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INTRODUCCION

“El desarrollo de una economia de mercado no se pue-
de comprender si no se tiene siempre . presente,.en los
_procesos de aquélla, la parte del sistema de ‘transportes
en constante crecimiento” (VOIGT).

Los transportes han desempefiado y desempefian un papel primordial
en los procesos de desarrollo, permitiendo el mejor aprovechamiento de
los recursos existentes, fomentando la divisién del trabajo y la especiali-
zacién y coadyuvando al aprovechamiento de la produccién en serie. Ade-
mas, y precisamente a causa de esta necesidad para el desarrollo de la
produccidn, los transportes vienen absorbiendo un, cada vez mas conside-
rable, volumen de gasto, llegando a alcanzar hasta un 25 por 100 de los
programas de inversién del sector publico.

Entendida la politica econémica coino las acciones realizadas por el
Gobierno y otros 6rganos representativos del Estado para alcanzar ciertos
fines (1), no cabe duda que, por las razones apuntadas en el parrafo ante-
rior, el perfecto funcionamiento del sistema de transporte debe constituir.
uno de los fines subordinados para el logro del fin general del maximo
bienestar. para la colectividad.

(1) Resumen del trabajo que fue presentado por el autor como tesis doctoral
en la Facultad de Ciencias Econémicas de la Universidad Complutense de Madrid
y que, leido el 22 de febrero de 1973, obtuvo la calificacién de Sobresaliente cum
Laude. .

(1) Vid. FiGueroa, Emilio de: Curso de Politica Econémica. Ed. Rev. de
Derecho - Privado. Madrid, 1966.

85



LUIS RODRIGUEZ SAIZ

Cuando se procede a una divisién-de la politica econdmica por ramas
de actividad, en politica agraria, politica industrial, etc., es evidente que
la politica de transportes debe ocupar un papel destacado,"ya que ademas
de absorber un volumen considerable de gasto publico y privado, los trans-
portes constituyen uno de los sectores en que el Estado tiene una mayor
participacién. En efecto, tanto en la construccién y mantenimiento de ca-
rreteras, puertos, aerédromos y ferrocarriles, como en la regulacién de la
competencia entre los diversos medios, el Estado estd llamado a tener una
intervencién cada vez mas activa, aun en las economias de corte mas libe-
ral y esa intervencién es mayor que en ningln otro sector en los paises del
mundo occidental. Por ello es mucho lo que recientementee se esta inves-
tigando en este importante campo de la Economia, y asi la creciente preo-
cupacién de los Gobiernos y Organismos Internacionales ha fomentado la
realizacién de una serie de estudios cuyos resultados constituyen la base
para la formulacion de objetivos concretos de la Politica Econémica en
materia de transportes.

Estos objetivos, manifestados en los programas de desarrollo, son la
concrecién de los fines de la politica econémica ante la necesidad de con-
tar con un sistema de transportes adecuado.

Podemos decir que un sistema de transportes adecuado permite la cir-
culacién de las personas y mercancias en las mejores condiciones de como-
didad, seguridad, rapidez y coste. De esta forma podran cumplir la fun-
cién primordial que tienen asignada en los procesos de desarrollo, cons-
tituyendo el lubrificante de los mismos y haciendo posible la divisién del
trabajo y la especializacién industrial.

Sin embargo, no todo en el transporte son beneficios, la polucién at-
mosférica de los vehiculos, los accidentes de circulacidn, las congestiones
y molestias del trafico e incluso los barrios miserables de los suburbios
urbanos: son una consecuencia, directa o indirecta, de su crecimiento des-
mesurado y desequilibrado y de su defectuosa coordinacién.

El transporte supone un coste para la sociedad y ese coste, inevitable
en algun sentido, ha de contemplarse con una dptica econdmica, desde
el punto de vista del logro de su minimizacién, procurando que suponga
una absorcién de recursos lo mis pequena posible, y que origine los me-
nores dafios a la sociedad que ha de soportarlos.

El problema basico del transporte, al igual que de los demads sectores
de la actividad econdémica, es la éptima asignacién de los recursos escasos
susceptibles de usos alternativos. En este sentido, la pretensién fundamen-
tal de la politica econdmica ha de ser el logro de un sistema de transpor-
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tes eficientes, utilizando como criterio para la asignacion de los recursos
escasos, el de que el -beneficio marginal social ha de igualar al coste mar-
ginal social (2).

Naturalmente, al hablar de sistema de transportes .eficientes, nos re-
ferimos al mismo como un todo tnico; esto es, el problema no estriba en
lograr una buena asignacién de recursos en las inversiones en carreteras
o en tener un ferracarril rapido y regular, sino en conseguir que todos
los medios de transporte con que cuenta la comunidad constituyan un sis-
tema unificado, donde no exista despilfarro de recursos. En este.aspecto
cobra su maxima importancia’la coordinacién de los transportes entendida
como el esfuerzo para canalizar las corrientes de trafico por.el medio que
sea mas conveniente para la colectividad.

Por otra parte, a la hora de determinar la combinacién de medios de
transporte que reuna las condiciones de ser dptima para la comunidad, en
el sentido sefialado, hay que tener en cuenta que normalmente no se trata
de establecer un sistema de transportes totalmente nuevo, sino que nos
encontramos con una situacién de hecho con unas condiciones iniciales (3)
que limitan y determinan en gran parte a adopcién de decisiones.

Estas condiciones se encuentran tanto en el campo estructural del pro-
pio sistema de transporte ya existente, como en el mas amplio de las rela-
ciones con todos los demds sectores de la economia, por lo que cualquier
decision que haya de adoptarse ha de considerar las implicaciones y po-
sibles repercusiones sobre las demds ramas de la actividad econémica y
sobre el propio sistema establecido, teniendo en cuenta la compatibilidad
con los demds objetivos de la politica general del Estado.

En el ambito de la economia nacional, y en virtud de los criterios se-
fialados, queda claro que el problema fundamental de la politica de trans-
portes reside en la coordinacién total del sistema de modo que éste se
desarrolle de forma equilibrada y con el minimo coste para la colectividad.

La planificacidn y sus técnicas tienen una completa aplicacién en ma-
teria de coordinaciéon de transportes, bien a través de una planificacién
total vinculante, senalando para cada operacién de transporte el medio
mads adecuado, bien mediante una planificacién de tipo indicativo, que res-
petando la libertad de eleccién del usuario, guie a éste hacia el medio de

(2) Conviene resaltar la diferencia existente entre coste marginal privado y
coste marginal social, y a ello nos referimos en dos capitulos de esta investigacién.
El tratamiento completo de los mismos puede hallarse en la obra de William
KaPpP: Los costes sociales de la empresa privada. Ed. Oikos. Madrid, 1966.

(3) Sauvy, Alfred: “A propos de la coordination des transportes”. Revue
d'Economie Politique, 1949.
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transporte que le suponga el minimo cgste, que serd a su vez el minimo
para la colectividad, si se instrumenta una adecuada politica fiscal y ta-
rifaria.

Es a este tema de la coordinacién dentro de una economia de mercado,
al que se dedica la presente investigacidn y concretamente al andlisis de
los problemas de la coordinaciéon de transportes en' Espana, por la necesi-
dad de lograr su equilibrio en el actual proceso de desarrollo. Para ello
se ha dividido el trabajo en dos partes fundamentales: la primera, dedica-
da al tratamiento de los aspectos teéricos de la politica de transportes, y la
segunda, al analisis de la politica de transportes en Espana, buscando la
meta de su futuro desarrollo equilibrado.
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1. PRODUCCION Y PRODUCTIVIDAD EN LOS TRANSPORTES

1.1. ANALISIS DEL PROCESO PRODUCTIVO

Desde el punto de vista econémico, “la producciéon comprende todos
los procesos que incrementan la adecuacién de los bienes para satisfacer
las necesidades humanas” (1). Abarca, pues, no solo la transformaciéon ma-
terial de los bienes, sino todo aquello que implique adecuacién, que
aumente la utilidad de los mismos. En este orden de ideas, el transporte
es una fase de la produccion, ya que el proceso no finaliza hasta que el
bien producido no esta a disposicién de los consumidores. “La produccién
implica la alteracién de la forma y el lugar de la mercancia” (2).

En el campo de los transportes, el proceso productivo se lleva a cabo
por diversas empresas de distinto tamafio y entidad, que utilizan diversos
factores, dando lugar a productos diferentes, pero que cumplen la misma
funcién, la de transportar, adecuando los productos para su utilizacién alli
donde son necesarios. '

Estas empresas aportan unas veces un solo tipo de producto o produc-
ciéon simple, como las empresas de transporte de mercancias por carre-
tera, llegando al mdximo grado de simplicidad cuando estdn especializadas
en el transporte de un solo tipo de productos, como las que transportan
combustibles liquidos sobre camiones cisterna, o las propietarias de oleo-
ductos o pipe-lines, con el mismo fin.

Otras veces realizan una produccién conjunta (3), como el ferrocarril
y las companias aéreas, que producen servicios de viajeros y mercancias
indistintamente, sin que sea posible diversificar por completo los factores
utilizados en una y otra produccidn.

Supongamos, por ejemplo, el caso de la produccién simple, entendiendo
por tal el transporte de mercancias, por ejemplo, sea cual sea su natura-
leza. El producto de estas empresas es el numero de toneladas-kilémetro
transportadas por las mismas, tomandose como referencia un periodo de
tiempo, normalmente un ano. Las toneladas-kildmetro son el nuimero de

(1) CASTARNEDA, José: Teoria Econémica, pdg. 24t. Vid. asimismo para defini-
ciones similares: CasseL, Gustav: Economia Social Teodrica, Ed. Aguilar, pdg. 13.
Carey, H. C.: Principles of Political Economy, Ed. Kelley, New York, pdg. 2. No-
GARO, B.: Principes de Théorie Economique, Ed. Pichou, Parfs, p4g. 12. Hicks, J. R.,
y Hart, A. G., la definen como “toda actividad encaminada a satisfacer las necesi-
dades de otras personas mediante el cambio” en Estructura de la Economia, Ed.
Fondo de la Cultura Econdmica, México, pdg. 31.

(2) ‘Carey, H. C.: Principles..., Op. cit.

(3) CASTAREDA, José: Teoria Economica, Op. cit., pig. 346.
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toneladas transportadas por los vehiculos, multiplicado por los kildmetros
recorridos por los mismos, y se obtiene, para un cierto recorrido, por suma
de los productos de todas las toneladas por los kilémetros recorridos por
dichas toneladas entre su punto de origen y su punto de destino.

En una clasificacién simplista, podemos decir que los factores que in-
tervienen en este proceso productivo son: el trabajo, el capital, en sus
dos consideraciones de fijo (carreteras y obras de infraestructura, instala-
ciones de la empresa, etc.) y mévil (los propios. vehiculos que realizan el
transporte), y, por ultimo, las materias primas usadas en la produccién
(combustible u otra forma de energia y lubricantes, principalmente), que
han sido sometidas a un proceso previo de transformacidn para su utiliza-
cién en esta actividad productiva (4). -

1.2. LA PRODUCTIVIDAD

Con caricter general se puede definir la productividad como la me-
dida del grado de utilizacién y eficacia con que los limitados recursos éxis-
tentes intervienen en el proceso productivo de los bienes y servicios que
el hombre demanda. o ‘

Implica, pues, una relacién entre productos y factores, y en este sentido
puede considerarse como produccién por unidad de fdctor, segin la termi-
nologia de la O. C. D. E. (5).

El estudio de la productividad en los transportes tiene un interés do-
ble: De una parte, permite conocer, mediante el andlisis de la productivi-
dad de cada uno de los factores, la combinacién que, dentro de una em-
presa, permite el mayor aprovechamiento de los recursos de que la misma
dispone. De otra, permite, mediante la comparacién de la productividad
de dos sistemas en competencia, conocer la combinacién 6ptima para la
comunidad, ante unos recursos limitados. Veamos cémo se realiza uno y
otro modo de andlisis, )

Kendrick (6) distingue entre productividad, como relacién (ratio) en-

(4) KLEIN considera como productos las toneladas-milla transportadas o los pa-
sajeros-milla y como factores las horas-hombre de trabajo (factor trabajo), las to-
neladas de combustible consumido (materias primas) y las horas de rodaje de los
tres (para medir el consumo de infraestructura). Vid. KLEIN, Laurence R.: Manual
de Econometria, Ed. Aguilar, Madrid, 1958, pdg. 281: 5-4. “Un modelo de seccién
mixta de produccién de los servicios ferroviarios'.

(5) O.E.C.E.: La Productividad y su medida. Comisiéon Nacional de Produc-
tividad Industrial. Madrid, 1962. )

(6) KENDRICK, J. W.: Productivity Trends in the United States. National Bu-
reau of Economic Research. Ed. Princenton University Press, 1961.
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tre cantidad de producto obtenido y cantidades de factores empleados
y productividad parcial o relacién (ratio) de producto (output) por unidad
de un solo factor empleado (input); (por ejemplo, el trabajo en términos
de hombre-afio o de hombre-hora). '

Podemos diferenciar, pues, entre productividad global del conjunto de
los factores que intervienen en la produccidn y productividad especifica
(parcial) de cada uno de los factores, considerado de modo aislado (per-
maneciendo constantes los demds). En el primer caso, que es el mas inte-
resante a efectos de coordinacién, ya que permite la comparacién inter-
sectorial de productividades para el conjunto de los recursos empleados,
la principal complicacién se debe en la “heterogeneidad de los distintos
inputs que intervienen én el proceso productivo. lo que exige la conver-
sion de éstos a una misma unidad” (7).

Las dificultades surgen a la hora de medir tanto el output como los
inputs. Si se miden en unidades fisicas, el producto vendrd dado en tone-
ladas-km. o en viajeros-km., segiin se trate de transportar mercancias o
viajeros. El problema se plantea en el caso de empresas mixtas, que pro-
ducen indiscriminadamente ambos servicios (Ferrocarriles, por ejemplo).

Los inputs son, principalmente, trabajo y capital. La medicién del pri-
mero plantea menos dificultades, utilizindose generalmente las horas-
hombre como unidad fisica de medida, aunque esto requiera el suponer
uniforme el valor de las horas-hombre producidas por todos y cada uno
de los individuos que intervienen en el proceso.

El factor capital es mas complejo de medir, ya que, por una parte, hay
que distinguir entre capital fijo y movil, segin hemos dicho, y ademds
dentro del capital modvil se incluyen factores heterogéneos, algunos de
dificii comparacién, tales como la energia utilizada, que para reducirla en
sus diversas formas a una unidad homogénea es precisa la utilizaciéon de
determinados coeficientes de equivalencia.

Por iltimo, el problema principal se plantea cuando en lugar de medir
la productividad de un factor aislado, se trata de hallar la productividad
del conjunto de factores que intervienen en el proceso, que es lo mds inte-
resante desde el punto de vista de la coordinacién. En este caso, la dificul-
tad se presenta por la distinta entidad de los inputs, cuyas unidades fisicas
son totalmente heterogéneas.

El sistema que suele utilizarse en este caso es convertir las unidades

(7) lzguierpo, Rafael: *“La Productividad en los Transportes, Rev. de Econo-
mia, num. 112, pdg. 383. B
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fisicas en monetarias, mediante la aplicaciéon a cada factor de su precio
unitario. Naturalmente, habrd que tener en cuenta las variaciones tempo-
rales de los precios y la existencia de precios administrados o protegidos,
para proceder a su correccion si este fuera el caso.

Estos problemas han dado lugar a la utilizacién, con el fin de medir
la productividad, especialmente la correspondiente al conjunto de los fac-
tores, de indices de productividad en valor afadido, entendiendo como
tal la diferencia entre el valor total de las ventas del output bruto y el
valor de los inputs no-factores (inputs directos consumidos) (8).

Naturalmente, para el hallazgo de estos indices es necesario disponer
de las cuentas de explotacion de las empresas de transporte, cosa. que
hasta ahora ha sido factible en Espana unicamente para las empresas fe-
rroviarias (Renfe y Compaiias de Feve), pero no para las empresas de
transporte por carretera, a causa de su atomizacién (9).

