicas son tales que las industrias capaces de uti-
lizar son mds bien la excepcién que la regla. Las expediciones por trenes
completos se refieren sobre todo a liquidos y minerales. Sin embargo, aquf
los ferrocarriles han de contentarse con la fraccién del mercado a la vez
.demasiado voluminosa para ser conducida por carretéera y demasiado re-
ducida para que pueda construirse rentablemente un oleoducto, un tele-
férico, etc. Este tipo de transporte es, por definicién, aquel en que los
ferrocarriles se encuentran mds aptos para ofrecer servicios competitivos,
pero su campo se limita a un nimero relativamente restringido de gran-
des industrias cuya produccién es suficientemente masiva para permitir
constituir unidades de 400 6 500 toneladas como minimo. El petréleo, el
carbén y los demas productos minerales, incluso los automéviles, figuran
en esta lista, y es indudable que los ferrocarriles deben conceder una gran
importancia a estas actividades, tanto més cuanto que el material utilizado
es proporcionado generalmente por las empresas interesadas y no exige
inversiones por parte de los ferrocarriles.

En resumen, los motivos de satisfaccién para el ferrocarril son raros en
todos los campos. Por una parte, los ferrocarriles deben soportar la com-
petencia de los transportes por carretera, que son capaces de ejercer un
conrtol estrecho y directo sobre sus actividades y, por tanto, proporcionar
un servicio de alta calidad; por otraparte, deben soportar la competencia

(100 No hay que concluir necesariamente que el volumen de los transportes
por “containers’” serd importante: pueden darse casos en que pequeflos transportes
resulten rentables. Se necesitarfan entonces estaciones terminales poco costosas
y trenes mixtos -——compuestos de *containers y otras mercancias”— para reducir
al mfnimo los costes unitarios sobre el recorrido principal.
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de los transportes por tuberias y por barco. Esta iltima forma de trans-
porte se enfrenta con los mismos problemas de base que los ferrocarriles,
pero se beneficia de un coste unitario mas bajo En estas condiciones, los
ferrocarriles deben concentrar sus esfuerzos en los recursos de que dispo-
nen en las partes del mercado en donde se encuentran en mejor posicion
para sostener la competencia: agrupaciones de bultos, para largos trayectos
entre el centro de recogida y el de distribucion (siendo confiadas todas las
tareas anejas a otro organismo, por ejemplo, una filial), todo tipo de “con-
tainers” que puedan ser transbordados ripidamente (eventualmente ser-
vicios de camionaje, aunque estos ultimos son, por definicién, menos eco-
némicos que los “containers”, excepto cuando el trafico es demasiado
débil para justificar trasbordos), expediciones por unidades ferroviarias,
que no constituyen necesariamente trenes completos. Para asegurar opera-
ciones de transito rdpidas y eficaces, pueden crearse puntos de ensam-
blaje (excluyendo estaciones de clasificacién de concepcion cldsica), con
el fin de enlazar las diversas unidades constituyendo trenes de gran longi-
tud, que producen costes unitarios reducidos. Parece que seria concen-
trando los esfuerzos en estos campos como se tendrdn las mejores posibi-
lidades de extraer los principios que permitan explotar de forma rentable
los transportes de mercancias.

6. Resumen.

Nos hemos esforzado, sobre todo en esta seccidn, en mostrar claramente
cuél debe ser el papel de los ferrocarriles en materia de transporte de
mercancias. Los poderes publicos deberan, ante todo, fijar la importancia
de este papel. Por razones econdémicas de orden general, parece que seria
oportuno limitar las intervenciones de los poderes piblicos en el mercado
y crear una situacién de libre competencia, con reglamentos de seguridad
muy estrictos, etc., Si, a pesar de todo, los poderes publicos: fueran de
otra opinién, y mientras los estudios correspondientes sacan a li luz —si
es que existen— las “economias externas” de los transportes por ferroca-
rril —los gobiernos parecen carecer de informacién sobre este punto— de-
berian precisar exactamente su punto de vista e indicar asimismo las even-
tuales modificaciones de su posiciéon (11).

(11) Aun cuando no se trate de ello aquf,, podrfan estudiarse a este respecto
los ‘““costes sociales” de los transportes de mercancias por via férrea —en particular
la importancia de los terrenos necesarios: a estos efectos en el centro de las ciu-
dades, el ruido, los atascos de circulacién en las estaciones y las restricciones que
esta actividad aporta a la libertad de implantacién.
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En el supuesto de que el Estado deseara que la explotacién de los fe-
rrocarriles se adapte a las prdcticas comerciales normales, somos de la
opinién de que estas empresas deberian medir los problemas que se les
plantean por todas partes y concentrar su actividad en los terrenos en
donde se disponga de las mejores bazas. La puesta en marcha de una po-
litica fundada en la superioridad de que disponen en ciertos aspectos las
empresas ferroviarias ofrece mejores razones para esperar que su explota-
¢ién se hard rentable que la prosecucién de la politica actual, que consiste
en dispersar los recursos en' muy diversos mercados y por toda la exten-
sién de un pais.

SECCION 11

HACIA EL ESTABLECIMIENTO DE UN MERCADO LIBRE

1. Periodo de transicién.

" La seccién precedente llegaba a la conclusién de que ninguna razén
obliga a restringir la libertad comercial de los ferrocarriles. La aplicacién
de criterios comerciales a la explotacién de los transportes de mercancias
por via férrea presenta, en especial, la siguiente ventaja: la libertad esti-
mula a los responsables de estos servicios y les incita a utilizar lo més
eficazmente posible su equipamiento. Sin embargo, serd necesario, sin
duda, modificar bastante profundamente las empresas ferroviarias en mu-
chos aspectos, y, como se trata de un servicio piblico, el Estado debera
seguir ejerciendo un control global sobre sus actividades. La ausencia de
factores externos importantes en los transportes de mercancias por via fé-
rrea trabaja en favor de una forma muy flexible de control oficial, con
el exclusivo objeto de cuidar que los ferrocarriles utilicen lo mejor posible
los recursos nacionales. Es cierto que cada pais debe tener su propio siste-
ma de control de los ferrocarriles, el que se adapta mejor a su situocién
particular, pero existen ciertos problemas de orden general. El objeto de
la presente seccién es examinar una parte de éstos.

Se admite que los ferrocarriles van a dirigirse hacia -un mercado libre,
pero el periodo intermedio de que dispondrin para adaptarse y la forma
definitiva de su contabilidad no podran ser determinadas sino después de
un examen efectuado en comin con vistas a determinar su potencial eco-
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némico. Corresponderd al Estado definir la forma bajo la que se estable-
cerdn las tarifas de los ferrocarriles y la politica de inversién a seguir, asi
como determinar los objetos financieros a fijar para esta industria. Por
fin, seria necesario que los ferrocarriles establecieran un “plan integrado”
para sus transportes de mercancias, que constituird la base de sus acti-
vidades en un mercado libre.

2. El proceso de planificacion en comun.

Para que los ferrocarriles puedan funcionar eficazmente en el marco de
un mercado libre, serd necesario que sus inversiones se adapten a un ver-
dadero potencial de beneficio. Para llevar a bien esta adaptacién, los
ferrocarriles habrdn de establecer, de acuerdo con los poderes publicos,
previsiones detalladas acerca de los ingresos y los costes aferentes a sus
diversas categorias de actividades. Deberian participar en estos debates
funcionarios del Estado, no sélo porque estas previsiones deben ser esta- -
blecidas sobre una base de acuerdo, sino también porque los poderes pu-
blicos pueden encontrarse en condiciones de comunicar informacién sobre
las tendencias de la economia y quizd de las otras ramas del transporte.