Hay que tener en cuenta, al calcular la productividad de los factores
considerados, trabajo y capital, que los movimientos y variaciones de di-
cha productividad a lo largo del tiempo, se deben no sdlo a la influencia
de cada factor aislado, ya que un aumento en la productividad del traba-
jo, por ejemplo, se debe muchas veces al hecho de haber dotado a los
operarios de maquinaria mas moderna, lo que supone un aumento del
factor capital. Ademds, no podemos olvidar otros factores que condicio-
nan el marco en que tiene lugar el proceso productivo, por lo que cual-
quier conclusién que se obtenga en un momento dado serd valido para
aquellas circunstancias de lugar y tiempo. Esto es, la combinacién 6ptima
de factores en un momento dado puede no servir en otro diferente a
causa de variaciones en la tecnologia, en la organizacién, o simplemente en
los cambios en la demanda de uno u otro tipo de transporte, por motivos
psicolégicos o ambientales, por ejemplo.

Deakin y Seward se expresan en este sentido al decir: “Es necesario
entender que el volumen de output neto (valor anadido bruto) —y es esta
medida mds que el volumen fisico de salida bruta el que debe conside-
rarse— depende de las cantidades de inputs de trabajo y capital emplea-
dos, del estado de la técnica y organizacion y la facilidad para conseguirlo,
de la forma en la cual los factores son utilizados, del grado de capacidad

(8) Carver, C. F.; Rebpaway, W. B., y Stong, Richard: The measurement
of Production Movements. Monograph [ of the Departament of Applied Economics,
University of Cambridge, 1965.

(9) Izguierpo, R.: Op. cit., analiza los indices para Renfe y sefiala la impo-
sibilidad de hacerlo para las empresas de transportes por carretera a causa de la
inexistencia de datos.
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de su utilizacion y mdas generalmente de la eficiencia con la que esti or-
ganizado el proceso entero de produccion en el tiempo, en relaciéon con
los cambios de la demanda total y los precios relativos de los facto-
res” (10).

1.3. Los ESTUDIOS DE DEAKIN Y SEWARD

B. M. Deakin y T. Seward (11) elaboran un detallado estudio para me-
dicién de la productividad especifica de los factores trabajo y capital, y
asimismo para la productividad global del total de los factores, en los
transportes britdnicos en el periodo 1952-1965.

Parten, como Klein, de una funcién del tipo Cobb-Douglas, dinamiza-
da en virtud de la aportacién de Solow (12), el cual parte, a su vez. de
una funcién agregada Y = F (K, L, t), en la que la variable ¢ intenta reco-
ger las variaciones introducidas por el progreso técnico.

Solow considera el proceso técnico neutral en el sentido de Hicks (13),
tomando la funcién de produccién la forma:

Y=A(@)-f(KL)

siendo A (¢) el proceso técnico acumulado. Diferenciando respecto a t y
dividiendo por Y resulta:

Y’ _A’+A 8f .K’+A 5f L

Y A 5K Y SL Y
pero,

&Y K = 3Y L

*TTSKk Y y T LY

(10) Deakin, B. M., vy SeEwarDp, T.: Productivity in Transport: A Study of
Employment Captial, Output Productivity and Technical Change. Ed. Cambridge
University Press, 1966, pdg. 18.

(11) DeankiIN, P. M., y SEwarDp, T.: Productivity in Transport..., Op. cit.

(12) SorLow, R. M.: “Technical Change and the Aggregate Production Func-
tion”. Review of Economics and Statistics, vol. 39. 1957.

(13) Hicks, J. R.: The Theory of Wages, New York, 1948, citado por A. FER-
NANDEZ Dfaz, en Introduccion a la Teoria de la Planificacion, pag. 74, a quien
seguimos bdsicamente en la explicacion de la funcién de Solow. Hicks llama pro-
greso técnico neutral a aquel que eleva la productividad marginal del trabajo y del
capital en la misma proporcién cuando la relacién capital-trabajo es constante.
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siendo « y B las elasticidades respectivas, con lo que obtenemos: -
Y’ A’ K’ L

y ~a tex tE

o lo que es lo mismo:

Y S Y .
y YK T A

en virtud de la hipdtesis de homogeneidad de primer grado de la funcnon
de ‘produccién que asegura o + 8= 1.

Deakin y Seward (14) consideran para la productividad en los trans-
portes una funcién de este tipo, cuya forma es: :

AY = (1 —a)AL,, + aAK, + ¢

donde A es el promedio exponencial de crecimiento anual, Y el dutput néto,
L,y trabajo en unidades standards equivalentes a hombre-hora por ano,
K, capital bruto a precios constantes y ¢ el tiempo incorporado como fac-
tor neto residual en el que es incluido el cambio técnico, que a su vez
incluye las variaciones netas de capital, trabajo y organizacién.

Los autores calculan indices para el conjunto de los transportes bri-
tdnicos, y para cada uno de los sectores: ferrocarriles, transporte de per-
sonas por carretera, transporte de mercancias por carretera transporte
maritimo, fluvial y aéreo y telecomunicaciones y servicios postales.

El cédlculo de estos indices lo basan en el “encadenamiento” de los
movimientos anuales (de ano en ano). medidos por promedios exponen-
ciales de cambio, equivalentes a movimientos anuales tomando los loga-
ritmos naturales (de base ¢) de las relaciones anuales (15).

La aportacién mds 'interesante consiste en establecer una diferencia
entrc productividades ajustadas y no ajustadas. Las primeras son aquellas
que han sido calculadas teniendo en cuenta las diferencias de *calidad”
en los inputs utilizados. Para ello aceptan el hecho de que una mayor
remuneracién de un factor input, en algunos sectores de la industria del
transporte, con respecto a otros sectores, refleja una “calidad” y produc-
tividad mas alta en los primeros.

. Llamando LI’, K’ y TFI' a los inputs trabajo, capital y total de factores

(14) DEeakIN y SEwarD: Op. cit., pag. 29.
(15) [Ibidem, pag. 5.
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de input _ajustados segin las diferencias de calidad antedichas, obtienen
los indices de variacién interanual ajustados de la forma sngunente (16):
Para el factor trabajo:

( L. Wey L5, Llgq
lo -— = 2 - lo -
g“( LI'l(n-l)) WL, g°( 7 )

Para ‘el factor capital:

K'in rsp Kgp - Ksn
lo - =3 lo -
ge ( K i(n-1 ) s Tip K:n ge ( Ks(n—l) )
Total de los factores del input: Habiendo definido, para cada sector, el
total de factores de input TFI por la férmula:

TFl LI
l s.n =l s.n d
OB ( TFI_s.(n—l) ) oge( Lls(n-l) )+ *
lOg Ksn/Lsn )
¢ ] Ksn-l/Lsn—l
el indice de variacién interanual ajustado es:
lo CLLEL N R LL +
8e ( TFI](n_l) ) = loge ( Ll o . ) iy

’ K,in/Llln
K,i(n—l)/Li (n-1) )

log. (

De esta forma calculan los indices de variacién de productividad in-
teranual en los periodos 1952-62, 1952-58, 1958-62 y 19622-65, para-cada
medio de transporte y para el conjunto del transporte, no ajustados y
ajustados segln las diferencias de calidad intersectorial. Los resultados
son los del cuadro 1.

Los promedios exponenciales del movimiento de productividad sec-
torial son mostrados en términos de output por unidad de factor trabajo
y también de output por unidad de conjunto de factores de. input. Las
conclusiones que se deducen del andlisis del cuadro 1 son las siguien-
tes (17):

(16) [Ibidem, pdgs. 108-109.
(17) Ibidem, pdg. 121.
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1. . El incremento de la productividad del total de los factores; para el
transporte en su conjunto, se acelerd. durante el periodo 1952-62.
El promedio de crecimiento anual fue ‘del 1,93 por 100 (sin' ajus-
tar), superior al obtenido por el de las industrias briténicas de ser-
vicios en con]unto o 1,46 por. 100 (ajustado segun las diferencias,
de “calidad”).

2. Todos los sectores (excepto el transporte de mercancias por carre-
tera, cuyo promedio de incremento disminuyé en el segundo sub-
periodo 1958-1962), contribuyeron a la mejora descrita, y aunque

CUADRO 1

MOVIMIENTOS EN LA PRODUCTIVIDAD DEL TRABAJO Y DEL TOTAL
DE LOS FACTORES

PROMEDIOS EXPONENCIALES DE CAMBIO ANUAL

A. OQutput (no ajustado) por }B. OQutput (sin ajustar)  por
unidad de trabajo standard |unidad de input del total de
{precios 1958) - los factora_’s

1952-62 1 1952-58 | 1958-62 | 1962-65 1952-62 | 1952-58 | 1958-62 | 1962-65

Ferrocarriles . ...}— 0,16 |— 0,69 0641 '540]—0,64|— 0,93]— 0,20 4,03
Transportes de
personas por ca-
rretera ... ... ... — 1,05|— 1,48]— 0,37 |— 3,84 | — 1,25|— 2,42 0,50]— 4,63
Transportes de
mercancias por

carretera ... .. 5,87 6,75 4,56 3,43 4,46 5,43 2,99 2,62
‘Transporte mari- /'

timo . ... 1,88)- 0,82 3,46 7,95 0,92 0,20 2,01 5,17
Transporte f l u-

vial ... .. 3,92 2,85 5,55 4,06 3,79 2,92 5,11 3,69

Transporte aéreo 8,02 9,15 6,33| 13,38 5,47 5,21 5,87 13,41

TOTAL TRANS-

PORTES ,
Ajustado . ...| 246] 19| 331] so1| 193] 146] 262| 419

Sin ajustar ...} 2,34 1,81 3,15 5,06 1,46 0,92 2,26 3,85

a) Las cifras dadas para el perfodo 1962-65 deben ser consideradas como provisionales. La
razén principal es que no ha habido buenos estudios publicados para el transporte por carretera’
hasta 1962. Para los transportes de mercancias por carretera, las cifras han sido obtenidas por
. extrapolacién.

FUENTE: DEAKIN and,SEwARD: Op. cit., pag. 112.
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los ferrocarriles continuaron su declive, éste fue menor que en el
primer sub-periodo.

"~ 3. Sobre una base de cifras provisionales, la productividad del total
‘de los factores subié de 1962 a 1965. En este periodo el promedio-
de crecimiento anual pasé al 3,85 por 100 (ajustado), desde el 2,26
por 100, en el perfodo 1958-62. Los ferrocarriles contribuyeron a
esta mejora, pues aunque continudé la disminucién del output, lo
hizo menos rapidamente que los inputs con lo que se consiguieron
incrementos en el indice, que pasé de — 0,20 en el perlodo 1958-
1962 a 4,03 en 1962-65.

El transporte maritimo y aéreo contribuyeron en gran medida al in-
cremento, con sus elevados cambios en la productividad de! total de los
factores, pero el transporte de viajeros por carretera produjo un alto pro-
medio negativo y fue el Unico sector- en’ declive. Los transportes de mer-
cancias por carretera tuvieron porcentajes inferiores al periodo precedente.

2. COSTES Y DEMANDA EN TRANSPORTES

2.1. TaxoNOMfA DE LOS COSTES

‘Las dificultades inherentes a la medicién de la productividad, consi-
derando unidades fisicas de producto y factor, han llevado en muchas oca-
siones, como se ha puesto de manifiesto en-el capitulo anterior, a utilizar
indices de valor. Estos indices han de considerar un nuevo elemento,.que
de esta forma tiene una conexién directa con la productividad en el as-
pecto econdémico y este elemento es el coste. .

Definimos el coste como el sacrificio de las alternativas abandonadas
al producir una mercancia o servicio (18), ya que si el coste significa para
una empresa el dinero gastado en el pago de los factores, los precios de

.

(18)- -Esta es la concepcién moderna de coste de oportunidad y que se refleja
en una sociedad competitiva en los precios de los bienes y servicios que intervienen
en la produccién. Vid. SELDON, A., y PENNANCE, F." G.: Diccionario de Economia,

. Oikos-Tau, pags. 156 y 163. Esta concepcién contrastada' basicamente con la
teona rlcardxana de costes en términos de sacrificio representado por el trabajo
para la obtencién de los bienes. .
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estos factores son los que han tenido que satisfacerse para atraerlos de
ocupaciones alternativas (19).

Asi pues, ante la consideracién de las diversas cantidades de factores
que intervienen en la produccién de un bien y sus precios respectivos, po-
demos expresar el coste de produccién como:

C=VPh+V,P+ ......... + V., P,
designando V, ;i =1, 2, ......... n, las cantidades empleadas de factores,
yP;i=1 2 ... n, Sus precios unitarios respectivos.

No obstante esta visién simplista, no todos los elementos que inter-
vienen en el coste tienen la misma consideracién, como consecuencia de
la diferente naturaleza de los factores que intervienen en el proceso pro-
ductivo.

Algunos de estos factores se utilizan en cantidades invariables, dando
lugar al nacimiento de los denominados costes fijos. Otros, sin embargo,
son perfectamente sustituibles y pueden utilizarse en cantidades diversas,
dando lugar a los llamados costes variables. Los primeros se consideran
independientes del volumen de produccién, y los segundos estdn ligados
directamente a tal volumen (20).

A pesar de la aparente simplicidad de esta distincion, en multitud de
ocasiones no aparece tan clara, siendo fundamental poder discernir entre
ellas, maxime en las operaciones de transporte, donde existe una alta pro-
porcidn de costes fijos a variables.

W. A. Lewis, en 1949 (21), presenta una aportacién interesante al hacer
una completa divisidn de las diversas categorias de costes fijos. El autor
llama costes fijos a aquellos que rno pueden eludirse o evitarse. Sin em-
bargo, efectia la distincién entre cuatro categorias de costes ineludibles.
Son éstos: @) Coste ineludibles a corto plazo, pero nc a largo plazo;
b) Costes conjuntos ineludibles sélo en este sentido; ¢) Costes ineludi-
bles a pequenios, pero no a grandes, cambios de producciéon; d) Costes ine-
ludibles en todos los sentidos (22).

(19) Hellner define los costes de produccién como los gastos que se hacen
para la produccnén de bienes. Vid. HELLNER, W.: Diccionario de Economia Politica,
Ed. Labor, pdg. 109.

.(20) CASTARNEDA, José: Lecciones de Teoria Econémica, Op. cit., pig. 278.

(21) Lewis, W. A.: Fixed Costs. Overhead Costs. Ed. Allen and Unwin, 1949,
padg. 11-43. Presentado en Transport, edited by Denis Muncy. Ed. Penguin Book,
1968, pdgs. 61-97.

(22) Ibidem, pdgs. 61-62.
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Para Lewis hay costes que son eludibles de manera inmediata y ‘otros
que lo son con una serie de condiciones en cuanto a tiempo; esta puede
ser la diferencia entre costes a corto y a largo, aunque la distincién no es
clara y lleva aparejada siempre una cierta dosis de arbitrariedad.

Un ejemplo de costes ineludibles en el sentido de ser costes conjun-
tos o combinados, se presenta frecuentemente en el caso de los transpor:
tes: el trifico de A a B, puede exceder del de B a A y algunos vehiculos
han de retornar de vacio. El trafico de A a B, con un pequefio coste mar-
ginal, tiene sin embargo un coste ineludible importante (23). -

Hay costes que no varfan con la produccién por ser indivisibles; sin
embargo, no pueden confundirse con los fijos, de acuerdo con la termino-
logia de Lewis, ya que pueden ser inmediatamente ineludibles. Es el caso
del ferrocarril que mantiene abiertas estaciones no rentavbles' o arrastra
un nimero de unidades mayor que el necesario (en prevision "de un mejor
servicio); este ferrocarril tiene un coste suplementarlo indivisible, pero
eludible, si puede cerrar las lineas no rentables.

Costes ineludibles en todos los sentidos son aquellos que por haber
sido realizados y ser imprescindibles para el proceso productivo no pue-
den evitarse (24).

Esta exposmén ha puesto de mamflesto la gran complejldad de 1as
diversas categorias de costes, fijos, cuya consideracién es fundamental en
los transportes, por el gran porcentaje que éstos representan respecto a
los costos totales. Sin embargo, y como conclusién, se puede decir que lo
que ha de considerarse como coste fijo depende tanto del periodo de tiem-
po, como del campo de la produccién. “Si tomamos un periodo de tiempo
suficientemente amplio no existe ningin factor fijo y todos los costes son
variables” (25).

Existen ciertas hipdtesis respecto a la forma de las diferentes catego-
rias de coste con respecto al volumen de produccién, hipdtesis que son
aceptadas-por la mayoria de los tedricos en la materia.

Para la contrastacién empirica de las mismas, nada mejor que su ana-
lisis estadistico, y en este sentido ]. Johnston, en un interesante estu-

(23) Ibidem, pdg. 66. Aunque no hemos definido el coste marginal, expre-
samos aqui esta cita del autor por ser un concepto de sobra conocido.

(24) Ibidem, pdg. 67.
(25) SEeLDON, A, y PENNANCE F. G.: Diccionario de Economia,- Op cit., pa-
gina 158. .
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dio (26) presenta los resultados empiricos de sus investigaciones realizadas
en diferentes sectores productivos, dirigiendo una especialmente al campo
de los transportes de pasajeros por carretera. :

Esta investigacion sobre el transporte por carretera tiene una doble con--
sideramén. @) a corto plazo, mediante la utilizacién de datos de una sola
empresa en una serie ‘d¢ tiempo, y b) a largo plazo, a partir del examen de
datos atemporales para un grupo de 24 empresas de diferente tamaiio.

En primer lugar trata de analizar la relacién costes-produccién en una
gran empresa del Reino Unido que, con 1.300 vehiculos y 3.500 empleados,
transporta un volumen anual de 190 millones de pasajeros. Para ello toma
datos de coste y producto, obteniendo una serie temporal de 33 observa-
cions correspondlentes al3 perlodos anuales de cuatro semanas cada uno
en la empresa citada.

Como variable representativa del producto toma el recomdo total de
cada periodo en millas-vehiculo y siendo ésta la variable de acci6n bésica
que determina las previsiones de la empresa para el periodo siguiente, su-
pone como representativa del fendmeno la siguiente relacién:

=0t o X+ oy,

que establece que las millas vehiculo del periodo ¢ son funcién lineal de
las recorridas en el afio anterior mds una perturbacién aleatoria w, (27).
Los costes totales, deflactados del crecimiento de los precios, mediante
unos indices que el propio autor elabora en virtud de los elementos del
coste, supone que son funcién de los recorridos segun la siguiente relacién:

=B+ Bix+ V,

siendo V, la perturbacién aleatoria.

Tras hacer una serie de hipotesis respecto a la normalidad, media y va-
rianza de las perturbaciones aleatorias, efectia el ajuste minimo cuadri-
tico de las anteriores funciones usando para ello los 33 pares de valores
resultantes de las observaciones efectuadas. Los resultados del ajuste
son (28): '

= —0,1969 + 1,0643 x,.;3 + u. ; r = 0,9888

y. = 0,6497 + 0,4467 x, + v, ; r = 0,9729

(26) JOHNSTON, ].: Statistical Cost Analysis. Hay version espafiola con el tf-
tulo Andlisis Estadistico de los Costes. Ed Sagntano, Barcelona. 1966.

(27) [Ibidem, pag. 118.

(28) [Ibidem, pag. 119.
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No existe correlacion entre u y v por ser su coeficiente r, , = 0,1595,
pero los valores correspondientes a los puntos de significacién del contraste
Durbin-Watson indican correlacién serial. positiva para cada serie de re-
siduos. Supone entonces que la perturbacién u, sigue un proceso autorre-
gresivo de primer-orden de la forma (29) '

Uy = puy + €.

.y haciendo la hipdtesis de que p = 0,5 transforma las variantes Yo X Y
x,-13 por medio -de (1—0,5 E*"), siendo E! el valor precedente ‘de cada
variable (30). Volvxendo,a aplicar minimos cuadrados a las nuevas varia-
‘bles obtiene:

%, = 0.2016 + 1,0650 2,y + 1, .7 = 0,981]
Ly =0,6558.4 04433 x, + v, ; r = 0,9536

Para valores del recorrido. comprendidos entre 3,2 y 4 millones. de mi-
llas-vehiculo la elasticidad de la funcién -de costes totales oscila entre 0,68
y 0,73, lo que significa que un incremento del 10 por 100 de la produc-
cién implica, en promedi('), un incremento del 7 por 100 en los costes G.
La conclusién es que la funcién de costes medios a corto plazo tiene una
pendiente negativa, disminuyendo éstos al aumentar el producto

Para efectuar el andlisis de los costes a largo plazo, toma, por los
procedimientos contables tipicos, datos de 24 empresas de transporte por
carretera, durante siete perlodos cuatrisemanales consecutivos en 1952.

" Los costes-y producto de cada empresa quedan representados por un
solo punto;, media aritmética dée los gastos por milla-vehiculo y de las
producciones cuatrisemanales, respectivamente.

Un primer andlisis grafico muestra una dispersién sustancial en los cos-
tes para cada volumen de produccién, pero sin embargo al principio parece
existir una tendencia decreciente en los costes segin se incrementa el vo-
lumen de produccidn, para luego estabilizarse, no apareciendo mayores eco-
nomias de escala a partir de las 200.000 millas vehiculo (32).

Suponiendo que no existen diferencias importantes entre los precios de

(29) "DurBIN, J., ¥ WaTsoN, G.: Testing for serial correlation in Least Squares’
Regression. Biométrica, vol. 38, 1951, pdgs. 159-178.

(30) Vid. JoHNSTON, J.: Métodos de Econometria, Ed. Vicens- Vives, 1967, pa-
gina 178.

(31) Vid. JOHNSTON, }.: Andlisis Estadistico de los Costes, Op. cit., pag. 120.

(32) Ibidem, pag. 121. : :
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los factores utilizados por cada empresa, Johnston considera las siguientes
variables (33):

x, = log (coste total por milla vehiculo).

x; = log (millas vehiculo).

x; = porcentaje de cubiertas dobles en la flota.
x, = porcentaje de la flota que usa fuel-oil.

Calculada la matriz de orden cero de los coeficientes de correlacién para
estas variables, obtiene el coeficiente r,, ,, = —0,4371, que indica una co-
rrelacién negativa entre los costes medios y el producto (nimero de millas
vehiculo); sin embargo, a partir del analisis de los demds coeficientes pa-
rece deducirse una influencia indirecta a través de una tercera variable
(porcentaje de dobles cubiertas).

Para tratar de eliminarla calcula los coeficientes de correlacién parcial,
obteniendo, para el que relaciona los costes medios con las millas vehiculo,
un valor de — 0,1406, que a pesar de continuar siendo negativo, no es
significativamente distinto de cero para un nivel de confianza del 5 por
100 (34).

Como resumen de ambos andlisis el autor termina concluyendo que:

— En una consideracién a corto plazo, en el dmbito de una empresa
de transportes de viajeros por carretera, se produce un decrecimien-
to de los costes medios al aumentar el volumen de produccién.

- Aunque existen ciertos sintomas de que los costes medios a largo
plazo, también decrecen al aumentar el volumen de produccién, no
se puede rechazar la hipdtesis de su invariabilidad con respecto a la
misma.

2.2. CosTEs Y PRECIOS

En una economia de mercado, si éste retine las condiciones requeridas
para ser considerado como de libre competencia, es el mecanismo del pre-
cio el que se utiliza como el ideal para la éptima asignacién de los recursos
y ha llegado a constituir un axioma el principio de que este precio ha de
igualarse al coste marginal.

(33) Ibidem, pag. 122.
(34) Ibidem, pag. 122.
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Sin embargo, la problemadtica para el cilculo de este coste marginal es
compleja en extremo y ello por las siguientes razones bdsicas expuestas por
Lewis (35):

a) Por la diferente entidad de los costes marginales segin se conside-’
ren a corto o largo plazo.

b) Porque el coste marginal varia de un momento a otro.
¢) Por la diferenciacién entre coste contable y coste econdémico.

Las dificultades inherentes a este cdlculo adquieren un relieve especial
cuando, como en nuestro caso, se trata de instrumentar la politica de trans-
portes que coordine el reparto de los mismos entre dos sistemas en com-
petencia. Si el coste marginal a aplicar, para el cdlculo de las tarifas de uno
de los medios, es el coste a largo plazo, la superior tarifa obtenida hara
desviarse mas trafico hacia el medio competitivo que si se considera el
coste a corto.

Las variaciones que de un momento a otro sufre el coste marginal se
deben a las fluctuaciones en la demanda que influyen sobre el mismo, ya
que no siempre es posible coordinar técnicamente dichas fluctuaciones.
Asi sucede, por ejemplo, en el transporte en horas punta, en que el coste
marginal es muy pequefo, mientras en las horas de poco trafico el coste
marginal es muy elevado. Si las tarifas siguieran exactamente a estas fluc-
tuaciones, en las primeras se viajarfa casi gratis, mientras en las segundas
llegaria a ser prohibitivo.

La tercera dificultad de aplicar el principio de precio igual a coste mat-
ginal es que se quedan sin cubrir algunos costes indivisibles pero eludibles.
En este caso la regla debe ser p = ¢’. Un método para la correcta asigna-
cion de recursos es, en este caso, la tarifa de dos partes, con una parte
variable igual al coste marginal divisible y una parte fija, como contribu-
cién de cada consumidor a los costes indivisibles. Otro posible -sistema de
asignacién es la simple discriminacién de tarifas en beneficio de los usua-
rios habituales (36).

Un problema fundamental que es importante no olvidar cuando se habla
de costes del transporte es que, a causa de los diferentes agentes econémi-
cos que intervienen en el proceso, surgen costes distintos para cada uno
que pueden dejar de computarse, en una consideracién global, a la hora de
calcular los costes marginales. Nos referimos, naturalmente, a la diferente

(35) Ibidem, pag. 125.
(36) Lewis, W. A.: Fixed Costs, Op. cit., pag. 68.
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Optica de jos costes segin el punto de vista del transportista, del usuario
o del Estado.

El coste para el transportist# adiciona en valor el conjunto de elemen-
tos que hemos designado como factores de produccién para la empresa.

El coste para el usuario debe anadir al precio del transporte un cierto
numero de elementos tales como embalajes, seguros, inmovilizacién de ca-
pital, etc.

El coste para el Estado es contemplado desde un doble prisma: a) El
coste de infraestructura o conjunto de gastos para la construccién, entrete-
nimiento y desarrollo de las vias de comunicacién; b) “Los costes sociales
(econémicos), constituidos por el contravalor de los sacrificios en bienes
reales y en prestaciones que un conjunto econémico (Estado) debe asumir
para que una cierta produccién pueda hacerse por otros operadores eco-
némicos. Los costes sociales asi definidos cubren los costes de infraes-
tructura y la cobertura de estos costes sociales se efectiia parcialmente a
través de los impuestos” (37).

3. EL P.N.B. Y LOS TRANSPORTES. LAS INVERSIONES

Es evidente que una medida de importancia de un sector nos la pro-
porciona su participacién en el producto social, aquella parte del Producto
Nacional Bruto que procede del mismo. Muchos autores han intentado re-
lacionar el porcentaje de participacién de los transportes en el P. N.B. con
el grado de desarrollo econémico, y sin embargo no ha podido encontrarse
una fuerte correlacién entre dichas variables. Asi resulta que dicho por-
centaje oscila entre el 8 y el 12 por 100 para unos paises que se pueden
considerar como desarrollados, pero corresponde también a otros que no
lo son tanto o son realmente subdesarrollados (39).

Proporciona, si, en una visién estatica, una idea de la importancia del
sector, en aquel momento, sobre aquella economia en concreto, pero no

(37) Ibidem, pags. 72-73.

(38) Tien PHuc. N.: Les Transports: Tomo 1, “Analyse économique”, Ed. Eiro-
lles, Paris, 1969, pdgs. 228 y 229. Vid. asimismo SELDON, A., y PENNANCE, F. G.:
Op. cit., pdg. 163, que llaman coste social al coste global para la sociedad de cual-
quier forma de actividad econémica.

(39) Vid. BOURRIERES, P.: La economia de los transportes en los programas de
desarrollo. Ed. Ins. de Des. Econém. Birf., 1964 (cuando estudia la parte de los
transportes en la economia general).
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sirve para la comparacién internacional, como tampoco es, en una vision
tempordl, un indice del grado de desarrollo, ya que paises en los que ha
disminuido la participacién’ de los transportes en el P.N.B., han experi-
mentado claros procesos de crecimiento econdmico (en Francia el porcen-
taje pasé del 8 en 1952 al 4.9 en 1965). “Cuanto mas valioso es un sis-
tema de transportes, tanto menor puede ser el costo con que el transporte
grava al resto de la economia. Un retroceso de la aportacién del ramo eco-
némico del transporte al producto nacional bruto, en un desarrollo a largo
plazo, no indica necesariamente una disminucién de la importancia écond-
mica de un medio de transporte, sino que puede implicar, por el contrario,
un aumento de su capacidad de rendimiento” (40). ' '

Sin embargo, y con las' limitaciones expuestas, si puede reflejar, en
cada situacidn, cudl es la participacion en el producto de los transportes,
en tal o cual economia y poner de manifiesto la importancia del sector en
aquella estructura. Los paises del Mercado Comin presentan unas. cifras
que varian de un minimo del 5 por 100 para Francia a un mdximo del
8,2 por 100 para los Pafses Bajos (41). Ademas, si para un determinado
medio, puede ser cierta la afirmacién anterior de Voigt, no significa que
lo sea para los transportes en su conjunto y menos en la situacién actual
de creciente proyeccién exterior de los mismos, especialmente la navega-
cién y la aviacién comercial. Un pafs en el que la participacién de los trans-
portes en el P. N.B. es creciente, no ha de ser forzosamente a causa de
una disminucién de la capacidad de rendimiento del sistema, sino que a
consecuencia de la participacién creciente de su Marina mercante y su
aviacién comercial en el trdfico y en el comercio internacional, puede con-
tribuir. a la creacién de un mayor producto. social, originando al tiempo
claros beneficios en la balanza de pagos. Este puede ser el caso de Holan-
da, cuya renta procedente del comercio internacional es de sobra conocida.

Por lo que respecta a Espana, el Producto Bruto del Sector de los
Transportes al coste de los factores fue en 1970 de 123.384 millones de
pesetas, que representa aproximadamente el 5,9 por 100 del Producto Na-
cional Bruto que fue de 2.075.301 millones de pesetas. La evolucién tem-
poral de dicho Producto, descompuesto por subsectores es lo que se ex-
pre en el cuadro 2.

Destaca por su importancia, como ya tendremos ocasiéon de analizar

(40) Voicr, F.: Economia de los sistemas de transporte. Ed. Fondo de Cultura
Econémica, 1964.

(41) Fuente: Cuentas Nacionales de la O.C.D.E,, 197].
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CUADRO 2

PRODUCTO INTERIOR BRUTO ORIGINADO POR LOS TRANSPORTES

Modo de transporte 1967 1968 1969 1970
Ferrocarril ... ... ... ... ... ... | 14.963 15.682 15.859 17.318
Carretera ... ... ... ... ... ...| 43.059 48.584 56.015 63.352
Maritimo ... ... ... ... .. ... 11.157 13.329 14.437 17.368
Aéreo ... ... 6.068 8.396 11.486 14.623
Transportes urbanos ......... 10.671 11.405 10.743 10.723
Otros ... ... ... .. i 481 458 422 '

TOTAL ... ... ... ...| 86.419 97.854 108.962 123.384

mas detalladamente, el transporte por carretera; sin embargo, su creci-
miento de alrededor de un 13 por 100 anual es inferior al del transporte
aéreo, que en el periodo analizado fue de mds de un 27 por 100 anual co-
rroborando nuestras anteriores afirmaciones. :

Si importante es esta participacién del transporte en el P.N.B.,;atn lo
es mas en el terreno de las inversiones, tanto a nivel de inversidn publlca
como en el campo privado de las empresas y los particulares, y ello como
una constante comun a todos los paises, tanto desarrollados como en vias
de desarrollo. ““La parte de los transportes en la politica de inversiones de
los Estados es, en efecto, considerable: representa’anualmente del 5 al
10 por 100 de la Renta Nacional en los paises de lai Europa del Noroeste
y el capital inmovilizado, del 20 al 25 por 100 del patrimonio colectivo (42).

Por lo que respecta a Espafia, las cifras de inversién son las que se
exponen en el cuadro 3, que han representado en el periodo 1964-1970
alrededor del 25 por 100 del total de inversiones publicas, correspondiendo
el maximo al ano 1966, con el 28,6 por 100, y el minimo, al 1964, con el
17,9 por 100.

Creemos que ‘es aqui donde se pone realmente de manifiesto la impor-
tancia atribuida al sector, que ha absorbido en un periodo continuado de
siete afios, la cuarta parte de las inversiones realizadas por el Gobierno.
Por si fuera poco, las cifras de inversidn privada en turismos, camiones,
autobuses, buques y aeronaves, son todavia mas espectaculares, habiéndose
cuadruplicado en el periodo.