Los estudios exploratorios sobre la demenda futura de servicios ferro-
viarios forman la base de los trabajos que han de llevarse a cabo para
desembocar en el “plan mtegrado

3. Decisiones de orden politico tomadas por los Gobiernos.

La Comunidad Econémica Europea ha fijado las normas aplicables a la
indemnizacién de las empresas de ferrocarriles por actividades de caricter
no comercial (hormalizacién de cuentas) (1); para que pueda establecerse
un mercado libre, es necesario primero que las empresas de transportes
paguen los costes reales de sus actividades. Ademds, los gobiernos habrén

- de estudiar cierto nimero de cuestiones referentes a la situacién legal de
los ferrocarriles, puesto que se trata de empresas publicas. Habra, sobre
todo, que dar a los ferrocarriles una estructura de capital realista y asig-
narles un objetivo en materia de productividad. Son éstas, cuestiones com-
plejas. La situacion se complica mds si se restringe el estudio a los pro-
blemas de mercancias, ya que es muy dificil separar las cuentas de mer-
cancias de las de viajeros. La complejidad de los problemas de explota-
cién mixta es tal que, a menos de separar las actividades-mercancias de

(1) Reglamento (C. E. E.) nim. 1191/69 (obligaciones de los servicios piiblicos);
Reglamento (C. E. E.) nim. 1192/69 (normalizacién de las. cuentas).
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las actividudes-viajeros, el Gobierno no puede, aparentemente, tomar casi
ninguna medida directa para asegurar el funcionamiento eficaz de los
servicios de mercancias (se podria considerar asimismo que, en estas con-
diciones, una accién directa seria inoportuna).

Existen dos campos principales en donde el Estado puede contribuir
con su accién a asegurar la eficacia de los ferrocarriles:

— Primero, fijando los objetivos financieros de las empresas ferro-
viarias.
— Segundo, instituyendo un control de las inversiones.

Podemos preguntarnos si conviene que el Gobierno extienda su parti-
cipacién activa mds alld de estos dos campos; es una cuestién que convie-
ne examinar. El objetivo principal de este trabajo, que es mejorar la pro-
ductividad de los ferrocarriles, podria verse comprometido si se autorizase
a estas empresas a explotar durante cualquier periodo, incluso muy corto,
servicios de mercancias deficitarias.

Para fijar un objetivo financiero debe, ante todo, disponerse de previ-
siones sobre la rentabilidad futura de los ferrocarriles, teniendo en cuenta
las nuevas condiciones del mercado. Puede asi estimarse el orden de di-
mensién de los capitales cuya carga podran asumir las empresas de ferro-
carril; es evidente que, cuanto mds pesimistas sean estas previsiones, mds
considerable resultard el retraso de los ferrocarriles con respecto a los
objetivos de rentabilidad asignados a sus diversos tipos de actividad.

Es necesario, pues, que el Estado permanezca en un justo medio, evitan-
do fijar a las empresas de ferrocarril una tarea imposible, lo que suscitaria
problemas insolubles, o seguir una politica demasiado liberal para estimu-
lar verdaderamente su gestin.

CONTROL DE LAS INVERSIONES

E! control de las inversiones deberd realizarse a varios niveles:

En primer lugar, para conseguir que los ferrocarriles sigan la politica
macroeconémica global del Gobierno. .

Estas dos reglas afectan a todos los ferrocarriles, autofinanciados o no.
La primera es discutible y puede estimarse que constituye a la vez una
injerengia en la libre explotacién de esta industria y un handicap injusto
en comparacién con los competidores, pero como en la préictica los ferro-
carriles utilizan ampliamente para sus inversiones fondos publicos o, al me-
nos, fondos obtenidos con la garantia del Estado, esto debiera compensar
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los inconvenientes que puedan derivarse de ellos. Mds exactamente, el
Gobierno puede, siguiendo el sistema que utilizan los ferrocarriles para
obtener capitales, imponer la utilizacién de un tipo de descuento dado
para evaluar los programas que ponen en juego recursos publicos. En la
practica, este tipo tiene una doble funcién: distribuir los fondos entre los
sectores publicos y privados, y permitir la eleccién entre varios proyectos
ferroviarios. El Estado debe, de acuerdo con los ferrocarriles, fijar un
cuadro general de evaluacion de las inversiones con el fin de asegurarse de:

1. Que un proyecto ofrece un tipo de beneficio maximo, tanto respecto
al presente como respecto al futuro previsible (es decir, que no hay ningiin
. interés en aplazar su ejecucién). '

2.2 Que este proyecto, cualquiera que sea la forma en que se presente,
constituve el mejor medio de alcanzar el objetivo fijado.

3. Que este proyecto se inserta bien dentro de los objetivos globales
del “Plan integrado”.

Estos tramites de control plantean problemas a los ferrocarriles, sobre
todo en los casos en que parece Superfluo analizar las inversiones desti-
nadas a reemplazar activos existentes. Si se aceptara este razonamiento,
la modernizacién ‘de los ferrocarriles serfa muy lenta. Se trata de clasificar
los servicios siguiendo principios sencillos y aislar los tramos de recorri-
dos y de servicios cuya rentabilidad inspira dudas; todas las- inversiones
destinadas a dichos tramos se reagruparian entonces y se estudiaria la
“evolucién del beneficio neto seglin que este tramo se encuentre O no
comprendido (2). Resulta absolutamente indispensable encontrar una solu-
cién practica a este problema y extender el control econdémico a todas las
inversiones.

Si después de haberse asegurado de que el control de las inversiones
efectuadas por los ferrocarriles es conforme a las reglas, el Estado aprueba
el “plan integrado”, no parece que su intervencién en materia de gestién
puede tener otro fin 1til, una vez alcanzados los objetivos financieros. En
caso contrario, el Estado no tiene ninguna razén para intervenir con un
complemento de ayuda; serfa preferible que los ferrocarriles redujeran sus
inversiones y eliminaran sus activos no rentables, por ejemplo, terrenos,

(2) Para efectuar este es(udxo, se extenderfa a los servicios de mercancias el
sistema consistente en llevar contabilidades ditsintas, segin un procedimiento idén-
tico al que se utiliza en el Reino Unido para los servicios de viajeros no remune-
rados. El principal problema estd en repartir los ‘‘ingresos contributivos”, es decir
los que proceden de fuentes exteriores al centro de costes, pero esta dificultad se
aligeraria notablemente si se simplificaran los servicios para no conservar mds que
los enlaces principales.
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para que su explotacion resulte remuneradora. Para llegar a poner a
punto, de forma general, sus medios de financiacién y poder adaptarse
completamente a la situacién dcl mercado, las empresas ferroviarias ha-
brian de convencerse de que tendrdn que sobrevivir en adelante sin recu-
rrir a la ayuda del Estado.

4. Politica de precios.

La segunda gran cuestién que los poderes publicos han de regular es
la de la politica de precios de los ferrocarriles. En muchos paises los ba-
remos de los ferrocarriles son homologados y publicados, lo cual es debido
sobre todo al temor de que acabe por establecerse un monopolio ferrovia-
rio, pero si se quiere liberalizar el mercado resulta naturalmente seguir
sometiendo las tarifas de los ferrocarriles al control del legislador. El pe-
ligro de una explotacién de tipo monopolistico por parte de los ferrocarri-
les es muy reducido, ya que no hay, a primera vista, ningin mercado en
donde la demanda de transporte por ferrocarril no sea eldstica con respecto
al precio, o de elasticidad relativa (3).

Esta cuestion de establecimiento de los precios es funcién del objetivo
asignado a la industria. Las siguientes observaciones podrian ayudar a
definir una politica de precios:

1.° Las empresas de transportes por carretera se hacen entre ellas
una fuerte competencia y es relativamente ficil acceder a esta industria;
es poco probable que sea posible realizar beneficios de tipo monopolistico.

2> Las empresas podrian siempre asegurar sus transportes por cuenta
propia si no estdn satisfechas de los transportes existentes: esta actitud
es perfectamente admisible, ya que no existen economias de escala en
los transportes por carretera.

3.° Las empresas comerciales que compiten con el ferrocarril ganaran
al menos los suficientes para cubrir sus costes y asegurarse beneficios
normales. Si los ferrocarriles se ven obligados a cubrir sus costes y a pagar
un tipo de interés calculado de acuerdo con los beneficios normales de la
industria de transportes por carretera, la distorsién se deducird al minimo.

En la practica resulta muy dificil fijar los precios de las empresas de
ferrocarriles, pero es probable que pudieran realizarse progresos conside-
rables y que mejorarian las actividades de gestién si se dejara a los precios

(3) Para el carbén, se admite que a corto plazo la demanda es ineldstica, pero
si los ferrocarriles decidieran aumentar fuertemente sus tarifas, es probable que
esta medida determinaria una nueva contraccién de la industria carbonifera.
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de los ferrocarriles buscar por si solos su equilibrio en el mercado, con la
ayuda de los dirigentes locales. Existe un escaso riesgo de que acaben por
establecerse precios monopolisticos y la existencia de baremos locales es-
taria en perfecta armonia con una_politica de “centros de rentabilidad”,
orientada a estimular la eficacia de la gestién. Muchas razones, pues,
incitan a dejar a los ferrocarriles, en este aspecto, una libertad completa,
previendo eventualmente un organismo de recurso para estudiar las recla-
maciones de los clientes e informar al Ministerio interesado.