Pero es que ademads esta participacién en los programas de inversiones

(42) LaBASSE, J.: L’organisation de l'espace. Ed. Hermann, Paris, 1966.
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CUADRO 3

INVERSIONES EN TRANSPORTES

(Millones de pesetas)

1964 1965 1966 1967 1968 1969 1970

INVERSION PUBLICA... ... .12.924 1 17.204 | 24.978 | 24.577 | 26.946 | 27.260 | 26.628
INVERSION PRIVADA ... ... 19.893 | 24.315 | 28.047 | 34.395 ] 63.090 | 76.340 | 79.653

FuenTE: II y III Plan de Desarrollo.

INVERSIONES PREVISTAS 1II PLAN
(Millones de pesetas)

Transportes Inversion total
Presupuesto Estado ... ... ... ... ... 126.163,2 532.574,8
Organismos auténomos ... ... ... ... . 30.278,8 170.210,8
Corporacionse Locales . ... ... ... ... 16.600,— 84.647,5
Financiacién exterior . ... ... ... ... 16.721,— 41.721,—
TOTAL ... ... ... ... ... 189.763,— 871.154,1

NOTA: La inversién total incluye tanto las inversiones piblicas propiamente dichas como
las realizadas en el I. N.I. y otros organismos auténomos estatales. (Incluye también la inver-
si6n: financiera.)

no ha disminuido, sino que estd prevista su continuacién al mismo ritmo
durante el periodo de vigencia del Il Plan de Desarrollo (1972-75), siendo
ain mds significativa, por cuanto los programas de gasto publico han su-
frido un notable crecimiento, lo que supone unas enormes cifras de inver-
sién en transportes como se pone en evidencia en el citado cuadro (43).
Dichas cifras suponen una inversién en transportes del 23,7 por 100 del
Presupuesto del Estado durante el periodo de cuatro afios, y el 21,7 por
100 del total de inversiones del Estado, Organismos Auténomos, Corpora-
ciones Locales y Financiacién Exterior. Destaca ademds el hecho de ser
el sector con una mayor participacién en las inversiones con un presu-

(43) Para un mayor detalle ver: Boletin Oficial de las Cortes Espariolas (Suple-
mento al nimero 1.169). III Plan de Desarrollo Econémico y Social, pdgs. 248 y si-
guientes. .
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puesto superior en un 75 por 100 al que le sigue en importancia: Agricul-
tura, Pesca y Regadios cuyo volumen es de 108.897 millones de pesetas en
el cuatrienio, quedando, por tanto, muy por debajo de los 189.763 millo-
nes del sector Transportes. ’

4. ESTRUCTURA DEL TRANSPORTE EN ESPARNA

4.1. EL TRANSPORTE POR CARRETERA

Una primera clasificacién nos lleva a diferenciar entre transporte de
viajeros y de mercancias, si bien nuestro interés fundamental se centrard
en estos ultimos, donde los desequilibrios son més acusados y donde el
grado de intervencién de la politica de transportes debe hacerse mis pa-
tente, pues son los que representan un coste social mas elevado.

Tanto para viajeros como para mercancias hemos de distinguir entre
transporte publico y privado, y dentro de ambos segiin sea transporte ur-
bano o interurbano, si bien por razones limitativas de nuestro estudio nos
concretemos al ltimo, sin desconocer la importancia y dificultades del pri-
mero.

El crecimiento en el cuatrienio de la renta por habitante se ha traducido,
al igual que en otros paises, en un crecimiento mds que proporcional de
los deseos de viajar por parte de las personas que se pone de manifiesto en

CUADRO 4

TRANSPORTE DE PERSONAS
(Viajeros-Km.)

AUTOBUSES VEH{CULOS PARTICULARES
ANOS
Millones | °Tasa Millones Tasa
1967 ... ... oo il e e 14.947 11,5 36.164 22,5
1968 ... ... ... ... .. ... ... 17.404 9,0 43.434 20,1
1969 ... ... ... ... i 19746 | 13,5 51138 17,7
1970 ... e e et e 21750 .}, 10,1 58.240 13,9
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el cuadro anterior, con unas tasas de crecimiento todas ellas muy superio-
res a las de la renta que ha sido del orden de un 5,5 por 100 anual.

Si bien se considera deseable un crecimiento del transporte colectivo
en detrimento del privado, el mayor grado de motorizacién, como una cons-
tante manifiesta de los deseos del piblico, de contar con un automévil
propio al aumentar su nivel de vida, ha hecho que la tasa de crecimiento
del transporte en vehiculos particulares haya sido mayor que la corres-
pondiente a autobuses (44).

" Considerando el transporte colectivo en su conjunto se observa en to-
dos los paises un crecimiento en la demanda de servicios por ferrocarril
y aéreos, a largas distancias, donde el grado de satisfaccién del viaje en
vehiculo privado se ve disminuido por la duracién del mismo y la incomo-
didad de una conduccién prolongadé. Y creemos que ese sera el caso de
Espana, una vez que se alcance el punto de satisfaccién por la posesién
del automévil propio y aumente la renta en medida suficiente para sopor-
tar los mayores gastos inmediatos (45) de un viaje colectivo.

~ La estructura del transporte de mercancias por carretera se puede co-
nocer gracias a la publicacién por el Instituto Nacional de Estadistica de
la primera “Encuesta Nacional sobre el Transporte de Mercancias por Ca-
rretera’” (46) con datos referentes al afio 1969.

La mds importante clasificacién que aparece en la misma y a la que
vamos a cefirnos en nuestro estudio, es la distincion entre transporte por
cuenta ajena o publico y transporte por cuenta propia o privado. El. pri-
mero es el realizado por las empresas de transportes y a él corresponde un
mayor peso especifico, tanto por lo que respecta al recorrido medio anual
como al nimero de toneladas transportadas.

El transporte por cuenta propia es el realizado por las empresas, que
dedicadas a otras actividades distintas, tienen vehiculos propios para el
transporte entre los distintos puntos donde realizan su actividad, bien se

(44) En el trabajo original se hizo un completo estudio de la infraestructura y
su nivel de adecuacién a los trdficos, de las inversiones publicas y privadas y su
oportunidad y de los parques de vehiculos y trdfico generado.

(45) Nos referimos a gastos inmediatos, pues el consumidor no icnluye otros
que el consumo de carburante, sin tener en cuenta amortizacién, seguro y averias.

(46) Advertimos ahora que utilizaremos esta primera encuesta como fuente
bdsica de informacién, haciéndonos cargo de las limitaciones que supone segun
queda especificado en la introduccién de la propia encuesta. El hecho de que sélo
se incluyeran los vehiculos con tarjeta de transporte definitiva y no los que tenian
una tarjeta provisional, con la que ya estaban transportando y que seria preciso
incluir para el cémputo total. Para comprender mejor nuestro estudio nos remitimos
a las limitaciones metodolégicas de la encuesta.
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CUADRO 5

ESTRUCTURA DEL TRANSPORTE DE MERCANCIA POR CARRETERA

T Tonelada % Tm.-Km. Recorrido
RANSPORTE (10) % (10p modio
Publico ... ... ... ... ... 347.398 66 20.130 28.328 Km.
Privado ... ... ... ... ... 177.826 34 3.833 15.118 Km.
TOTAL ... ... ... ... 525.224 100 23.963 —

trate del acopio de materias primas, como del traslado interfibricas de pro-
ductos semielaborados o transporte de sus productos claborados a los cen-
tros de consumo. : .

Si interesante es esta informacién global, a nuestro juicio es mucho mas
interesante la proporciornada a nivel provincial y clasificada por grupos de
mercancias, pues constituye una verdadera tabla input-output interprovin-
cial de las entradas y salidas de productos, que unida a la elaborada por
Renfe, para las mercancias transportadas por ferrocarril permite conocer,
con bastante aproximacidn, 1a localizacidn de la produccién y la especia-
lizacién industrial, poniendo de manifiesto las corrientes interprovinciales
de productos. Esta informacién clarifica el mercado y la da transparencia
en el sentido de permitir a las empresas en competencia conocer las nece-
sidades de transportes de cada provincia y el origen y destino de dichos
transportes, poniéndose de manifiesto la demanda potencial de transporte
para cada tipo de producto, siempre que supongamos constante a corto
plazo la estructura y localizacién provincial de la produccién y que estas
encuestas se realicen con cierta periodicidad y frecuencia.

Quizd, como recomienda el profesor Alcaide (47), lo mejor seria rea-
lizar un Censo, como base de partida, y establecer un Registro Actualizado
con obligacién de inscripcidn para todas las empresas de transporte, que
proporcionaran datos sobre su actividad con una periodicidad anual.

Se comprende el mayor gasto que esto supondria y las dificultades
derivadas de la estructura y dimensién de las empresas de transporte por
carretera con una excesiva atomizacion, pero es imprescindible, a efectos
de una adecuada planificacién del transporte, el disponer de buena infor-

(47) ALcAIDE. Angel: Lecciones de Estadistica Economica, Madrid, 1972.
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macién estadistica y cualquier gasto en investigacién en este sentido no
resultard ocioso cuando tan elevadas son las inversiones que se realizan
en el sector. “La~mayor parte de los paises en desarrollo no cuentan con
suficiente informacién-actualizada y facilmente accesible sobre su sistema
de transportes. Es evidehte\gue si no se dispone de datos precisos sobre
la cantidad y calidad de los sErvigios de transporte existentes y su utiliza-
cion, resulta imposible formular planes racionales para atender a las ne-
cesidades futuras’ (48). E :

Con independencia del interés que supone la localizacién regional de
la demanda de transportes, puesta de manifiesto a través de los datos pro-
vinciales sobre origen y destino, la Primera Encuesta sobre el transporte
de mercancias recoge ademds interesantes datos sobre distancias de. trans-
porte de los diferentes grupos de mercancias, de gran utilidad, pues sefia-
lando la demanda por productos y distancias, proporciona la informacién.
imprescindible para la eleccion del criterio de seleccién, por parte de los
dirigentes de la Politica Econémica de un medio u otro de transportes.

Se sabe que para distancias largas es mds econémico el ferrocarril, siem-
pre que el tonelaje a transportar sea adecuado (49) y segin los tipos de
producto podran establecerse adecuadas estaciones clasificadoras y con-
teniedores especiales para su transporte, segln se trate de productos pere-
cederos, minerales, combustibles liquidos, etc.

El cuadro nimero 6 recoge en porcentaje el transporte efectuado segin
distancia recorrida y grupos de mercancias. De su andlisis se desprende
que el 37,1 por 100 del total de las mercancias objeto de transporte por
cuenta ajena, son trasladadas en camién a distancias superiores a 500 ki-
lémetros y que si bien es légico que el mdximo por productos para esta
distancia corresponda a los grupos 2: “Frutas y legumbres frescas” y
3: “Otros productos alimenticios, bebidas y tabacos”, con un 4,2 y 4,1
por 100, respectivamente, sobre el total, por tratarse de productos perece-
deros, no lo es tanto que suceda lo mismo con el grupo 16: “Metales”, con
un 4,3 por 100, pues si en el primer caso, Renfe no se halla preparada
para proporcionar un servicio rapido de transporte de dichos productos
al consumidor, por la premura de tiempo que supone situar en los merca-
dos estos articulos rapidamente perecederos, en el segundo caso el tiempo

(48) ADLER, Hans: Planificacion sectorial y por proyectos en materia de trans-
portes, Tecnos, 1969.

(49) Volveremos sobre este tema, pero citemos el estudio de BOURRIERES: La
economia de los transportes en los programas de desarrollo, sobre la aplicacién de
un medio u otro de transporte segin la distancia y el tonelaje.
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no constituye una variable fundamental y sélo la ruptura de carga podria
justificar este hecho, si bien los grandes tonelajes de este grupo justifica-
rian la instalacién de adecuadas terminales de carga por parte de Renfe.
Quiza el desconocimiento del mercado, hasta ahora, haya sido factor de-
cisivo en esta falta de agresividad por parte de nuestra empresa de ferro-

carriles.

CUADRO 6

TANSPORTE EFECTUADO, SEGUN GRUPOS DE MERCANCIAS

Y DISTANCIAS RECORRIDAS. TRANSPORTE PUBLICO

(En porceniaje) ’

TONELADAS-KILOMETRO

GRUPOS DE MERCANCIAS

Hasta 100 a 500 a |1.000 Km/
TotaL | 99 km.| 499 km.|999 Kkm.| y mds
Cereales ... ... 3,3 0,7 2,0 0.5 0,1
Frutas y legumbnes frescas ... ... 8.5 0,7 3,2 4,2 0,4
Otros productos ahmentlmos, be
bidas y tabacos ... ... . 14,5 2,2 7,1 41 | 1,1
Semillas, nueces oleagmosas, acel-
tes y grasas ... ... ... ... ... ... 1,6 0,1 0,8 0,6 0,1
Madera y corcho ... ... ... ... ... 4,7 0,9 2,0 1,4 0,4
Abonos ... ... . 2,6 0,5 1,7 0,3 0,1
Minerales brutos, no procedentesn
de explotacién minera . ... ... i1,7 8.2 2,2 1,1 0,2
Mineral de hierro y chatarra . ... 2,2 0,4 0,3 0,9 0,1
Minerales metélicos no ferrosos | 0,3 0.1 — 02 |' —
Otras materias primas . ... ... ... 2,2 0,1 0,7 1,1 0,3
Combustibles sélidos . ... . 2.7 0,8 1,6 0,3 —
Petréleo, productos petrohferos y
gas .. 3,0 1,4 1,1 0,5 —
Alquxtranes y denvados del car-
bén y del gas natural ... ... .. 0,3 0,1 0,2 — —
Productos quimicos ... .. ’ 4.6 0,3 1,7 2,2 0,4
Cal, cemento y otros productos
minerales . ... ... ... ... ... ... 11,0 3,4 5,0 2,3 0,3
Metales ... ... 8,9 0,8 3,3 43 0,5
Articulos manufacturados del me-]
tal . ... 0.8 0,1 0,2 0.4 0,1
Madquinas y matenal de transporte 3,0 0,2 0,9 1,5 0,4
Articulos manufacturades diver
SOS .ii i e e e e e 5,7 0,4 23 2,8 0,2
Mercancias no desig. anterior-
MENtE ... v vee er e e e . 8.4 1,0 3,7 3,2 0,5
|
TOTAL ... ... ... ... ..| 100,0 22,4 40,5 31,9 5.2

FUENTE:
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4.2, EL TRANSPORTE POR FERROCARRIL

Distinguiendo entre transporte de viajeros y de mercancias, los proble-
mas de competencia en cuanto al primero se plantean en dos terrenos:
en la carretera y en la aviacion comercial.

El incremento del grado de motorizacién del pais que ya hemos sefia-
lado, supone una constante pérdida de posicién relativa del transporte
publico frente al privado, aunque en términos absolutos se hayan produ-
cido incrementos debido a las mayores necesidades y deseos de viajar por
parte ‘'del publico. En el terreno del transporte piblico la prinéipal com-
petencia viene planteada por los autocares especialmente para distancias
inferiores a 250 kildmetros en servicios regulares y para maés largos reco-
rridos en servicios discrecionales. La 16gica competencia del servicio regu-
lar para cortas distancias se plantea en el terreno de la mayor comodidad
para el usuario, ya que la continuidad del servicio en cuanto al acceso a
los pueblos se refiere, supone un ahorro de tiempo y dinero para el publico
evitando la incomodidad del transbordo. Evidentemente, el ferrocarril no
puede llegar a todas partes y realiza su trifico sobre una linea principal
en la que puede ser competitivo.

Dos tipos de transporte de viajeros, sin embargo, son apropiados para
el ferrocarril: el de cercanias en los grandes nicleos de poblacién, que
permite el traslado con rapidez de gran cantidad de personas de una sola
vez y econdémicamente, contribuyendo a paliar el problema de congestién
del tréfico por carretera en los accesos urbanos, y el transporte para dis-
tancias superiores a los 400 kilémetros, donde el transporte en vehiculo
propio comienza a ser incémodo por el periodo prelongado-de conduccién.

En estas distancias largas, sin embargo, se presenta al ferrocarril otro
competidor, la aviacién. La rapidez y regularidad de los vuelos y las nece-
sidades que la vida moderna impone, han hecho que el incremento consi-
derable de este medio de transporte haya planteado a Renfe una seria
competencia en los viajes que se realizan entre los grandes centros de po-
blacién, aunque la, diferencia en las tarifas favorable al ferrocarril sea to-
davia un factor influyente. En este terreno de la competencia Iberia-Renfe
y por concierto de ambas companias, 1a empresa INECO (50) ha realizado
un estudio econométrico en el que se analiza la influencia de las variacio-
nes-en las tarifas en el reparto de los trédficos entre ambas empresas.

(50) INECO: Ingenieria y Economia del Transporte, S. A., Madrid.
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Ei trifico de Renfe, tanto en viajeros como en viajeros-kildmetro y su
evolucién temporal en los dltimos cuatro anos, a que se refiere nuestro
estudio es la siguiente;

ConcerTos 1967 1968 1969 1970
Viajeros (miles) . ... ... ... ... | 155.626 © 147.998 158.851 | 164.391
Viajeros-Km. (millones) ... ... 12.437 11.836 12.647 13.293
Distancia media por viajero ... | 80 Km. 80 Km. 79 Km. 81 Km.

~ Como se ve, la cifra ha sufrido un crecimiento, mas acusado en 1969,
por partir de la retraccion producida en el 68, que se manifiesta tanto en
el numero de viajeros como en el de viajeros-kilémetro.

" " Por lo que respecta a la distancia media es poco representatlva por
influir tanto los traficos de cercanias como las largas d1<tanc1as, con lo
que su ‘desviacién standard se hace muy grande. De gran interés seria
disponer ‘de informacién complementarla sobre el transporte de v1a]eros
clasificados por distancia recorrida, al menos en una triple distincién entre
cercanias, distancia media y largos recorridos, pues estos datos son im-
prescindibles a efectos de coordinacién del sistema de transportes en su
conjuhto.'

~ Por lo que respecta a las Companias parti(ililares y FEVE, los traficos
han sido los que se expresan en el cuadro siguiente:

Cias. PAR'I']CULARES FEVE
CONCEPTOS
1968 1969 1970 1968 - 1969 1970
Viajeros (miles) . ... ...[114.715 |113.750 |111.272 | 40.669 | 41.471 | 38.837
Viajeros-Km. (millones). 1.242 1.249 1.279 444 443 420
Distancia media
por viajero (Km.)) ... ... 10,8 10,9 11,4 10,9 10,7 10,9

La primera observacion que resalta del andlisis del cuadro anterior es
el hecho sorprendente de que entre las Companias particulares y FEVE,
conjuntamente, transportan un volumen de viajeros casi tan elevado como
Renfe, y es sorprendente si se tiene en cuenta la mucho menor entidad
de estas Compaiias. Sin embargo, no lo es tanto si observamos el.trd-
fico en viajeros-kildmetro, diez veces inferior y como consecuencia la dis-
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tancia media por viajero, lo cual pone de manifiesto que es en el trafico
de cercanias donde estas empresas realizan su mdxima actividad, abun-
dando en nuestra tesis de la aplicabilidad del ferrocarril a este trafico.

La segunda observacion, menos representativa, es la disminucién del
trafico en el trienio y ello probablemente debido al cierre de lineas anti-
econémicas en el periodo.

En cuanto al trafico interior de mercancias la competencia principal
surge del lado de la carretera, pues a pesar del crecimiento del trifico
aéreo sus cifras son todavia poco representativas en el total y las tarifas
prohibitivas hacen que siga reservado a mercancias de gran valor en rela-
cién con su peso y volumen.

La situacién y reciente evolucidn del trafico de mercanc1as de Renfe
es la siguiente:

CUADRO 7
CONCEPTO 1 1967 | 1968 1969 - 1970
Toneladas comerciales (10°) ... 27.891 28.628 28.153 28.867
Tm.-km. comerciales (10%) ... 8.566 8.227 - 8.599 9.344
Distancia media por Tm. . ... 307 285 305 323

Al igual que sucedia con los viajeros, no existen datos en cuanto al
transporte a las diferentes distancias de los distintos tipos de productos,
o al menos no han sido publicados por Renfe con lo cual falta una in-
formacién fundamental a efectos de coordinacién. Esta informacién nos
permitiria confeccionar un cuadro como el 6, elaborado para el transporte
publico por carretera a partir de los datos de la Encuesta del INE y de
esta forma poder realizar un analisis comparativo y efectuar una distribu-
cién optima en funcién de la distancia y el tonelaje de acuerdo con los
criterios ‘de maxima economla de los diferentes sistemas expuestos: por
Bourrieres (51).

De las 28.153.000 Tms. tranportadas por Renfe en 1969, 27.436.000 Tms.,
correspondern a transporte en vagdn completo, lo que representa el 97 por
100 del total, con lo que resalta la preponderancia absoluta de esta moda-
lidad. Ademds, de estos 27.436 miles de toneladas, nueve grandes grupos

(51) - BouRRrIERES, Paul: La Economia de los transportes en los programas— de
desarrollo. Instituto de Desarrollo Econdmico. B.I.R.F.
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con mas de un millén de toneladas al aiio representan el 87,90 por 100
del total. Estos grandes grupos, por orden decreciente, se exponen en el
cuadro 8 y serdn utilizadas de nuevo para la elaboracion de un modelo
econométrico de coordinacién de transporte carretera-ferrocarril.

CUADRO 8 -

G f TM. ™. Po. .
RUPOS DE MERCANCIAS rcentdj
Fos b N {miles) (acumuladads) ore €

Combustibles liquidos, aceites mi-

nerales ... ... ... ... ... .. ... 5.948 5.948 21,67
Combustibles minerales . ... ... ... 4.924 10.872 2962
Minerales ... ... ... ... ... ... ... ... 4,152 15.024 5475
Productos metaldrgicos ... ... ... ... 2.125 17.149 6250
Cales, cementos y yesos ... ... ... 1.915 19.064 6948
Abonos y primeras materias ... ... 1.439 20.503 7472
Materiales de construccién . ... ... 1.366 21.869 7970
Cereales y piensos ... ... ... ... ... 1.158 23.027 8392

0

Frutas, agrios;-etc. ... ... ... ... .0 1.092 24.119 87

5. LA COMPETENCIA IMPERFECTA EN EL SISTEMA DE TRANS-
PORTES DE MERCANCIAS, ORIGEN DE UN DESEQUILIBRIO .

5.1. LA PARTICIPACION DE LOS DISTINTOS MEDIOS EN EL TRANSPORTE

El estudio del sistema de transportes como un todo unitario, base de -
toda coordinacién, exige un andlisis de la estructura concurrencial, com-
parando los diversos medios de competencia y delimitando si cumplen una
funcién subsidiaria y complementaria o, si por el contrario, se enfrentan
en un mismo mercado, realizando trificos que muchas veces suponen un
despilfarro de recursos productivos.

La evolucién del transporte de mercancias en Espafna, durante las dos
ultimas décadas, es la que se detalla en las tablas 1 y 2. Hemos incluido
unicamente los tres medios que transportan un volumen de mercancias
mds representativo, ferrocarril, carretera y cabotaje, ya que el transporte
aéreo—de mercancias, si bien en los iltimos aflos, con las modernas téc-
nicas, va tpmando un auge considerable, su trifico es poco significativo en
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TABLA 1

TRANSPORTE INTERIOR DE MERCANCIAS
(Millones Tm.-Km.) ’

FERROCARRIL
ARos . CARRETERA | CABOTAJE ToTAL
Renfe Feve Total

1950 ... .. 7.305 731 8.036 5.443 13.677 27.156
1951 ... .. 7.889 788 8.677 5.681 11.995 26.353
1952 ... .. 8.236 854 8.390 6.884 13.594 29.968
1953 ... .. 8.632 863 9.495 8.827 13.820 32.142
1954 ... .. 8.171 817 8.988 9.237 13.374 31.599
1955 ... .. 8.199 820 9.019 10.203 12.824 32.046
1956 ... .. 8.589 844 9.433 13.173 13.834 36.440
1957 ... .. 9.225 900 10.125 14.524 14.741 39.390
1958 ... .. 9.292 904 10.196 15.197 15.596 40.989
1959 ... .. 8.378 836 9.214 15.872 15.751 40.837
1960 ... .| 7.128 - 838 7.966 17.048 15.912 40.926
1961 ... ..| 7.277 830 8.107 20.644 16.848 45.599
1962 ... ..| 7.713 741 8.454 22.379 16.502 47.335
1963 ... .. 8.751 718 9.469 25.944 17.815 52.462
1964 ... .. 9.188 717 9.905 29.533 17.560 - 56.250
1965 ... .. 8.067 728 8.795 33.055 19.972 62.236
1966 ... .. 7.882 630 8.512 36.733 19.915 65.549
1967 ... .. 8.565 599 9.164 39.745 23.329 72.238
1968 ... .. - 8.245 620 8.865 . 44951 28.441 82.257
1969 ... .. 8.599 571 9.170 47.205 28.546 84.821
1970 ... .. 9.341 © 650 9.991 50.981 28.730 89.702

FuenTeE: Direcciéon General de Carreteras. Renfe. Direccién General de Transpor-
tes Terrestres. I. N. Estadistica. Subsecretaria Marina Mercante.

el total y se reduce casi exclusivamente a mercancias de poco peso y vo-
lumen en relacién con su valor, siendo para los demds prohibitivo a causa
de las elevadas tarifas aéreas.

El analisis de las tablas citadas permite observar, cémo el cabotaje, a
causa de la especializacién en mercancias de gran peso y volumen, era el
medio de transporte con mayor volumen de Tm.-Km., que en 1950 supe-
raba al 50 por 100 del total.

Su evolucidn creciente, excepto ligeras oscilaciones, muestra una parti-
cipacién cada vez menor en el transporte total de mercancias, y ello por
dos motivos: el principal, el cambio en la utilizaciéon de combustibles para °
la industria; el paso del carbdn a los derivados del petréleo hace que el
transporte de estos ultimos productos sea ficilmente realizable por otros
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TABLA 2

DISTRIBUCION PORCENTUAL DEL TRAFICO

ARNos Ferrocarril Carretera Cabotaje
1950 ... ... ... ... .. 29,6 20,0 50,4
1951 ... ... 32,9 21,6 . 45,5
1952 ... .. . . . 31,4 23,1 45,5
1953 ... ... .. .. .. 29,5 27,5 i 43,0
1954 ... ... e e 28,5 29,2 423
1955 ... ... . .. .. 28,2 31,8 40,0
1956 ... ... ... ... ... 25,9 36.1 . 38,0
1957 ... ... . . .. 25,7 36,9 37,4
1958 ... ... .. ... ... 24,9 37,1 ’ 38,0
1959 ... ... ... .. 22,5 38.9 38,6
1960 ... ... ... ... 19,5 41,6 38,9
1961 ... ... ... ... .. 17,8 453 36,9
1962 ... ... ... ... ... 19,9 47,3 34,8
1963 ... ... ... ... .. 16,6 49,4 34,0
1964 ... ... e e e 16,3 52,5 31,2
1965 ... ... ... .. .. 14,8 53,1 32,1
1966 ... ... e e e 13,6 56,0 304
1967 ... ... .. .. L 12,7 55,0 323
1968 ... ... .. ... ... 10,7 54.6 34,7
1969 ... ... 10,8 55.6 33,6
1970 ... ... e e e 11,1 56,8, 32,1

PuenTe: Comisién Transportes II Plan y elaboracién propia.

medios, mientras los combustibles minerales eran mds aptos para el trans-
porte maritimo. Otro motivo es la velocidad del transporte, mucho mas
lenta en el trdfico de cabotaje. Por todo ello, aunque creciente, este
trafico lo ha sido a un ritmo menor que el conjunto y de ahi su pérdida
de posicién relativa.

En cuanto a los transportes interiores la preponderancia inicial del
ferrocarril se vio pronto superada por la carretera, y en 1954, a pesar de
la necesidad de importacién de vehiculos, repuestos y combustibles, ya era
mayor que aquél en el volumen de toneladas-kilémetro transportadas.

Todos los ferrocarriles de Europa, a causa de diversos motivos tales
como defectuosa politica de amortizaciones, destrozos sufridos en la gue-
rra y obligaciones impuestas por los Gobiernos en su época de esplendor,
no revisadas después (obligacién de transportes, servicio pubtico y tarifas
reducidas en ocasiones) sufrieron en la década del 45 al 55 una época
de crisis, que-de no ser atendida debidamente habria determinado su
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desaparicién. Las modernas técnicas, las nuevas maquinas que alcanza-
ban mayores velocidades para poder competir, no podian circular por la
defectuosa infraestructura semidestruida muchas veces. Esto llevé a rea-
lizar grandes inversiones, que en Espafia no fueron posibles a causa de
la escasez de recursos de la postguerra y esto determind que nuestra pri-
mera empresa nacional no pudiera adaptarse al cambio y fuera cediendo,
cada vez mas su preponderancia, a pesar de la ley de diciembre de 1947,
que la protegia legalmente, pero sin ningin resultado efectivo.

En igualdad de tarifas, el usuario prefiere siempre el transporte por
carretera, excepto en casos muy especiales de cargaderos a boca de mina
‘0 descargaderos a pie de fébrica, muelle u otros cimilares. Esta preferen-
cia se debe fundamentalmente a ia comodidad que le supone el transporte
de puerta a puerta, sin ruptura en la carga transportada y con mucho
menor tiempo de transporte. Esto’ademds, suponiendo un perfecto servicio
del ferrocarril, que se encarga de las operaciones adicionales de transporte
de estacién a cliente, pero este no es el caso en nuestro pais, y normal-
mente es el usuario el que tiene que soportar costes adicionales de carga
y descarga, asi como costes de transporte sobre camién desde y hasta la
estacioén ferroviaria.

Es por este motivo por el que tiene que existir una adecuada compen-
sacién tarifaria, para que el usuario decida llevar sus productos por ferro-
carril, pues de otro modo utilizard el camién propio o ajeno que le supone
un coste igual o incluso inferior con mayor comodidad y seguridad en el
estado de sus mercancias, que han de sufrir una menor manipulacién.

La subida de tarifas de Renfe en el afio 1959, que no vino acompa-
nada de una subida de las de carretera en la misma proporcién, contribuyd
a acentuar el desequilibrio, ya que se produjo no sélo un trasvase de las
mercancias de uno a otro medio, sino que el incremento del transporte
inducido,por el crecimiento de la actividad econdémica, fue absorbido casi
en su totalidad por la carretera. Asi tenemos que el paso de 8.378 millo-
nes de Tm.-Km. en 1959 a 7.277 millones en 1961 para Renfe, supone un
descenso de 1.101 millones de Tm.-Km. en dos afios, mientras que el trans-
porte por carretera aumenté en 2.772 millones de toneladas. Esto supuso
22,5 17,8
389 ° 453
nominador expresan, respectivamente, el porcentaje de Tm.-Km. transpor-
tadas por ferrocarril y carretera.

el paso de la relacién , en la que el numerador y de-

Esta desproporcién tarifaria ha sido mantenida, pues, a pesar del
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incremento de los costes en el transporte por carretera, las tarifas no
han variado sensiblemente y ello debido al enorme crecimiento del nu-
mero de transpordistas, pequefios empresarios con un solo vehiculo, que
transportan en muchas ocasiones por debajo del coste, antes que efectuar
un retorno en vacio (52). Este motivo y 1a falta de agresividad comercial de
Renfe en la tltima década han hecho que el desequilibrio se haya acentua-
do cada veZ mads, hasta legar a la proporcién que se observa en la tabla 2
citada (53).

A pesar de todo, tenemos que hacer constar que la nueva ‘politica co-
mercial iniciada por Renfe, que nos parece acertadisima, ha permitido una
ligera recuperacién que se inicia en 1969 y se mantiene en 1970, con un
crecimiento, no sélo en la cifra absoluta de toneladas-kildmetro, sino tam-
bién en el porcentaje que del 10,7 ha pasado al 11,1 sobre el total, aunque
no se haya producido a costa de la carretera, sino del trifico de cabotaje.

Reviste un indudable interés, desde el punto de vista de la coordina-
cidn, el conocer la distancia media de transporte para cada medio (54).
Conociendo las toneladas-kildmetro y las toneladas transportadas, su co-
ciente nos dard la distancia media de transporte, esto es, el nimero de
kilémetros recorridos por término medio por el conjunto de unidades que
han realizado tal o cual tipo de transporte.