5. Conclusiones.

Una vez definida la politica oficial, los ferrocarriles podrian empezar
a establecer en todos sus detalles su “plan integrado”, con el fin de alcan-
zar los objetivos oficiales. Entre los objetivos a corto plazo del! “plan inte-
grado” deberfan prever un *“cahs flow” suficientemente importante para
aseghrar la autofinanciacién de las nuevas inversiones, pero, a largo plazo,
deberian esforzarse por sacar partido de las mejores previsiones técnicas
y comerciales para poner a punto en los detalles estrategias de mercado
que les permitan alcanzar sus grandes objetivos. Estos trabajos, lo mismo
que las decisiones de los Gobiernos, llevardn un tiempo considerable y la
prudencia deberia, naturalmente, imponerlas, durante este periodo inter-
medio, el no establecer ningiin compromiso en materia de inversiones que
pueda influir sobre las decisiones futuras y que podria no ser remune-
rador en las nuevas condiciones del mercado.

El problema de los costes a largo plazo ha sido una de las constantes
preocupaciones de los ferrocarriles. Ha limitado fuertemente su margen de
maniobra: si el “plan integrado” pudiera contribuir a reducir esta rigidez,
la planificacién del mercado resultaria mucho méis ficil. Los Gobiernos
podrian especialmente hacer que los activos, y sobre todo los terrenos,
fueran utilizados lo mejor posible. Sin embargo, esta cuestién, que tiene
numerosas repercusiones polfticas, se sale del marco del presente estudio.
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SECCION HI

PERSPECTIVAS DE LOS FERROCARRILES EN EL MERCADO DE
LOS TRANSPORTES DE MERCANCIAS

Una vez superado este periodo de adaptacién, ;cudles serian las pers-
pectivas que se abrirfan a los ferrocarriles en un mercado libre? En este
aspecto, dos factores principales parecen llamados a jugar un papel deter-
minante: ’

— Ante todo, las modificaciones que habrin de introducirse en las ta-
“rifas y en la explotacién para que las emp'resas ferroviarias puedan
sobrevivir.

— En segundo lugar, la intensificacién de la competencia de la carre-
tera, que podria provocar la liberalizacién del mercado.

Esta seccién comienza por un examen répido de la evolucién futura
del mercado, con su incidencia sobre los ferrocarriles. A este respecto
habrén de estudiarse también las indicaciones disponibles sobre los factores
que modifican la distribucién de las expediciones entre las formas de des-
plazamiento, ya que pueden sacarse ciertas conclusiones sobre la calidad
de servicio con que los ferrocarriles deben competir. Los problemas anejos
a los aumentos de precios o de cantidades transportadas —admitiendo que
el coste marginal sea pequefio— resultan considerables y serd necesario
pasar revista a todas las posibilidades de aumentar los precios y de cambiar
los métodos de explotacién para rebajar los costes.

Volvemos también a los resultados que pueden esperarse de un ‘“plan
integrado”, en el que se estudiarian todas las ‘posibilidades de equilibrar
costes e ingresos. Esta vuelta a la rentabilidad obligard quizd a tomar de-
cisiones penosas, pero si los ferrocarriles quieren sacar partido de su prin-
cipal ventaja —la posibilidad de tener costes unitarios muy bajos— habrdn
de plegarse a explotar una red de mercancias reducida, pero que presente
'las caracteristicas mdas apropiadas a su potencial econémico.

1. Evolucion del mercado de transportes de mercancias.

Hasta ahora, los ferrocarriles han soportado mal la competencia de los
transportes por carretera, sobre todo en lo que respecta a las caracteristicas
exigidas para las expediciones de la industria manufacturera; este proble-
ma, que ha venido a complicar el declive del carbén,.estd en el origen
de las dificultades en que se debmten las empresas ferroviarias. Estas no
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han podido impedir la expansion de los transportes por carretera; por
una parte, existian factores que no podian modificar —dispersién de la in-
dustria, elevado niimero de trayectos de corta distancia—; de otra parte,
les era dificil proponer servicios de una calidad equivalente. Existe una
correlacién entre la calidad del servicio (1) y su precio, pero en la industria
de bienes de consumo, buena parte de los productos tienen un gran valor
en relacion con el coste de transporte, de manera que la relacién entre los
costes directos y los indirectos (danos, conservacién de stocks, etc.) es des-
favorable a los ferrocarriles. Los ferrocarriles no han aumentado sus tarifas
de mercancias, pero es evidente que no las han llevado a niveles competi-
tivos (2).

Es poco probable que la futura evolucién del mercado, de mercancias
plantee nuevos problemas a los ferrocarriles. Los transportes de carbdn
seguiran cediendo, a causa del declive de la industria carbonifera, y es pro-
bable que si los ferrocarriles intentaran incrementar fuertemente sus in-
gresos en este campo, obtendrian un resultado inverso; es decir, que la
disminucidn se aceleraria. (N4tese que en la industria del carbén el ritmo
de declive parece claramente ser funcion de factores socio-politicos, o sea
de la accidén de los poderes piiblicos; no se excluye que puedan incre-
mentarse los ingresos netos organizando servicios de “Trenes bloque” (3).)

Las previsiones indican que las necesidades de transporte deberian pro-
gresar regularmente en el recto del sector energético; pero es indudable
que los oleoductos permitirdn cubrir la mayor parte de esta demanda.
Cierto que los transportes de petréleo por via férrea estin en auge; pero
este fendmeno podria ser de corta duracién y decaparecer el dia en que
ciertos traficos alcancen un nivel suficiente para que sea interesante cons-
truir un oleoducto. Del lado de la industria siderirgica la situacién se en-
sombrece como consecuencia de la construccién de plantas integradas.
Los ferrocarriles habran de concluir seguramente que el incremento de los
volumenes transportados depende del sector manufacturado, en plena ex-

(1) Se encontrard un examen critico de los factores “calidad de servicio” de
que depende la eleccién de la forma de transporte en C. M. SHARP: “Public and
Private Decisions in the Allocation of Goods Traffic” (Las decisiones publicas y
privadas en la distribucién de los transportes de mercancias), Loughborough Uni-
versity; Symposium, 1969.

(2) “Ou va la politique des transports?” (Hacia dénde va la polftica de trans-
portes?”), 1968. La documentation frangaise. Esta obra muestra que, expresadas en
términos reales, las tarifas en Tm./Km. han bajado en un 6 por 100 entre 1958
y 1967, en la red de la S. N.C. F.

(3) Un programa lanzado en el Reino Unido no ha tenido el éxito esperado, a
causa, sobre todo, al parecer, de una insuficiente coordinacién entre las industrias
del carbdn, de la electricidad y de los ferrocarriles.
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pansion (4). Esta observacién conduce una vez mds al mismo problema:
(Cémo hacer progresos por este 'ado? Es indudabie que los servicios de
los ferrocarriles mejorarian si se procediese a realizar grandes inversiones
en material nuevo y ordenadores, pero ;a qué precio?; ;se justifican es-
tas inversiones si su resultado final es simplemente situar la red ferrovia-
ria en condiciones de proporcionar el tipo de servicio que ya proporcionan
los transportes por carretera?

El cuadro 2 muestra que sera necesario aumentar fuertemente el con-
junto de las tarifas de mercancias en el Reino Unido y en Francia si se
quiere simplemente cubrir los costes directos a su actual nivel. Pero un
incremento de los costes reales no puede sino traer como consecuencia un
descenso en el trifico de los ferrocarriles, de manera que éstos deberian
buscar mas bien el reducir los costes para hacerlos coincidir con el nuevo
volumen de mercancias transportadas. Esta situacién muestra con qué cui-
dado hay que establecer los planes y con qué exactitud hay que evaluar
las elasticidades de mercado y la forma de las curvas de costes corres-
pondientes.