Asi observamos que en el ano 1969, en que Renfe transportd 27.436.000
toneladas en vagén completo, la distancia media recorrida fue de 317 ki-
l6metros, bastante aceptable, mientras que la distancia media recorrida
por los camiones, en el mismo afio, segun hemos calculado con datos de
la Primera Encuesta del INE, fue de sélo 45 kildmetros, que también es
una distancia media apropiada. Sin embargo, estas cifras globales no refle-
jan la verdadera-estructura del transporte por carretera, pues el 87 por 100
de las toneladas transportadas sobre camiones lo fueron en el interior de
las propias provincias, correspondiendo el 13 por 100 restante al trafico
interprovincial. Y es en el terreno de este triafico donde se produce la
competencia carretera-ferrocarril. Para el trafico de mercancias por carre-
tera que tienen una provincia de destino distinta de la de origen, la dis-

(52) Vid. FErRNANDEZ Dfaz, Andrés, y RobpriGUEz Saiz, L.: “El Sector Trans-
portes en Espaiia”, Rev. Economia Politica nim. 59, 1971.

(53) Hemos mantenido las cifras de dicha tabla, en la que figuran para 1969
47.205 millones de Tm.-Km. transportados por carretera, segun estimacién efectua-
da por la Direccién General de Carreteras, a partir de los aforos de trifico. El mo-
tivo principal ha sido continuar la serie de estimaciones aceptadas tanto por el
Banco Mundial como por el II Plan de Desarrollo.

(54) Es conocido que para los transporteés masivos a larga distancia el ferroca-
rril es mds apto que la carretera. Vid. BouRRIERES, Paul: Op. cit., capitulo VIII.
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tancia media recorrida por los camiones fue de 259 kilémetros, evidente-
mente muy elevada. ‘

Esta circunstancia, con su diversificacion para los distintos grupos de
mercancias, ya fue puesta de manifiesto al analizar el cuadro nimero 6.
Sin embargo, queremos insistir una vez mas en el hecho de que, a pesar
del mayor coste que supone el transporte en camién a larga distancia, las
ventajas de comodidad, menor manipulacién del producto y mayor rapidez
en la entrega, hacep que el usuario prefiera este medio, maxime si como
sucede en Espana, estos mayores costes no estan reflejados en las tarifas
de modo suficiente.

Estudiada, pues, la evolucidon del transporte de mercancias, hemos se-
nalado en cada lugar las causas que a nuestro juicio han influido en el re-
parto de los traficos entre los distintos medios. Resumiendo, ahora pode-
mos concretar estas causas en las siguientes:

1. Descapitalizacién de los ferrocarriles al tiempo que en el trans-
porte por carretera se aplicaban las modernas tecnologias, tanto a los ve-
hiculos como a las carreteras, con lo que disminuia la productividad de
aquéllos aumentando la de éste.

2* La necesaria diferencia entre las tarifas de Renfe y la carretera
no ha sido lo suficientemente elevada ¢como para compensar al usuario de
las incomodidades del transporte por ferrocarril.

3.» Las tarifas de Renfe, a partir del afio 1959, sufrieron un crecimien-
to que fue necesario para compensar los may‘ores costes, y este crecimiento
no ocurridé en las tarifas de carretera, pues los transportistas (pequefnas
empresas en su mayoria), mantienen precios por debajo de los costes, en
ocasiones a costa de un gran esfuerzo en su propio trabajo y en el de
sus familiares.

4> 'En intima conexién con la segunda causa, se da el hecho de un
crecimiento en el precio del transporte por carretera, inferior al creci-
miento de los precios de los articulos, por lo que la repercusién del trans-
porte sobre este ultimo es muy pequena y, por tanto, se elige el tipo de
transporte mas caro, pero mas rapido y seguro.

5. El mantenimiento de las obligaciones por parte de Renfe de ser-
vicio publico, obligacidén de transportar y politica de personal, han encare-
cido sus costes. Estas obligaciones no las tienen las atomizadas empresas
de transporte por carretera.
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5.2. (PODEMOS HABLAR DE DESEQUILIBRIO?

En efecto, el andlisis comparativo efectuado pone de manifiesto una
situacién que se puede calificar, sin lugar a dudas, de desequilibrada, y ese
desequilibrio, cuyas causas especificas hemos sefialado al estudiar la evo-
lucién de los distintos medios de transporte y su participacic’m en el
trafico global, tiene unas causas intimas que senalaremos aqui. Desequi-
librio, si, porque a pesar de no haberse realizado los necesarios estudios
que senalen el 6ptimo econdOmico y social para cada distancia y cada
tipo de producto, segin cada medio de transporte y eligiendo entre ellos
el mas iddneo, si estd probada la infrautilizacién de los recursos ferro-
viarios, a la par que las carreteras soportan gran volumen de trafico pe-
sado, que contribuyen a su deterioro y a la.disminucién de las condicio-
nes de comodidad y seguridad para el resto de los usuarios. “Frente a
unds carreteras que soportan, en algunos casos, un trafico superior a su
capacidad, la red ferroviaria Renfe alcanza un grado de utilizacién sensi-
blemente inferior al deseable. Este hecho implica, en primer lugar, un
desaprovechamiento de los recursos econdmicos del pais, y, por otra parte,
incurrir en unos costes sociales —no recogidos por el mercado—de di-
ficil valoracidn, pero no por ello de escasa importancia” (55).

Es en el aspecto particular del transporte de mercancias donde el des-
equilibrio se acentia de una forma especial y ello por el doble motivo de
ser el trifico pesado el que mds contribuye a saturar las carreteras, a la
vez que el ferroviario relne las condiciones Optimas para el transporte
interior de mercancias pesadas a larga distancia con un coste minimo.

Sin enumerar otras economias y deseconomias externas generadas por
ambos medios, baste decir que “el transporte de una tonelada a 100 kild-
metros exige mas del doble de kilo/calorias que por ferrocarril diesel y
mas del cuddruple que por ferrocarril eléctrico” (56).

La comparacién internacional muestra asimismo que Espafa es el pais
en que el desequilibrio es mas acentuado. Por mejor decir, considerando
el centro de la balanza como el 50 por 100 para el trifico por carretera
y el 50 por 100 para el ferrocarril, la mayoria de los paises europeos, es-
pecialmente los de Europa oriental, conceden preponderancia al transporte
de mercancias por via férrea. '

(55) Il Plan de Desarrollo Econdmico y Social. Comunicaciones. Politica in-
tegrada de transportes terrestres.
(56) III Plan citado. Politica integrada, idem, id.
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CUADRO 9

TRAFICO INTERNACIONAL DE MERCANCIAS (57)

PAfsEs Carretera Ferrocarril
Austria ... . 9.756 \ 9.211
Alemania Oriental ... e el 10.749 39.468
Alemania Occidental . ... ... ... ... 39.900 69.404
Checoslovaquia ... ... ... ... ... .. 9.045 53.195
Espafia ... ... ... ... ... ... ... ... .. 47.205 9.170
Francia ... ... ... ... ... ... ... ... ... 58.300 67.210
Polonia ... ... ... ... ... .. ... ... .. 7.315 95.025
Swecia ... ... ... ... ...l 22.000 16.052
U.R.S.S. ... ... . 199.600 2.367.100
Yugoslavia ... ... ... ... ... ... ... .. 17.938 17.691

Datos en millones de toneladas-kilémetro.

FUeNTE: Memoria 1970 del Consejo Superior de Transportes Terrestres. M.O.P.

Es Suecia, junto con Espafia, el tnico pais de los analizados en que
es mayor el trifico de mercancias por carretera que por ferrocarril, pero
mientras alli sdlo es este ultimo 2/3 inferior, en Espana es menos de la
quinta parte. Austria y Yugoslavia se encuentran en el fiel de la balanza
y en todos los pafses de economia planificada centralmente el predominio
del transporte ferroviario es patente y abrumador.
~ Este menor tonelaje para el ferrocarril de nuestro pais, no es conse-
cuencia de la escasez de vias férreas, ni de la menor proporcién de las
mismas en relacidon con los demas paises, sino que se produce a causa de
- una infrautilizacién del grado de aprovechamiento de la capacidad de
nuestra red, como muestra el cuadro siguiente en el que se reflejan el na-
mero de toneladas-kilémetro transportadas a lo largo de cada kilémetro
de via en el afto 1969.

Es evidente que hasta conseguir las cifras de otros pafses nos queda
un largo camino por recorrer, maxime cuando entre 1965 y 1969 sélo he-
mos logrado aumentar en nueve mil el nimero de toneladas-kilémetro
por kilémetro de red. Las causas se hallan, por una parte, en el grado de
descapitalizacion de nuestra infraestructura, que ya hemos apuntado, lo
que da lugar a un estado deficiente en las vias, incapaces de soportar tra-

(57) Vid: El Transporte en Europa Consejo Superior de Transportes Terres-
tres. Madrid, 1971,
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CUADRO 10

GRADO DE UTILIZACION DE LA VIA

Pafses Kms. de red Miles de Tm.-Km/Km.
Austria ... ... 6.508 1.415
Alemania Onental e e e e 14.909 2.648
Alemania Occidental . ... ... ... ... 33.774 2.054
Cehcoslovaquia ... ... ... ... ... ... 13.315 3.995
Espafia (Renfe) e e e e 13.668 670
Francia ... ... ... ... ... ... ... .. L 36.502 1.841
Polonia ... ... ... ... ... ... ... .. 23.196 4.090
Suecia ... ... ... ... .ol 12.588 - 1.275
UR.S.S. ..o 134.600 17.580
Yugoslavia ... ... ... ... ... ... ... ... 10.456 1.690

FuenTE: Elaboracidn propia.

ficos a gran velocidad; pero aun en el estado actual las vias no se utilizan
lo debido a causa de la escasez de demanda, consecuencia de una compe-
petencia desmedida por parte de las ecmpresas de transportes por carrete-
ra, competencia, que lejos de redundar en beneficios para el usuario, lo
hace en perjuicio de nuestra economia por los recursos ociosos que supo-
ne mantener una via en tan bajas condiciones de utilizacién.

Pero mientras la via estd infrautilizada la carretera se satura y se dete-
riora dia a dfa y a ello contribuye en’' gran medida el trifico pesado, el
trafico de mercancias por carretera. Cada vez son mayores los tramos en
que, a causa del crecimiento del trifico, es necesario efectuar paradas in-
voluntarias, o circular a velocidades muy lentas y son precisamente los
tramos con mayores necesidades de fluidez para la industria y el comer-
cio. Ademas, segiin las previsiones de trafico futuro, se ha estimado que
en 1980, con los itinerarios Redia totalmente acondicionados y puestas en
servicio el total de autopistas en construccién o adjudicadas, habrd 1.900
kilémetros de nuestra red principal que soportaran circulacién forzada,
con lo que hay que pensar en que estos 1.900 kilémetros se conviertan
a su vez en autopistas, y asi sucesivamente. ,

A esta saturacién es el trafico pesado el principal contribuyente, por
dos razones: por las mayores dimensiones de los vehiculos y por su menor
velocidad. La tercera parte del trifico total en el afio 1969 correspondia
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a vehiculos industriales, pero teniendo en cuenta su dimensién podemos
afirmar que su participacién en el trafico era superior a la de los vehicu-
los ligeros.

Por otra parte, es un factor de primera magnitud, determinante de la
reduccién del nivel de servicio de las carreteras, las bajas velocidades de
circulacién de los camiones en algunos tramos, tales como rampas y pen-
dientes. Esto provoca colas y demoras en la circulacion, a la vez que
aumenta el riesgo del accidente, en las necesarias maniobras de adelanta-
miento por parte de otros vehiculos.

La carga por eje autorizada en Espafa es una de las mas elevadas del
mundo, junto con las de Francia, Bélgica y Luxemburgo, y la carga por
eje soportada por nuestras carreteras, todavia es mayor a causa de los
excesos de peso tan frecuentes en el trafico pesado. Las consecuencias de
esto son dos fundamentalmente: primera, la disminucién de la velocidad
en rampas y pendientes, al llevar los camiones una carga excesiva en
relacién a su potencia. Segunda, y no por ello menos importante, la nece-
sidad de dotar a nuestras carreteras de un firme especial con mayor es-
pesor, a pesar de lo cual los pavimentos se deterioran ripidamente, lo que
a su vez disminuye mas el nivel de servicio. '

Esta es, pues, nuestra alarmante situacién: Desequilibrio, que se ma-
nifiesta en una superutilizacién de la carretera a la vez que se infrautiliza
la via férrea. Desequilitrio, cuyas causas hay que buscarlas en una politica
de transportes defectuosa, bien concebida en sus principios, pero mal eje-
cutada por el incumplimiento de sus directrices, por la falta de concrecién
de sus objetivos en normas especificas tendentes. a la consecucién de sus
fines. Una politica, en fin, donde los objetivos han sido meros programas
y las medidas no han sido las adecuadas para conseguirlos.

6. EL PROBLEMA DE LA COORDINACION

6.1. DELIMITACION DE CONCEPTOS

La coordinacién, como fin principal de la politica de transportes, tiene
por objeto promover el funcionamiento del sistema de transportes con un
coste econdmico y social minimo. teniendo en cuenta los imperativos de
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adaptacién permanente a la realidad cambiante por causa de la evolucién
econdmica y técnica de log diferentes medios (58).

Aunque aqui vamos a tratar exclusivamente el aspecto econémico, exis-
ten diversas acepciones del término coordinacién que conviene enunciar,
siquiera sea someramente, para evitar posibles equlvocos Estas son funda-
mentalmente (59):

1. Coordinacién técnica o funcional que ‘se refiere a la adecuacién de
las capacidades de los distintos medios de transportes a sus correspon-
dientes traficos y también a la que se hace entre medios de transporte
complementarios o combinados para obtener la mayor economia y cele-
ridad del transporte. El ferrocarril que comienza en un puerto de mar y los
camiones en la estacién terminal del ferrocarril constituyen ejemplos ti-
picos de esta coordinacién. Los modernos sistemas de contenedores que
viajan sobre camiongs hasta la estacién de ferrocarril y alli son cargados
mediante grias sobre plataformas porta-containers, hasta el barco de car-
ga, al que son trasladados por el mismo sistema constituyen su mas actual
manifestacion.

2. Coordinacién econémica, acepcién por nosotros considerada y a la
que se refiere este estudio y que, como ya hemos dicho, consiste en la
utilizacién en cada caso, de los medios de transporte que supongan para
la colectividad el coste econémico y social minimo.

3. Coordinacidén tarifaria, que no es ni mas ni menos que una moda-
lidad de la coordinacién econémica basada en el sistema de precios de
transporte y a través de la institucion de mercado, una vez que se han
igualado las cargas y obligaciones de los sistemas en competencia.

4. Coordinacién impositiva, que tiende a la igualacién de dichas car-
gas y obligaciones, mediante impuestos o subvenciones en los casos que
sea necesario aplicarlas para compensar las mayores cargas de un modo
de transporte frente a los demds.

El presente estudio se refiere concretamente a la coordinacién del
transporte de mercancias por medios terrestres (carretera y ferrocarril) en

(58) Vid. Roa Rico, C.: Economia y coordinacion del transporte. Tomo III.
Ed. Escuela Ingenieros O. P. Vid. asimismo Bonavia, M. R.: Economia de los
transportes. Ed. F.C. E. México, 1941. BOURRIERES, P.: La economia de los trans-
portes en los programas de desarrollo. Ed. B.1.R. F. Ins. de Desarrollo Econémico

y “Rapport sur des problémes concernant la politique commune des transports dans
Ie cadre de la C. E. E.”, citado por NGUYEN TIEN PHUC en *Les Transports. ‘tomo 1.
Ed. Eyrolles, Paris, 1969.

(59) Clasificacion adoptada por GARCfA Lomas y Cossfo en su articulo “Los
transportes ferroviarios en Espafia”. Primer Seminario de Transportes. Alcald de
Henares, 1966.
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el caso de Espana. El tipo de coordinacidn al que nos referimos en la coor-
dinacidon en el sentido econdmico, es decir, la distribucién del trafico total
de mercancias entre la carretera y el ferrocarril de forma que el coste total
del transporte para la Economia Nacional sea minimo, sin que suponga
merma de garantias para el usuario en el sentido de rapidez, eficiencia
y seguridad.

Naturalmente, el problema es muy complejo y no se pueden dar reglas
de tipo general para el conjunto del transporte, ya que en cada circunstan-
cia de trayectos, tipos de producto y calidades de transporte existira un
sistema mdas econdémico que otro. Sin embargo, puesto que ambos medios
existen, puesto que ambos son necesarios, lo que se trata es de determinar
un conjunto coordinado de combinaciones entre los dos que sea la que
proporcione un coste minimo, inevitable, a la comunidad.