Mientras que el P.N.B. siga subiendo, es evidente que la demanda
de transporte aumentara también; esta situacién deberia normalmente fa-
vorecer a los ferrocarriles, ya que se encuentran sometidos a la ley de los
rendimientos crecientes. Sin embargo, los resultados recientes no parecen
indicar que en un mercado libre los ferrocarriles lleguen a aumentar mu-
cho el volumen de mercancias que transportan. Es ocioso hacer previsio-
nes sobre las dimensiones totales del mercado; pero resulta particular-
mente dificil establecer estimaciones validas sobre la parte del trafico que
debe correspondar a cada forma de transporte, ‘dadas las transformaciones
que provocara el establecimiento de un mercado libre. La relativa estabi-
lidad que ha reinado estos diez iltimos afos no ha impedido que las pre-
visiones subestimen en general la velocidad a la que habian de progresar
‘la industria de los transportes por carretera y perder terreno los transpor-
tes ferroviarios (5).

Actualmente, la eventualidad de un mercado libre se ve acompanada
de novedades técnicas y sociales que hacen extremadamente dificil el es-
tablecimiento de previsiones sobre los costes. El “container” normalizado

{4) Unas previsiones sobre la demanda de transporte de mercancias en Europa
hasta 1975 aparecen en el “Quinceavo informe anual y Resoluciones de Consejo
de Ministros”, C.E. M. T., 1969, y en los informes siguientes.’

{5) Ver las previsiones-que figuran en el “Duodécimo informe anual y Resolu-
cién del Consejo de los Ministros”, C. E. M. T., 1966.
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1.8. 0. es una novedad particularmente importante, que ocupa un puesto
creciente en los'transportes maritimos y que podria alcanzar un lugar del
mismo orden en los transportes terrestres. La ventaja de los “containers”
I.S. 0., si su uso se generaliza, es que puede instalarse un material de
transbordo rdpido, aunque caro, para hacer pasar los “containers” de la
carretera al ferrocarril con un coste minimo (para grandes volimenes). En
el Reino Unido las primeras estimaciones (6) anunciaban un brillantisimo
porvenir a los transportes de “containers” por via férrea; este trafico de-
beria alcanzar los 40 millones de toneladas en 1973 (alrededor del 75 por
100 del total de transportes de mercancias previstos para ese ano). Segin
las estimaciones actuales, los flujos de mercancias serdn mucho mds dé-
biles, y. por otra parte, el punto de equilibrio entre la carretera y el ferro-
carril se sitia como media en 250 millas aproximadamente. En Europa,
el “container” no ha revolucionado todavia los ferrocarriles; pero estos
ultimos han sido lentos en instalar los dispositivos necesarios para asegu-
rar este tipo de transporte; sin embargo, no se excluye una penetracién
decisiva en los préximos anos. Por lo que respecta a las otras formas de
transporte, donde no dejan de aparecer novedades, seria posible dotar a
los transportes por carretera de vehiculos mayores y muy potentes; pero
es igualmente posible que las restricciones se hagan mas severas por
razones de calidad (7). Todos estos factores hacen de la previsién un ejer-
cicio particularmente dificil en la hora actual.

2. Estrategia de los ferrocarriles.

Yarios estudios recientes han mostrado en qué direccién podrian orien-
tarse las empresas de ferrocarriles si desean mejorar la calidad de su ser-
vicio; un estudio sobre actitudes de jefes de servicios de transportes han
mostrado que los principales problemas siguen siendo la rapidez, de las
entregas y los deterioros (8). Un amplio estudio, financiado por el Gobier-
no del Reino Unido (9), ha probado que las empresas que pasan del fe-
rrocarril a la carretera para sus transportes invocan, sobre todo, la lenti-
tud y las incertidumbres de los envios por via férrea. Otra informacién,
quizd tan importante como las anteriores, es que un elevado nimero de

(6) British Railway Board, “The Reshaping of British Railway"” (la reestructu-
racién de los ferrocarriles britdnicos), H. M. S.O., 1963.

(7) Las Mesas Redondas precedentes han destacado que era necesario evaluar
estas mejoras “sociales” en el marco de un andlisis costes-beneficios, antes de po-
nerlas en préctica. ’

(8) SHARP, Ob. cit.

(9) B. T. Bavriss y S. L. Epwarps, Ob. cit.
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expedidores no hacen comparaciones de costes; segin los sondeos efec-
tuados, mas del 25 por 100 de las mercancias de la muestra no eran ex-
pedidas por la forma de transporte menos costosa.

Los ferrocarriles deben estudiar dos puntos esenciales, apoydndose en
los datos proporcionados por estas encuestas:

— Primero, cdmo mejorar la calidad del servicio.
— Segundo, cémo convencer a los expedidores de que los ferrocarri-
les ofrecen servicios competitivos.

El segundo aspecto motivaria quiza una accidén del Estado destinada a
mejorar la formacién de los jefes de los servicios de transporte, sobre
todo en las idustrias donde los costes de transporte son relativamente mo-
destos o la competencia demasiado débil. En este terreno, los ferrocarri-
les se encuentran a menudo en desventaja con respecto al pequefio trans-
portista por carretera que puede conservar un estrecho contacto con sus
principales clientes y saber lo que piensan de sus servicios.

Estos problemas no son faciles de resolver, pero esta claro que la prin-
cipal dificultad procede de la proliferacion de las expediciones de detall
confiadas a los ferrocarriles y que hay que agrupar en unidades mds im-
portantes en numerosas estaciones de clasificacién. La soluciéon que pro-.
ponen los ferrocarriles es mejorar estas estaciones de clasificacion e ins-
talar ordenadores para registrar automaticamente los movimientos de. los
vagones; cualesquiera que sean las posibilidades de éxito de estas medi-
das, su rentabilidad, sigue siendo dudosa.

Se ha indicado, a propésito de las caracteristicas fundamentales de las
empresas ferroviarias (seccién II}, que su principal ventaja con respecto
a los transportes por carretera estd en poder desplazar grandes cantidades
de mercancias a costes unitarios muy bajos, dado que es perfectamente
posible hacer circular trenes de 2.000 toneladas. Baumgartner (10) ha de-
mostrado que, en teoria, la explotacién de trenes pesados permite efec-
tuar considerables economias.

Sin embargo, la explotacién de trenes de 2.000 toneladas presenta un
inconveniente: hay que mantener retenidas las mercancias durante pe-
rfodos que pueden ser muy largos hasta completar el tren. Podria sal--
varse la dificultad de varios modos:

— PRIMERO, concentrando los transportes en un nimero limitado

(10) J. P. BAUMGARTNER: “Les coiits du mouvement des transports de marchan-
dises par chemin de fer” (Los costes del movimiento de los transportes de mercan-
clas por ferrocarril). Rail International nim. 1, enero 1970.
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de grandes arterias, incluso si para ello es necesario prolongar los
trayectos, ya que el coste marginal de desplazamiento es muy re-
ducido y se pueden, en semejante caso, hacer economias en los
costes de infraestructura.

SEGUNDO, se podrian reagrupar varios tipos de expediciones; por
ejemplo, se podrian transportar por trenes bloque petrdleo y “con-
tainers”. Sin embargo, podria objetarse que Is trenes bloque son
trenes regulares, mientras que los otros circulan segin demanda.
Sin embargo, concentrando el trafico, podrian organizarse servi-
cios de trenes regulares. - La calidad del servicio ganaria mucho con
ello. Podria garantizarse la calidad del servicio sin recurrir a un
sistema costoso de control por ordenador, ya que-el principio de’
la explotacién seria evitar los reagrupamientos intermedios de tre-
nes; es decir, que un tren destinado al punto X se ensamblaria en
el punto A con partes de trenes para Y y Z. El conjunto se remol-
carfa hasta el punto B, donde la fraccién destinada a X serfa sepa-
rada y unida a un tren que fuera en aquella direccién, sin pasar
por una estacién de clasificacién. El principio de este sistema seria
cubrir un reducido nimero de puntos principales a ‘partir de los
cuales funcionarian servicios locales o un servicio de entrega por
carretera, segin la solucién econémicamente deseable. Podria ofre-
cerse un servicio en dos fases: los transportes de primera catego-
ria dispondrian de vagones recibidos a una hora especificada y en-
tregados igualmente a una hora especificada; en la segunda catego-
ria, los vagones se recibirfan dentro de un plazo limitado, con en-
trega garantizada al cabo de algunos dias. Se propondria asi una
gama de servicios de distintas calidades .respondiendo a las nece-
sidades de cada cargador, ya que con este sistema el ndmero de
tomas de contacto de los ferrocarriles di.sm‘inuin'a forzosamente,
mientras que el volumen medio de los transportes aumentarid.