6.2. ;POR QUE ES NECESARIO COORDINAR?

Vamos a analizar una serie de razones que ponen de manifiesto como
la coordinacién desde el punto de vista econdmico no se produce de ma-
nera espontinea, como sucede, en mayor o menor grado, con la coordina-
ci6n de tipo funcional o técnico. Hemos visto asimismo, de una forma
préctica, para el caso de Espafia, cOmo no se ha producido y c6mo existe
un desequilibrio en cuanto a la utilizacién Sptima de los medios de trans-
porte. Es por este motivo porque no se ha producido y porque existen
razones suficientes para creer que no se producird automdticamente, por el
que se hace necesaria la intervencién del Poder Publico con el fin de lo-
grarla; la accién, que mediante instrumentos, mas o menos directos, logre
el objetivo deseado, por eso decimos que es necesario coordinar.

En una economia con planificacién central serian, l6gicamente, los
organos encargados de dicha plantificacion, los que decidiran, con arreglo
a los criterios de minimo coste, el sistema mas idéneo para cada tipo de
transporte, indicando a todos los usuarios, de forma imperativa el itinera-
rio, momento del transporte y medios a utilizar, coordinando las acciones
con arreglo a la demanda, que cada industria ha hecho, de servicios de
transporte. No analizaremos aqui las ventajas e inconvenientes del sistema,
por apartarse del principio fundamental de libertad de eleccién por el
usuario del medio o medios que considere convenientes, principio éste
definido en la politica general de transportes, al que hemos de someternos.

En las economias de tipo liberal, con respeto a la libertad del usuario
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en cuanto a eleccién del medio de transporte, es el mercado el mecanismo
que se utiliza para el reparto de los trificos. pero es un mercado en el que
el Poder Publico toma parte activa en sus diversas manifestaciones, por
lo que no puede dejar de intervenir y debe hacerlo en el sentido de orien-
tar las decisiones de los usuarios hacia el interés general, que es el de la
minimizacion de los costes para la colectividad. Como dice el profesor
Roa (60), hasta el propio canciller aleman, Erhard, lider del neoliberalismo,
afirmd al referirse a la politica de transportes, cuando hizo el resumen de
su programa: “Llegamos a economia de transportes y aqui tenemos que
abandonar todo doctrinalismo y seguir un cauto pragmatismo”. Este era
su reconocimiento implicito, de que en transportes lo prictico es interve-
nir, coordinar y abandonar los principios liberales, que no conducirdn a la
mejor solucion.

Para el funcionamiento del mercado, sin ninguna clase de intervencion,
tal y como era concebido por la mas pura ortodoxia liberal, seria precisa
la existencia de la competencia perfecta y es obvio que ésta no se da, me-
nos aun en el mercado de transportes. “La concurrencia perfecta como
todo estado de perfeccién no existe. Queda, pues, la concurrencia imper-
fecta, es decir, yuxtaposicidon de grandes unidades y pequefias empresas
con fragmentos de poder monopolistico” (61).

Considerando cada medio de transporte aisladamente, como si su ofer-
ta fuera dirigida a clientelas independientes, el ferrocarril representa el
ejemplo tipico de mercado de monopolio de oferta, ya que una sola em-
presa, Renfe, en Espaﬁa, ofrece todos los servicios de transporte por este
medio (62). Las comparnias aéreas y de navegacion constituyen el ejemplo
de oligopolio, y como tal, forman parte de un mercado negociado, con
acuerdos entre las empresas oferentes en cuanto a tarifas y reparto de los
traficos (63). Las empresas de transportes por carretera estin prdximas
a lo que puede parecerse a un mercado competitivo. Pero si consideramos
el mercado de transportes como un todo, donde las empresas han de lu-
char, frente a una demanda mais o menos uniforme, y no distribuida en
clientelas, al menos de modo exclusivo, ya que cada medio es competitivo
frente a los demas, la situacidn es de imperfeccion de mercado, y los pre-

(60) Roa Rico, C.: “Los transportes como un sistema trico”. Primer Semina-
rio, citado. ' :
(61) Nguven TieN Puuc: Op. cit. .
(62) Exceptuando FEVE y companias particulares, ya que nunca existe pro-
blema de competencia, pues sus servicios corresponden a distintos itinerarios.
(63) FELLNER, W.: Oligopolio. Teoria de las estructuras del mercado. Ed.
F. C. E.. México, 1953,
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cios que no son libres, sino intervenidos, determinan el reparto desequili-
brado de los tréificos, a menos que la intervencion sea perfecta y dirigida
al logro del 6ptimo econdémico que hemos senalado.

Agrupemos en cuatro principios fundamentales, que a su vez compren-
den una serie de medidas de politica general de transportes, todos los que,
como resumen del pensamiento de los diversos autores, han de contribuir
al logro de objetivos propuesto en un sistema de economia de mercado.
Estos son:

1. Soberania del consumidor, entendida en el sentido de libertad de
eleccion por el usuario del medio o medios de transporte.

2" Coste econdmico (social) minimo, para la colectividad, que no im-
plica disminucidn en la calidad del transporte, entendida como seguridad,
oportunidad y frecuencia, regularidad, velocidad y comodidad.

3.°  Autosuficiencia financiera de las empresas de transporte y de los
medios en competencia. Segun la teoria éste principio puede ser incompa-
tible con el anterior. La autosuficiencia de los medios implica que cada
uno debe satisfacer los recursos que consuma, esto es, los costes econd-
micos que origine a la colectividad (consumo de infraestructura, dafios a
las personas y propiedades por accidentes, destruccién del medio ambien-
te. etc.), algunos de dificil valoracion.

4 Intervencién de la Administracién para el logro de los objetivos
anteriores, cuando no se logren de forma automadtica. Para ello, si bien
no se puede repartir el trafico de forma autoritaria, pues esto irfa en con-
tra del principio de libertad de eleccidén por el usuario, si se puede inducir
al consumidor a-utilizar los medios mds econémicos, en cada caso, para
la colectividad. Esta forma de orientacién o induccidn tiene las siguientes
manifestaciones: .

A) Regulacion de las tarifas como medio de obtener el reparto de-
seado, con arreglo a los principios de la Teoria Econémica. Para ello es
necesario determinar empiricamente la forma de las curvas de demanda
de cada medio en funcién de la variacién en las tarifas, para lo que se
pueden emplear las técnicas del andlisis econométrico. Estas tarifas deben
ser tales que cubran el coste total que representa el transporte para la
comunidad, con lo que existird equilibrio presupuestario y se cumpllra el
principio de autosuficiencia financiera de las empresas.

B) Igualacién de las condiciones de partida para todas las emprésas
y medios en competencia lo que a su vez comprende: a) Idénticas obli-
gaciones de servicio publico (transportar, explotar, cumplir los horarios y
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respetar las tarifas). b) Reparto por igual de otras cargas ajenas a la ex-
plotacién. ¢) En la medida en que @) y b) no sean posibles compensacién
mediante subvenciones y auxilios al medio perjudicado. d) Identidad de
trato fiscal. e) Igualdad en las obligaciones sociales y laborales.

C) Coordinacién de las nuevas inversiones en transportes, que han de
ser decididas cientificamente y con arreglo al principio de que su valor
social debe ser mayor que la suma de los gastos de implantacién y gestién
actualizados.

D) Limitacién de la oferta, para evitar el despilfarro de recursos que
encareceria el coste econdmico del transporte.

6.3. COSTE PARA EL USUARIO Y COSTE PARA LA COLECTIVIDAD

Como resumen, podemos afirmar con Bourrieres (64) que “para repar-
tir correctamente los transportes entre los diferentes medios d¢ que la
economia dispone basta con diferenciar las tarifas segtin los precios de
coste”.

En efecto, si las tarifas son reflejo de los costes totales de cada medio,
se habrd conseguido el cumplimiento de los principios antes enunciados.
Ahora bien, para que esto sea asi, los costes totales han de incluir, tanto
el coste para el usuario, como el coste que no es soportado por el mismo,
y han de entenderse en el sentido de diferencia entre costes y beneficios
para la colectividad, aportados por cada medio de transporte, ya que, por
ejemplo, si un medio cumple las obligaciones de transportar, explotar, etc.,
si es, en definitiva, un servicio publico, por este concepto reporta un
beneficio a la sociedad que le debera ser computado en el cdlculo de sus
costes totales y que le debera ser compensado econSmicamente por la Ad-
ministracién, como representante de los intereses de la comunidad.

La dificultad no estriba, pues, en saber el modo de conseguir el 6ptimo
reparto de los trificos, sino en la determinacién e imputacién exacta y
precisa de los costes totales de cada medio de transporte.

Una primera clasificacién nos lleva a distinguir entre costes soportados
por el usuario, costes soportados por la Administracion y costes para la
colectividad, que no tienen porqué coincidir con los anteriores.

Entre los costes para el usuario citamos la amortizacién y manteni-
miento del vehiculo, los combustibles, los impuestos, el coste de la pér-

(64) BOURRIERES, P.: Op. cit.
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dida de tiempo de un medio frente a otro, el del embalaje, ruptura de
carga y cargas terminales. :

Costes para la Administracion son el de amortizacién y mantenimiento
de la infraestructura, en la medida que no son satisfechos con impuestos
para este fin y las subvenciones a tal o cual medio, con objeto de mante-
ner precios politicos o favorecer el desarrollo de regiones deprimidas o
atrasadas. '

Costes para la colectividad son los costes de los accidentes, en la me-
dida en que no son soportados por el usuario directamente, y el coste de
la polucion y destruccién del medio ambiente, entre otros.

6.4. UTILIDAD DEL ANALISIS COSTE-BENEFICIO

Hemos visto cdmo en una economia de mercado es imprescindible, para
lograr el reparto del tréifico del modo mas econémico para la colectividad,
que las tarifas sean el reflejo de los costes totales.

A este respecto podriamos citar la opinion reiterada de numerosos te6-
ricos del transporte, pero entre todos hemos escogido la dg Hans A. Ad-
ler (65), experto del Banco Mundial, que en una obra de reconocido pres-
tigio, aporta valiosas recomendaciones a los estudiosos del tema. Al men-
cionar cémo debe distribuirse el trifico entre los diversos medios de
transporte, dice textualmente:

“En principio, el trifico debe asignarse al medio que lo pueda atender
al menor costo. A este respecto, cabe mencionar tres problemas especia-
les. Primero, con frecuencia resulta dificil determinar los costos debido a
que los datos disponibles son inadecuados y a que los costos econdémicos
son los pertinentes y pueden diferir de los costos financieros privados. Se-
gundo, en la préctica el trifico no se desplazard hacia el medio de trans-
porte cuyos costos sean menores si las tarifas no reflejan debidamente di-
chos costos. Tercero, es dificil ¢cuantificar algunas diferencias entre los di-
versos medios, por lo que pueden determinarse ficilmente cudles son los
costos mas bajos cuando éstos se toman en consideracién.”

Al hablar del segundo problema menciona, cémo ni en los ferrocarri-
les, ni en las carreteras, las tarifas coinciden con los costes, en los prime-
ros, por la existencia. de tarifacién “ad-valorem” y “per-ecuacién”, no

(65)° ADLER, Hans A.: Planificacion sectorial y por proyectos en materia de
transportes. Ed. Tecnos. Madrid, 1969.
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siendo reflejo de los costes de cada linea; en las segundas, porque las ta-
rifas satisfechas por los usuarios no reflejan muchos costes de forma ade-
cuada. ’

En el tercer problema menciona coémo para hacer un reparto adecuado
de los costes y beneficios de cada medio hay que tener en cuenta algunos
costes adicionales como son la ruptura de carga, la pérdida de tiempo, la
frecuencia y la seguridad, situaciones en las que el ferrocarril esta en des-
ventaja frente a la carretera, que presta el servicio a domicilio y en un
tiempo menor. .

El anilisis de costes y beneficios ha sido definido como una forma
practica de juzgar la conveniencia de los proyectos, cuando es importante
la vision a largo plazo y sobre un horizonte amplio (en el sentido de apre-
ciar los efectos laterales de muy diversas clases sobre numerosas perso-
nas, regiones, etc.) (66).

A pesar de que. generalmente se ha aplicado a proyectos de inversién,
y es por tanto particularmente (til en el terreno de la coordinacién de in-
versiones en transportes, su dmbito de aplicacién no queda restringido a
las mismas antes de su realizacién, sino que puede utilizarse asimismo en
el sentido de. hacer el mejor uso de los recursos que han supuesto una
inversidn, esto es,,debé aplicarse tanto en la fase de realizacién de las in-
versiones, como en la de vida iitil de las mismas. Los propios Prest y Tur-
vey (67) sefialan que al término ‘proyecto” debe darsele un amplio signi-
ficado, como, por ejemplo, para adoptar nuevas medidas de intervencién
en los precios y es en este sentido en el que ha de aplicarse, pues las ta-
rifas han de ser realmente precios intervenidos por la Administracién, ya
que, como hemos visto, el mercado no refleja muchos de los costes que
han de tomarse en consideracién. ‘“‘Es imposible ignorar los costes sociales,
los cuales no entran en el mercado de transporte normal” (68).

La Teoria nos dice que se debe hacer pasar la mayor parte de! trifico
por aquel medio que lo proporcione al menor coste econémico; sin em-
bargo, la aplicacién de este principio en toda su generalidad, independien-
temente de la dificultad que implica, no ‘es siempre correcta. En efecto, la
consideracion global de cada medio de transporte supone unos costes uni-
formes para todas las lineas, lo cual es completamente inexacto. Es por

(66) FReST, A. R, y TURVEY, R.: Andlisis de costes y benzficios: una vision
de la teoria. Ed. Alianza Universidad. Tomo III. *“Asignacién de recursos”. Ma-
drid, 1970.

(67) FreEST y TURYEY: Cp. cit.

{68) Munsy, Denis: Transport (Intrcduction). Edited by Benis Munby en
Peguin Modern Economics, Baltimore, U.S. A., 1968. . :
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ello que no debe hacerse el estudio global de los medios de transporte
'y sus costes, €ino que es preciso haber estudios independientes para los
diversos trayectos y con ellos comparar los costes de carretera y ferroca-
rril o bien, como hemos dicho, establecer tarifas diferentes para cada
trayecto, seglin los costes totales originados a lo largo del mismo, de for-
ma que sea el mercado el que reparta los trificos.

La aplicacién prictica de lo dicho en el pirrafo anterior supone multi-
ples dificultades. En primer lugar. hay costes que, para un mismo tra-
yecto, son comunes a todos los vehiculos que circulari por la linea, bien
transporten viajeros o mercancias, otros son de muy dificil cuantifica-
cién. En segundo lugar, los costes varian con el trifico, por lo que seran
distintos seglin la cantidad de vehiculos que pasen por la via, es decir,
segin la utilizacién que se haga de la'misma; asi puede suceder que una
lfnea que actualmente tiene poco trafico, soporte unos elevados costes
fijos por unidad, que se reducirian considerablemente con un trafico ma-
yor y que serian minimos si se utilizara la total capacidad de la misma.
Tercero, por motivos de desarrollo regional, o para favorecer la explota-
cién de ciertos productos, el Estado puede tener interés en que ciertos
articulos soporten un precio de transporte inferior al que le corresponde-
ria segin su coste; en este caso, las tarifas no deben reflejar estas dife-
rencias y el Estado debe ser el que satisfaga la parte correspondiente con
cargo a su presupuesto. Estas y otras dificultades surgirdn en cada caso,
pero la aplicacién correcta del 6ptimo empleo de los recursos exige que,
a pesar de ellas, los estudios sean emprendidos sin mds demora.

7. UN MODELO ECONOMETRICO PARA LA COORDINACION DEL
TRANSPORTE DE MERCANCIAS

““Un modelo consiste en la representacién formal de ideas o de cono-
cimientos relativos a un fendmeno. Estas ideas expresadas por un con-
junto de hipétesis se traducen generalmente bajo la forma de un sistema
matematico” (69). ':

Nuestra pretensidn es expresar, mediante un “modelo”, las relaciones
que existen entre una serie de variables que consideramos representativas

(69) MaLinvaup, E.: Métodos estadisticos de la Econometria. Ed. Ariel. Bar-
celona, 1967.
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del fenémeno de la coordinacidon, desde el punto de vista econdmico, del
transporte de mercancias en Espana. ‘

Serdn, por tanto, variables fundamentales las unidades de transporte
medidas en toneladas, y como restringimos la comparacién al transporte
terrestre, consideramos tnicamente el volumen de toneladas transporta-
das por carretera y por ferrocarril.