Una solucién de este tipo seria igualmente compatible con la nueva
generacién de servicios de gran velocidad que probablemente aparecerd
en los afios 70. Uno de los principales problemas de planificacién que se
plantean a los ferrocarriles consiste en decidir si la utilizacién de servi-
cios de gran velocidad podria maximizar los beneficios; conviene tener
en cuenta en ese estudio los servicios de mercancias. Si un servicio de
viajeros, a la vez frecuente y muy rapido, parece ofrecer la mejor posibi-
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lidad, el tiempo que se dispondra para la circulacién de los trenes de mer-
cancias quedard muy reducido. ‘

.- La puesta a punto de nuevas técnicas de simulacién a base de ordena-
dores permitird evaluar distintas extrategias para el establecimiento de
los ‘“‘planes integrados”. Lo esencial es adoptar una actitud resueltamente
realista para definir las opciones:, partiendo si es neecsario de una evalua-
cién de lo que ocurrirfa si se abandonaran completamente todos los trans-
portes de mercancias, salvo los trenes particulares. Es posible encontrar
una solucién si el analisis se hace con légica y cuidado, y las compaiiias
ferroviarias pueden estar seguras de que su porvenir serd objeto de una
reflexién tan atenta o quizd més que para cualquier otra industria.

3. Conclusiones.

Los cambios futuros que modificardn la naturaleza del mercado pue-
den tener, sobre las companfas ferroviarias, incidencias que se anulen. El
incremento regular de la demanda de transportes deberia compensar la
baja parcial de ciertos traficos tradicionales. La competencia de los trans-
portes por carretera se hard, sin duda, méds dura; pero se ha destacado
que la competencia juega, ante todo, sobre diferencias de calidad; por
otra parte, la creciente atencién que concede el Estado a la seguridad y a
otros factores del mismo orden arrastrard ciertas restricciones. El gran
problema estd en saber si los ferrocarriles pueden, de forma rentable, me-
jorar la calidad de sus servicios. ‘

Un sistema perfeccionado de control por ordenador deberia permitir
atenuar las dificultades crénicas de explotacién de los servicios de mer-
cancias; pero este sistema resultaria muy caro, sobre todo para una em-
presa “deficitaria”. Se ha sugerido aqui un método menos moderno, pero
quizd mds seguro: se limitaria el servicio a los grandes centros, a fin de
sacar partido de los costes unitarios muy bajos, que son la gran ventaja
de los ferrocarriles, en los itinerarios muy frecuentados.

Cualquiera que sea el método adoptado, apenas es necesario recordar
que el éxito de un mercado libre resultaria comprometido si las empresas
ferroviarias no lograsen asegurar su rentabilidad. En efecto, si la decisién
se inclina por la explotacién de una amplia red ferroviaria, es poco pro-
bable que el Gobierno se niegue a conceder una ayuda suplementaria, lo
que restarfa toda significacién al establecimiento de un mercado libre; en
cambio, una red restringida presenta una ventaja accesoria: su eventual
fracaso provocaria mucha menos confusién en el mercado.
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SECCION 1V

CONCLUSIONES

Uno de los principales fines de este informe era destacar la necesidad,
para los poderes publicos y los dirigentes de los ferrocarriles, de coope-
rar en el establecimiento de un mecanismo de planificacién, a fin de de-
finir claramente el futuro de los transportes de mercancias por ferrocarril.
Desde Juego, no podriamos contentarnos con una “bola de cristal” para
fijar el destino de estos transportes. Las informaciones recogidas hasta la
fecha permiten tGnicamente enunciar algunas consideraciones de orden ge-
neral referentes a la incidencia de una liberalizacién del mercado sobre -
los ferrocarriles.

PRIMERO, en la actual situacién financiera de los ferrocarriles el es-
tablecimiento de un mercado libre supone, ante todo, que el Gobierno
liquide definitivamente los elementos “no comerciales” de esta situacién.
Esta accién deberia venir acompanada de un examen realista de las cuen-
tas dc inversiones de los ferrocarriles, en la medida en que se refiern a
los transportes de mercancias.” Estas cuentas deberian ajustarse en fun-
cién de los ingresos netos de los ferrocarriles. En ausencia de un acuerdo
sobre este punto, la creacion de un mercado libre irfa en contra del fin
buscado, ya que no podria incitar a las compafnias a sanear su gestién
como conviene, y los ferrocarriles seguirian dependiendo de la ayuda fi-
nanciera de los poderes piblicos, como en el sistema actual.

SEGUNDO, no puede exigirse a las empresas ferroviarias que se adap-
ten en un tiempo muy corto a las nuevas condiciones; su red y sus hdbi-
tos comerciales han sido concebidos en funcién de criterios absoluta-
mente diferentes. Incluso si los poderes publicos regularizan la situacién
financiera de los ferrocarriles, habrd que prever un periodo de transicién
para permitir a estos ultimos transformarse en organismos verdadera-
mente comerciales, con toda la preparacién que esto supone en materia
de planificacién y de estudios de mercado.

Estos son los puntos esenciales que los poderes piblicos han de es-
tudiar. Las conclusiones del examen dependerdn del estado de la red con-
siderada. A o

Por su parte, las administraciones ferroviarias deberfan darse cuenta de
que no pueden conservar sus antiguos métodos.de explotacién, cualquiera
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que sea, por otra parte, su eficacia técnica, mas que si estos métodos per-
miten cubrir los costes. Los poderes publicos estin quiza dispuestos a es-
tablecer un acuerdo con las empresas ferroviarias del tipo “sociedad hold-
ing”, y proporcionar capitales para sus inversiones sobre la base de los
servicios pasados; pero toda llamada al piblico para obtener capitales,
como podria hacerse para los servicios de viajeros, seria signo de un sé-
lido optimismo. Las demandas han de estar apoyadas en estudios finan-
cieros de alta calidad y un cuidado minucioso en la elaboracién y ejecu-
cién de los planes de inversién. Algunos destacan que si los ferrocarriles
saben probar a los poderes publicos que su dispositivo de planificacién
estd a punto, los Gobiernos deberian interesarse exclusivamente por los
aspectos macroeconémicos de la politica de invefsiones de los ferrocarri-
les, el montante total invertido y sus propias obligaciones como conta-
bles de los recursos publicos. Esta concepcidén puede parecer demasiado
estricta con respecto al sector privado, que puede acceder libremente al
mercado de capitales; pero-la amplitud de las inversiones ferroviarias y
los riesgos que- suponen muestran que serfa poco realista esperar otra
forma de arreglo. '

Se ha precisado en la introduccién que nos abstendriamos de formu-
lar previsiones sobre la forma de explotacién de los ferrocarriles. Acaba-
mos, sin embargo, de evocar lo que podrian ser las futuras dimensiones
de la red; pero estas reflexiones se refieren al conjunto de los problemas
de base con los que los ferrocarriles se ven enfrentados y queriamos hacer
un poco de luz sobre algunos de ellos. Ciertamente, los datos estadisticos
disponibles no son nada satisfactorios; pero la opinién aqui expresada se
apoya en sélidas justificaciones. Es quizd exagerado concluir que la ex-
plotacién de los transportes de mercancias por via férrea no influye sobre
el entorno. Para aclarar este punto habrian de estudiarse las posibles con-
secuencias de la supresién de estaciones de mercancias no rentables en una
zona industrial importante (1). Sin embargo, conviene recordar que en toda
Europa hay una orientacién hacia una “internalizacién” de los costes so-
ciales de los transportes por carretera. En estas condiciones, el problema
adquiere una dimensién que supera los transportes y se convierte en un
aspecto del desarrollo regional. No es posible anticipar un juicio sobre la
validez de una politica expansionista. si no se conocen a fondo las elasti-

(1) Esta situacién presenta quizd analogfas con las de zonas que dependen
estrechamente de la industria del carbén; en el Reino Unido, se ha hecho un es-
tudio para determinar los costes sociales del programa de cierre de las minas (por
lo que sabemos, este informe no se ha publicado).
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cidades correspondientes a la forma que tomard la curva a largo plazo de
la oferta de transporte ferroviario. El razonamiento que conduce a pre-
conizar un método pragmitico (quizd pesimista) se basa en indices que
muestran que cuesta cada vez mas a los ferrocarriles sobrevivir sopor-
tando la competencia de los transportes por carretera. Para hacer des-
aparecer los principales obstaculos que les impiden participar en el libre
juego de la competencia serian necesarias enormes inversiones, con los
considerables riesgos que necesariamente llevan aparejados. Dado que los
ferrocarriles se encuentran particularmente bien situados para el trans-
porte a larga distancia de importantes tonelajes de mercancias, el mejor
modo de hacer rentable su explotacién seria organizar, sobre esta sélida
base, enlaces entre grandes centros, con un volumen suficiente para per-
.mitir servicios directos regulares, evitando las estaciones de clasificacién.
Se tendria asi un producto de alta calidad que podria venderse sin ningu-
na dificultad a pesar de la competencia de los transportes por carretera.
Como estos servicios no cubren mas que los principales traficos, podria
constituirse un parque de vagones modernos por un coste muy inferior al
de una renovacién completa del parque actual. La seguridad y la limitada
escala de la explotacién permitirian asimismo reducir la amplitud de los
controles por ordenador que parecen actualmente necesarios. Segun otra
concepcidn, los ferrocarriles deberian ofrecer una gama completa de ser-
vicios, de tal modo que los grandes expedidores pudieran elegir en todos
o casi todos los casos. Este punto de vista parece préximo a la nocién de
“article sacrifié” y es evidente que esta practica comercial es de uso co-
rriente. En el plano préctico, el principal argumento en favor de ese pun-
to de vista en lo que respecta a los ferrocarriles, es quizd que los ramales
" particulares perderdn todo interés para los particulares si no se utilizan
en forma intensiva. Puede, sin duda, responderse a esta objecién que es
posible rebajar fuertemente los costes del tipo de explotacién propuesto;
esta reduccién deberia permitir el seguir utilizando rentablemente los ra-
males particulares. En el caso contrario, quedan instalaciones de una alta
capacidad. _

~ Para la administracién de los ferrocarriles dependera esencialmente de
la solucién dada a este problema la posibilidad de acceder a un mercado
competitivo. Sélo cuando estemos bien documentados sobre la elasticidad
y la evolucién de la oferta podremos encontrar una solucién. Hasta en-
tonces, la situacién de los ferrocarriles permanecerd incierta. Parece, sin
embargo, que con un perfodo de transicién adecuado, los Gobiernos, ac-

171



PARTICIPACION DE LOS FERROCARRILES EN LA ECONOMIA DE MERCADO

tuando de acuerdo con las empresas ferroviarias, podrian resolver estas
cuestiones, lo que aseguraria a los ferrocarriles un grado apreciable de
libertad.

SINTESIS DE LA DISCUSION

I. DEFINICION DE LA SITUACION ACTUAL PARA EL
CONJUNTO DE LOS MEDIOS DE TRANSPORTE.

Desde el principio, los participantes insistieron en poner en evidencia
los elementos que separan la situacién actual de una cconomia de mer-
cado. :
La economia de mercado se caracteriza esencialmente por la llbre elec-
cién del cliente entre diversos medios de transporte que los poderes pu-
blicos tratan con una estricta neutralidad.

En este marco, la tarea de los ferrocarriles consiste en .una satisfac-
cién optimal y duradera de las necesidades, siguiendo unos criterios de
rentabilidad.

Asi descrita, la economia del mercado aparece como un ideal, incluso
" como una utopia. Pero la primera cuestién es saber si (como sugiere la
redaccién del tema) los otros medios de transporte se encuentran ya en
una economia-de mercado. Por ello la Mesa Redonda pasé revista a los
problemas que se plantean en este campo. '

En la aviacion existe una fijacién concertada de los precios, ciertas li-
neas estdn subvencionadas, parte de los estudios corresponden a otros pre-
supuestos (en especial, defensa) y la cobertura de los gastos de infraes-
tructura es a menudo incompleta. En cambio, no parece que las tarifas
muy reducidas de los charters se salgan del marco del mercado, ya que
constituyen esencialmente una medida comercial que ‘otros transportes
imitan o podrian imitar. :

En el transporte por carretera hay que mencionar especnalmente los cos-
tes de infraestructura para los vehiculos pesados, el respeto a las leyes
sociales y normas de seguridad, los problemas del entorno e igualmente
ciertas practicas (contrarias a las necesidades reales) en materia de licen-
cias internacionales. Ademds, contrariamente a la aviacidén, la carretera
soporta una competencia intensa.
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Si la aplicacion integral de las tarifas impuestas deja a veces que desear,
parece, sin embargo, que este aspecto no corresponde a un sistema de mer-
cado propiamente dicho. En efecto, una economia de mercado puede con-
cebirse sin’ tarifas impuestas.

En el transporte por via de agua interior (que difiere muy sensible-
mente de un pais a otro), no existe practicamente ninguna retribucién por
los gastos de infraestructura de las vias de agua artificiales. Pero, antes
de insistir, habria que proceder a un andlisis de costes-beneficios.

En realidad, la via de agua interior es a menudo un medio para crear,
a cargo de la colectividad, una competencia artificial entre medios de
transporte. Los usuarios reclaman estas vias de agua para crear situaciones
irreversibles y definitivas que sitian a la competencia fuera del mercado.
Por aiadidura, el Acta de Mannheim plantea en este terreno-las dificulta-
des ya conocidas.

Dos nuevas tendencias acentian el fenémeno de la distorsién de la
competencia: primero, se reclama una adaptacién de las vias de agua
a unidades navegables de gran capacidad; segundo, se practica una poli-
-tica de subsidio al desguace de los viejos barcos.

Ante este estado de cosas, el ferrocarril dificilmente puede luchar en un
terreno puramente competitivo. Un medio de defensa seria suprimir las
tarifas preferentes del ferrocarril a partir del momento en que comienza
la construccién de una via de agua paralela a la via férrea.

En fin, hay que distinguir las inversiones y los gastos de explotacién;
a largo plazo, estos ultimos superan a menudo en importancia a las pri-
meras. Aun cuando una inversién se haya hecho en detrimento de la eco-
‘nomia, no hay en ello motivo suficiente para soportar después unos gastos
de explotacién; concretamente, esto podria llevar a no continuar ciertos
servicios. '

H. TRANSPORTES DE VIAJEROS

a) Distincién entre corta y larga distancia.

A grosso modo pueden distinguirse tres clases de servicios:

1. Los servicios entre ciudades, que pueden ser explotados sobre una
base puramente comercial.

2. - Los servicios urbanos y suburbanos, que no han de ser forzosamen-
te deficitarios; si son deficitarios, pueden servir para una transferencia
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de rentas, pero son mucho mas el sustitutivo de un urbanismo valido.
Ademds, la rentabilidad de este sector supone la aplicacién de la economia
de mercado al conjunto de los transportes y, por consiguiente, la intro-
duccién del “road pricing”.

3. Los servicios rurales, que deben quedar a cargo de las colectivida-
des locales.

Esta clasificacién se cubre en gran parte con otras subdivisiones, carac-
terizindose la corta distancia sobre todo por el trafico trabajo-domicilio,
por la existencia de horas punta y por prestaciones llamadas de “servicio
piblico”. De todos modos, el hecho de exigir del ferrocarril prestaciones
que no cubran sus gastos implica, ipso facto, la necesidad de una apropiada
normalizacién de las cuentas.

Como el transporte en comin constituye siempre una inversién menos
costosa que el transporte individual para los traficos densos, parece bas-
tante légico que el Estado financie la construccién de las nuevas lineas
en las aglomeraciones. No deberia tampoco perderse de vista la capacidad
que ofrecen las lineas urbanas y suburbanas existentes, de las que se hace,
a veces, un uso insuficiente.

En el transporte urbano, es preferible abandonar las pricticas de com-
petencia (sobre todo entre transportes publicos) y llegar a férmulas de
cooperacién 6ptima entre todos los transportes publicos.

Alli donde la técnica de explotacién lo haga posible, es preferible
transferir a otros explotadores las. vias férreas de cercanias. Una separa-
cién de la explotacidn de corta y larga distancia puede, sin embargo, cho-
car con obsticulos técnicos a causa de la interferencia con otros tréficos
sobre las mismas lineas.

Por fin, parece importante establecer, por medio de un andlisis costes-
beneficios, en qué medida el transporte sirve a la ordenacién del territorio
o supone una alternativa a la misma, en cuyo caso la rentabilidad no puede
juzgarse mas que en un balance socio-econémico.

A modo de conclusién la Mesa Redonda estima que:

1. Sélo el transporte de masas con infraestructuras independientes
ofrece una capacidad suficiente dentro de los limites econémicos aceptables
para las aglomeraciones.

2. El transporte en las aglomeraciones no compete a la economia de
mercado, sino al balance de los costes y beneficios (sociales).

3. La normalizacién de las cuentas debe hacerse para cada categoria
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de distancia separadamente, de modo que no se imputen a los traficos
remuneradores los déficits de los otros.

b) La demanda.

Comercialmente hablando, existen dos categorias de viajeros: los que
tienen dificultades para pagar y los que buscan, ante todo, un transporte
de calidad. Esto plantea a los ferrocarriles un dificil problema de servicio

Se ha comprobado una inelasticidad con respecto al precio para el tra-
fico en las aglomeraciones v para el tréifico interurbano de los desplaza-
mientos profesionales. Los traficos interurbanos de desplazamiento no pro-
fesionales (jovenes, ocupacién del ocio) poseen una elasticidad relativa-
mente fuerte.

A largo plazo, el problema de la elasticidad con respecto al precio se
presenta, sin embargo, de distinta manera; por ejemplo, eleccién dej do-
micilio en funcién del coste del transporte. .

Por otra parte, corresponde conceder una mayor atencién e la elast-
cidad con respecto a la calidad. So pena de danar la imagen comercial
(que contribuye a formar la demanda a largo plazo), no se debe transpor-
tar por bajo de ciertos niveles.

En general, la diversidad de los mercados requiere investigaciones que
conduzcan a resultados mas afinados.

¢) Las puntas del trdfico.

Es este un problema complejo, algunos de cuyos efectos afectan seria-
mente a los transportes. Pero, por otra parte, algunos estiman que las pun-
tas son un mal necesario que precisamente requiere una utilizacién refor-
zada de transportes piblicos; esto, sin embargo, es plantear el problema
a la inversa de la economia. .

De hecho, asistimos a un estrechamiento de las puntas y a una unifor-
macién pronunciada de los horarios de las actividades de la poblacién; esto
se extiende actualmente al terreno de la ocupacién del ocio. Se han tomado
. pocas medidas; parece que no puede dejarse la ihiciativa a los -particuares,
que nunca la tomarian dada la dispersién de los interesados; habria, pues,
que intervenir con autoridad.

Tedricamente, la economia traza un marco que puede limitar los dafios
de este fenémeno. Se necesitarfan, por ejemplo, sobretasas en las horas
punta. De modo miés general, la exigencia de rentabilidad debiera imponer
limites a ampliaciones de capacidad que sirvieran unicamente en las puntas.
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En la prictica, el problema abarca un amplio campo de politica econd-
mica y social; el trafico no es sino un resultado (especialmente percepti-
ble). Habrian de enfocarse metédicamente los resultados sicolégicos de
~una uniformacién (deshumanizacién) de las formas de vida y las conse-
cuencias econdmicas para la amortizacién de los equipos de todas clases.
De hecho, estos equipos (econdmicos, sociales, culturales, etc.) resultan
‘cada vez mds costosos y reciben al mismo tiempo una duracién de utiliza-
cién cada vez mas corta. Convendria estudiar mejor el coste de esta situa-
cién y habria de poder seguirse a continuacién una politica de precios mds
adecuada. . )

Una reforma adecuada implica profundas transformaciones en numero-
sos campos (por ejemplo, modificar la férmula de alquiler por meses en
los lugares de verano, adaptar las vacaciones escolares, ordenar la tasa de
ocupacién de las empresas, traducir la reduccion de la duracién del tra-
bajo por dias suplementarios de vacaciones, acortar y descrestar la duracién
diaria del trabajo, etc.).

d) Escala izternacional.

(Estudios: material y accesorios.)

Este campo estd estrechamente ligado a los problemas de las economias
nacionales. No. puede resultar una racionalizacién efectiva mds que de
compromisos establecidos entre los Gobiernos.

En lo que a los estudios se refiere, los participantes estiman que una
oficina europea tunica (que no debe confundirse con una fusién de los
constructores) tendria efectos muy beneficiosos para la estandarizacidon
y la agrupacién de los pedidos. Las importantes necesidades de inversiones
para el futuro dan mayor peso a esta idea. Pueden, sin embargo, surgir
inconvenientes de una esterilizacidén del progreso técnico (que no es inevi-
table) y de la previa armonizacién de los reglamentos nacionales de se-
guridad. : : :

Dado que el problema estd, esencialmente, en progresar y no en reali-
zar “todo o nada”, seria oportuno estudiar mejor el impacto econémico
de los pedidos en serie y de la regularidad de los pedidos. Demasiadas
veces los ferrocarriles han servido para tapar baches de produccién de las
industrias. Sin embargo, la agrupacién de los pedidos, altamente deseable
para los ferrocarriles, plantea problemas a las industrias nacionales. Co-
rresponde a los Gobiernos el ocuparse de ello, especialmente con el reparto
de las tareas parciales.
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Ciertos paises tienen una situacion geografica yfo técnica excepcional;
asi, por ejemplo, este aspecto afecta aparentemente menos a los British
Railways.

La Mesa Redonda concluye que:

1. Habria que estimular la creacion de una oficina Unica e internacio-
nal de estudios (a excepcidn de ciertos paises que no tienen suficiente in-
terés en esta operaéién).

2. Esta oficina dnica deberia agrupar tos pedidos.

3. La politica de compras deberia practicarse sobre una base pura-
mente comercial. _

4. La prospeccion de la demanda deberia ser desarrollada (en cuanto
-a este ultimo punto, se ha destacado que es el Servicio Comercial quien
decide la prestacién a ofertar, siendo los servicios técnicos instrumentos
de produccién).

e) Inversiones de renovacion.

El ajuste de la oferta a la demanda plantea problemas de eficacia en
la oferta (transformacién de las mentalidades a todos los niveles). _

Las grandes encuestas de trifico pueden contener una informacién pre-
cisa que los ferrocarriles no siempre utilizan plenamente. Por otra parte,
el desarrollo de los métodos de marketing parece indispensable.

f) Inversiones de primer establecimiento o de extension.

Se plantea aqui la cuestién de saber en qué medida estos gastos deben
corresponden a la colectividad. En la medida en que se llegase a separar.
los balances de lo urbano y lo interurbano, la cuestion quedaria ya aclara-
da. Luego, queda por decidir, para el conjunto de los medios de trans-
porte, qué politica se va a seguir en materia de cdnones por el uso de las
infraestructuras.

La rentabilidad no puede apreciarse realmente méquue a nivel socio-
econdmico (costes y beneficios); ciertos participantes estiman que la cues-
tién de saber quién paga y de qué forma es subsidiaria y corresponde a
opciones politicas. Sin embargo, esto no debe conducir a beneficiar a cier-
tos medios de transporte.

Por otra parte, existe una evidente necesidad de poner en marcha
una politica uniforme de inversiones a escala europea.

Por 1ltimo, dado que estas inversiones cubren forzosamente un largo
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periodo y que la explotacién se extiende a continuacién en un periodo mu-
.cho mayor de tiempo, cabe seriamente preguntarse acerca de las formas
que dardn a las generaciones futuras la satisfaccidn 6ptima de sus necesi-
dades. Se impone, a estos efectos, una aproximacién interdisciplinaria.

" Estas consideraciones han llevado l6gicamente a la Mesa Redonda a for-
mular algunas recomendaciones para la futura red: estima, ante todo, que
una contabilidad técnica para toda Europa es un aspecto fundamental
y previo.

Los actuales proyectos se limitan a ciertas lmeas y no forman una red
esto no es necesariamente un handicap en la medida en que los estudios
de mercado permitan definir las necesidades.
~ Corresponde a los ferrocarriles prestar una atericién particular a la red
del futuro; ha pasado la época en que podia pensarse que las redes de
ferrocarriles estaban definitivamente concluidas. Interesa, pues, poner en
marcha organismos de estudios adecuados; por otra parte, hay que des-
tacar que se han emprendido ya numerosos estudios; la necesidad estd
.més bien por el lado de una aproximacién mds amplia, mds internacional
y més sistemdtica.

Corresponde a los Gobiernos ponerse de acuerdo acerca de las inicia-
tivas. de inversién y evitar realizaciones aisladas que comprometerfan el
futuro a mas largo plazo.

IIl. TRANSPORTES DE MERCANCIAS

a) El mercado.

Los participantes estiman que el informe introductorio se muestra qui-
zd-pesimista en este campo; de todos modos, no se ha establecido la invia-
bilidad del trafico de mercancias.

En. cambio, se trata de establecer primero condiciones iguales de com-
petencia y luego descubrir las tendencias de la evolucién futura; asi, por
ejemplo, la evolucién del coste del trabajo puede constituir un elemento
determinante en la puesta a ‘punto de las futuras fé6rmulas de explotacién.

Rechazar simplemente ciertas prestaciones deficitarias no es siempre
eficaz, en la medida en que las distintas prestaciones tienen costes con-
juntos; la supresion de una prestacién no nmphca necesariamente la su-
presién de todos los costes. :

En el campo de la competencia, resulta bastante inquietante para los
ferrocarriles el ver disminuir su participacién en el trafico global y aumen-
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" tar rdpidamente sus gastos de personal. Esto plantea todo el problema de
adaptacién de las formulas de la oferta al mercado (suponiendo, bien enten-
dido, que este mercado funciona correctamente). :

Los ferrocarriles se introducen instficientemente en los nuevos merca-
dos y se ven a veces disminuidos en este terreno por la localizacién difusa
de las nuevas actividades (no enlazadas a la via). Ademads, el factor calidad
adquiere una importancia creciente que, para muchos traficos, queda muy
por encima del factor precio.

Si los Gobiernos juzgan necesario subvencionar ciertos precios de trans-
porte, este subsidio deberia l6gicamente aplicarse al coste que, de partida,
sea mas bajo. '

El hecho de tomar las decisiones para las infraestructuras al margen
de los transportes (sin estudios suficientes sobre los importes comprome-
tidos ni sobre el impacto en los ingresos de los competidores), compromete
la economia de los mismos. No puede pedirse que funéionen segiin las re-
glas de la economia de mercado transportes cuyas bases econémicas han
sido previamente falseadas.

b} La calidad del servicio.

Para las expediciones que representan un cierto valor comercial, el pre-
cio constituye el elemento determinante. El usuario demanda un envio
rapido y sobre todo certidumbre. En este aspecto, un sistema general e in-
ternacional de informatica permitira resolver las cuestiones de informa-
cién acerca de los envios. .

Los ferrocarriles deben adaptar su ritmo al de la produccién de mer-
cancfas; es, pues, necesario un despacho rdpido, regular y seguro. Por una
paradoja debida a la constitucién de los trenes, estas condiciones han po-
dido ser mds facilmente satisfechas para los transportes de grandes masas
(trenes completos). ’

Por otra parte, el envio de mercancias de valor requiere (para una
oferta de calidad) un equipo adecuado que sirva igualmente al Mcvimiento
y a la Explotacién.

c) El trdfico al detall.

Si este trafico no puede cubrir al menos sus costes marginales, es im-
posible incluirlo en la economia de mercado.

Algunos ferrocarriles han abandonado este trifico, otros intentan ex-
plotarlo por medio de una filial; ya que no por ello desaparece el déficit
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para la colectividad, la ventaja de estas operaciones consiste en correglr
el balance de explotacioén de los ferrocarriles.

Si bien quedan sensibles margenes a la racionalizacién, no deja de ser
cierto que este trafico requiere una importante cantidad de mano de obra
cuyo coste aumenta ripidamente. Asimismo se plantean problemas de
coordinacién (por ejemplo, con los servicios postales). En definitiva, la so-
luciéon debe buscarse en el sentido de un realismo en los precios; una
demanda subvencionada suscita prestaciones superfluas (por ejemplo, en-
viar un regalo en vez de un cheque).

La Mesa Redonda estima que este sector requiere intervenciones finan-
cieras equilibradoras. Para el futuro, habrd que incrementar la racionali-
zacién y la coordinacién, o bien suprimir este servicio. En caso de mante-
nerlo, conviene pedir la mayor libertad de explotacién posible.

d) Los trenes completos.

Hay pocas observaciones que formular a este respecto. Los convoyes
completos de puerta a puerta constituyen una actividad muy interesante;
sin embargo, en razén de las estructuras ‘de la demanda (retroceso del
carbén, siderurgia costera), este trifico se desarrolla muy lentamente. Con
toda evidencia, sufre una dura competenc:a por parte del transporte por
via de agua.

e) Los vagones completos.

Conviene destacar que se incluyen también los grupos de vagones, pre-
sentandose asi toda una gama de posibles composiciones entre el vagén
aislado y el tren completo.

~ Nos encontramos actualmente en un periodo de transformacién. Desde

ahora, el vagén que requiere dos transbordos (en dos estaciones) puede
considerarse condenado. En cambio, los participantes estiman que queda
un futuro para los vagones entre dos ramales.

Podrfamos preguntarnos si el conjunto de tréficos, pasando por el ca-
botaje y la clasificacién, es viable a largo plazo, teniendo en cuenta la
lentitud (numerosos vagones) y el coste del trabajo. Los participantes es-
timan que no se ve una férmula de sustitucién integral en el actual estado
de cosas. Para el trifico existente, varias redes estiman que el trifico por
ferrocarril sélo es “containerizable” en una proporcién del 10 por 100. De
otra parte, resulta dificil saber c6mo evolucionara esta proporcién a medio
y largo plazo.
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Los actuales esquemas sufrirdn, sin embargo, el impacto de dos muta-
ciones. Primero, hay una tendencia hacia la dispersién en la localizacién
de nuevas industrias. Segundo, hay un incremento constante del trafico
a larga distancia.

Existe un problema real de marketing mds alld de las fronteras. A me-
nudo, los ferrocarriles ignoran la distancia media de las expediciones en el
tidfico internacional, asi como la participacion del trafico entre enlaces
en dicho trifico internacional.

" La realidad del transporte supera, pues, las estructuras nacionales de los
ferorcarriles. Convendria aumentar cooperacién y la integracién internacio-
nales en estos campos. Cada organ'izacién tiene excesiva tendencia a con-
‘siderar el problema exclusivamente bajo el dngulo financiero de su red;
esto dificulta la cooperacién en materia de trifico internacional. Por fin,
el cardcter territorial de los ferrocarriles constituye asimismo un hidndicap
frente a ciertas concepciones de politica de transportes; es especialmente
el caso de los paises en donde los transportistas (competidores del ferro-
- carril) exportan sus prestaciones, mientras que la prestacién del tren ter-
mina en la frontera.

A moedo de conclusién, la Mesa Redonda estima en este aspecto que, en
una economia de mercado, el trifico internacional por ferrocarril tiene
apreciables posibilidades de desarrollo. Los ferrocarriles pueden beneficiar-
se de estas posibilidades instaurando nuevas férmulas de cooperacién,
principalmente las que afectan a los actuales intereses financieros de las
-redes. Corresponde a los Gobiernos el estimular y facilitar estas nuevas
férmulas de cooperacién.

IV. CONSECUENCIAS A NIVEL DE INVERSIONES

En este caso, todo depende de la distribucién prevista entre formas de
transporte, por tanto, de la politica seguida. Volvemos asi a los pastulados
de una politica econémica de los transportes y, més particularmente, a la
exigencia de un tratamiento idéntico de los competidores.

Por otra parte, conviene mejorar la informacién que orienta la polftica
de inversiones. En especial, interesa desarrollar el andlisis coste-beneficio,
introduciendo asf el elemento social en la economfa de mercado.

En fin, la economia de mercado no es por si sola un criterio suficiente
para justificar la decisién de invertir; se ha de poder'disponer de un con-
trol suficiente, lo que implica criterios mas completos.
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