El modelo lo calificamos como econométrico, de acuerdo con la defi-
nicién de Econometria, como... “Ciencia cuyo objeto es el de explicar
hechos econdémicos y formular prondsticos itiles en Politica Econdémica
mediante modelos estructurales, en cuyas ecuaciones pueden figurar varia-
bles aleatorias que permiten realizar las prediciones en términos de proba-
bilidad” (70). Es, en efecto, nuestro propdsito la expresién modelizada de
hechos econdmicos, como es el fenémeno del transporte de mercancias,
funcién a su vez, segin estudiaremos seguidamente, de otra serie de va-
riables, asimismo de tipo econémico y el objeto de dicha modelizaci6n, el
poder formular prondsticos itilés a la Politica de transportes de nuestro
pais. Expresaremos los resultados en términos de probabilidad, por figu-
rar en el modelo variables aleatorias.

El problema de la coordinacién de los transportes, no es ni mas ni
menos que un problema de reparto éptimo de los traficos. Es por ello,
que la ecuacién fundamental del modelo es aquella que va a relacionar las
toneladas transportadas por carretera y ferrocarril, con las variables que
a nuestro juicio influyen en dicho reparto y que son principalmente, en el
caso de Espaiia, segliin podemos vislumbrar a través del andlisis de los
capitulos precedentes: las tarifas de cada uno de los medios en concu-
rrencia, los tiempos invertidos en el transporte, tanto por carretera como
por ferrocarril y una variable no cuantificada que expresa la existencia
0 no, en los puntos de origen y destino de adecuadas estaciones de carga
y deccarga por parte del ferrocarril (con ella queremos indicar la inciden-
cia mayor o menor de la ruptura de carga, de tan gran importancia, se-
gun se deduce del andlisis tedrico). Por ultimo, para medir el efecto de
las perturbaciones aleatorias, ‘“‘provocadas por el efecto conjunto de otra
seriec de variables no especificadas e independientes de las variables exé-
genas observables” (71), como los errores de observacién en las variabies,
introducimos en la relacién una variable aleatoria, por lo que los resulta-
dos finales no serdn exactos sino probabilizados.

(70) ALcaiDE, Angel: Lecciones de Econometria: Métodos estadisticos. Ma-
drid, 1966.
(71) Aurcaipg, Angel: Cita de Marschak en la obra resefada.
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La forma funcional fundamental del modelo queda, pues:
(TM., TM) =® (T, T, ¢, te L, )
en la que:

TM. = Toneladas métricas transportadas por carretera.
TM. = Toneladas métricas transportadas por ferrocarril.

T. = Tarifas del transporte por carretera.

Tr. = Tarifas del transporte por ferrocarril.

t. = Tiempo de duracién del transporte por carretera.

t. = Tiempo de duracién del transporte por ferrocarril.

L = Variable cualitativa para sefialar la incidencia de la ruptura de
carga.

“ = Variable aleatoria.

De otra parte, las tarifas de ambos medios vienen determinadas por
los costes del transporte, los que a su vez son funcién de la distancia
recorrida, del grado de desarrollo tecnoldgico y de una serie de varia-
bles de tipo institucional como las fijaciones administrativas de las mis-
“mas o su variacién entre unos topes mdximo y minimo (tarificacion a
horquilla), asi como la obligacién de transportar determinados productos
a unos precios reducidos por razones de tipo politico, etc. También tie-
nen su influencia las reducciones tarifarias para grandes volimenes de
transporte o los precios por debajo del.coste antes que retornar'en va-
cio. En definitiva, una serie de variables de muy dificii medicién, por
no decir imposible, que hacen que las tarifas se aparten de los costes
con inusitada frecuencia. Por tanto, la explicacién de las mismas la ba-
samos, para un momento dado, es decir, a corto plazo, en las distancias
recorfidas y en el tipo de producto transportado, que influird segin su
mayor o menor volumen en relacién al peso. Esta relacién la expresamos

T. = ¢ (De, Py) [11}
Te = ¢ (D, Py) (111]

En la que Tc y Ty son, segiin ya hemos dicho, las tarifas por tone-
lada, tanto de la carretera como del ferrocarril; D. y Dy, las distancias de
transporte, y P, y P,, los tipos de productos transportados por uno y otro
medio. '

Los tiempos de transporte son furcién de la distancia recorrida y de
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la velocidad, que es reflejo- del grado de:tecnologia, expresado tanto en
el estado de la infraestructura como en la potencia de las mdquinas y ve-
hiculos que intervienen en el transporte. Influye ademds el tiempo de
carga y descarga y la necesidad de efectuar trasvases para llegar a los
puntos de destino. Sin embargo, esta influencia la reflejamos tanto en la
variable L como en.la y, cuyo significado. ya hemos indicado. Los tiempos
los expresamos, pues, de la siguiente forma: ~

Pt

te=pu (Do Vo) v
c=po (Dei HY : V]

donde t. y t, son los tiempos ya indicados; D. y Dy, las distancias. V.,
es la velocidad media de los camiones, incluyendo paradas intermedias,
carga y descarga, y H es una variable que a la vez que recoge la influen-
qla de la velocidad media de los trenes de mercancms incluye ademds el
tfeﬁpr necesario para la formacién de convoyes, lo que retrasa conside-
rdblemente los plazo= de transporte por ferrocarnl segun estudiaremos
mas tarde ’ '

' Segun nos ensena la teorla econémlca la demanda de un bien aumenta
al dlsmmu1r su preao y al aumentar el del bien sustltutlvo Por tanto, las
toneladas transportadas por cada medio aumentaran cuando disminuya su
tanfa o cuando aumente la tarifa. del medio competmvo También es 16-
gico suponer que una disminucion en el tlempo de transporte de ‘un medio
contribuird a aumentar la demanda de cervncxos del mismo. asi como a
dlsmmulr ja del sustltutlvo 51 su tlempo de transporte no vana Estas es-
pecnf:cacnone= las podemos expresar para la relacnon (I] en la forma si-
guiente:.

C8TM. L 8TML . 8TM. . 8TM.

0 >0 <0 >0
5T, 0 Tar, 0 T, 0 Tag 0
8 TMy 8TMy '~ 8TM, 8 TM,
— >0 ; ——— >0 ———
5T S Y 5, 0
en la que - 5 expresa la derivada parcial de la variable x con respec-

to a y, esto es, el.limite de la relacién por cociente entre 16s incrementos
infinitesimales de ambas variables, cuando permanecen constantes-las
demds.t.- - - - Ll ey '
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Por lo que se refiere a las relaciones [H] y {III] la: tarifa. por tonelada
transportada, en cualquiera de los dos sistemas es mayor, cuanto mayor
sea la distancia de transporte, por lo que:

5T, ' 3T,

2fe 9 0
5 D. y 5D,

Ahora bien, este crecimiento es menos que proporcional, es decir, por
cada kilémetro adicional, la tarifa es mds reducida o, lo que es lo mismo,
es decreciente la tarifa por tonelada-kildmetro, con respecto a la distan-
cia. Este crecimiento menos que proporcional se expresa por el signo ne-
gativo de la segunda derivada, es decir:

8T, 6 Ty

Y, <0 y oD, <0

Por lo que respecta a P, y P, no hacemos ninguna hipétesis, ya que
reflejan el tipo de producto (variable cualitativa) y no su volumen en re-
lacion al peso (variable cuantitativa). La tarifa serd mayor. cuanto mayor
sea su volumen con relacién al peso y cuantos mds .cuidados adicionales
requiera el transporte, segiin se trate de productos. fragiles, perecederos, etc.

Las relaciones [IV] y [V] expresivas de los tiempos de transporte, son
crecientes respecto a la distancia, ya que a méas kilémetros, mayor tiempo
de.recorrido, y decrecientes a la velocidad, segin la conocida:

tiempo = espacio
PO = elocidad
por tanto:
St dtp ot
—° =0 —— >0 — <
3 D. = 6 D, = dV. <0

7.1. ANALISIS DE LAS VARIABLES (72)
7.1.1. Tonelajes transportados

Existe en Espafia una fuerte correlacion entre el trifico global de. mer-
cancias, medido en toneladas-kilémetro y el Producto Nacional Bruto. El

(72) Llegados a este punto, se procede a un complejo andlisis de cada una de
las variables del modelo tedrico y a una serie de cédlculos y tomas de datos origi-
nales, cuyo proceso es innecesario expresar alora. Estos cdlculos y las fuentes
utilizadas quedan reflejadas con detalle en el trabajo original, reproduciendo aqui
una breve sintesis.
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segundo Plan de Desarrollo efectué un ajuste lineal minimo cudntico a la
serie temporal 1948-66 de ambas magnitudes obteniendo la siguiente recta
de regesion:

Y = 0,056 X — 7,400

con un coeficiente de correlacién

r = 0,995
siendo

Y = Toneladas - Kilémetro globales transportadas, y
X = Producto Nacional Bruto a precios de mercado.

Si interesante es este ajuste con fines de previsién del volumen total
de mercancias y con este propodsito es utilizada por el II Plan, desde el
punto de vista de la coordinacién precisamos un conocimiento a un nivel
mayor de desagregacién especial. Para ello, en lugar de utilizar una serie
temporal, hemos tomado datos provinciales, tanto para el nivel de renta
como para las toneladas transportadas desde cada provincia, con objeto
de hallar la existencia de dependencia estadistica entre ambas variables,
consideradas a nivel regional. ‘

En cuanto al transporte nos interesa, como variable fundamental a de-
terminal, el volumen de toneladas que salen de la provincia, siendo trans-
portadas por medios publicos (Renfe y carretera cuenta ajena), ya que
nuestro primer propdsito de coordinacién se va a limitar a estas mercan-
cias. Tratamos de poder prever el volumen de toneladas que “saldrdn” de
cada provincia, en funcién de las variaciones interprovinciales de otras va-
riables que son medida de su grado de desarrollo regional econdémico y
demografico (73).

Con este fin hemos planteado entre otras, la siguiente relacién fun-
cional:

TMi=f(r, p, P, V) (vl
Z = TM, —> Tonelaje total “exportado” por cada provincia.
X.=r —> Renta “per capita” provincial.
X;=p - Poblacién de cada provincia.
P —> Tipo de producto predominante.
1%

—> Perturbacién aleatoria.

(73) Vid. Nepreman, L.: Andlisis regional. Tecnos, Madrid. Articulo .de
W. Alonso sobre la teoria de la localizacién (pédgs. 303-29).
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CUADRO 11
Renta .. Toneladas
Renta L Poblacion .
ProviNCIA (millones ptas.) | P (e;e;’agst)a (miles) ‘;z'j::)
Alava ... ... .. 15.698 80.732 191,2 1.237
Albacete . ... .. 11.993 35.724 320,0 720
Alicante . ... .. 43.868 49.571 856,1 1.196
Almeria ... ... .. 10.718 28.763 367,3 634
Avila . ... ... .. 7.323 35.225 207,3 436
Badajoz . ... .. 22.571 32.060 712,6 811
Barcelona ... ..| - 285.322 76.086 3.691,2 4,983
Burgos ... ... .. 20.427 57.476 345,2 1.630
Cédceres . ... .. 14.439 30.837 473,5 276
Cadiz . ... ... .. 35.646 40.628 890,3 523
Castellén . ... .. 22.074 58.051 375,9 1.215
Ciudad Real . .. 19.915 38.915 516,2 2.128
Cérdoba . ... .. 25.955 35.400 737,5 1.538
Corufia ... ... .. 42.126 41.918 1.007,8 812
Cuenca ... ... .. 9.013 33.069 249,6 501
Gerona ... ... .. 27.950 68.802 403,6 1.358
Granada . ... .. 22.857 31.192 712,3 2.718
Guadalajara . .. 7.378 48.681 140,7 448
Guipuzcoa ... .. 50.144 82.044 624,2 2.839
Huelva ... ... .. 14.751 37.122 395,4 1.093
Huesca ... ... ., 12.422 57.244 226,2 991
Jaén . ... ... .. 19.927 29.784 661,9 1.018
Le6n . ... .0 .. 24.383 44.039 555,0 4.070
Lérida ... ... .. 21.466 62.775 338,1 1.855
Logrofio . ... .. 14.443 61.524 231,7 1.274
Lugo . ... ... .. 15.957 37.539 432,1 701
Madrid ... ... .. 274.912 76.594 3.578,9 3.583
Mdlaga ... ... .. 31.489 37.595 801,9 1.027
Murcia ... ... .. 35.205 42.541 822,9 2.333
Navarra . ... .. 31.560 69.727 437,3 2.000
Orense. ... ... .. 11.876 28.196 428,6 285
Oviedo ... ... .. 57.817 55.919 1.042,6 2.540
Palencia . ... .. 10.058 49.348 209,1 802
Pontevedra .. .. 32.584 43.608 738,4 826
Salamanca .. .. 16.276 43.491 368,6 402
Santander ... .. 30.516 66.320 450,2 1.580
Segovia .. ... .. 7.952 47.451 171,3 267
Sevilla ... ... .. 55.326 41.461 1.402,9 2.487
Soria . ... ... .. 5.919 49.847 119,2 277
Tarragona ... .. 27.351 64.795 411,9 2.700
Teruel ... ... .. 8.541 48.597 176,4 512
Toledo ... ... .. 19.589 41.486 462,1 1.972
Valencia . ... .. 96.495 56.515 1.638,0 4.108
Valladolid ... .. 24.007 59.906 377.4 1.041
Vizcaya .. ... .. 82.293 80.982 1.019,1 3.893
Zamora .. ... .. 9.871 38.352 256,6 314
Zaragoza . ... .. 46.334 62.512 715.8 2.292

FUENTES: Renta, Renta per cdpita y Poblacion: Banco de Bilbao. “Renta Nacional
de Espafia y su Distribucion Provincial” (1969).
Toneladas transportadas. Primera encuesta nacional sobre el transporte
de mercancias por carretera I. N.E. e Informes del Departamento de
Sistemas de Informacién de Renfe.

139




LLUIS RODRIGUEZ SAIZ

El modelo implica la introduccién de_una variable exdgena auxiliar
de. dificil cuahtiﬁcacién, ya que el “tipo de p_roducto'; es una caracterfs-
tica de tipo cualitativo. Una forma de cuantificacién consiste en’ asignar
el valor 1 a la variable en las provincias que retinan una cierta caracteris-
tica, Y el valor 0 en'las que no la retinan. P,, sera, pues, una variable auxi-
liar ‘que toma el valor 1 cuando la unidad t (provincial) pertenece a la
- categoria «, y el valor 0 en caso contrario (74).

El,._hlperplano de regresién ajustado por el procedimiento de minimos
cuadrados ha sido el siguiente (75):

Z = —580,56 + 0,026 X, + 0,088 X; + 1503,16 P

El coeficiente de correlacién miiltiple hallado ha sido R = 0,921,.
cual pone de manifiesto un buen grado de ajuste de la nube de puntos al
“hiperplano de regresién de la ecuacion.

El andlisis de la varianza proporciona los siguientes resultados:

L, Suma de Grados
Fue‘nte de variacion cuadrados de libertad
Atribuibie a la regresién ... ... .. ... ... 54.041.346,50 3
Residuales . ... ... ... ... ... ... .. ... 9.670.189,00 43
Total ... ... ... ... ... 63.711.535,50 46
©43 54.041.346,50
F = - = 80,10108

3 9.670.189,00

Los valores encontrados en las tablas para la F; ¢ con un 5 por 100 de
nivel de significacién y con un | por 100, respectivamente, han sido:

Foe =860 Fom = 26,37
Como:
F = 80,10108 > 26,37 = F o,
podemos aceptar la validez del modelo de la ecuacién como represéntati;

vo de la estructura del transporte desde cada provincia utilizando medios
terrestres. ‘

(74) MaLinvaup, E.: Op. ct., pag. 255 -
(75) Los datos utilizados en el ajuste son los del cuadro 11.
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El intervalo de confianza para el verdadero valor de @, viene dado por:

Zlr-m (a)

ai. — Qa
o (ay)

En el ejemplo de la ecuacién [VII] los intervalos de confianza para
los coeficientes de regresién de las variables X, (renta por habitante) y
X, (poblacién de cada provincia) son las siguientes:

0,0262 — b, — 2575 X
~aoog | = 27 pana Xe
0.08852 — C,
‘—WS— = 2,575 para Xg

siendo 2,575 el valor de la £,;(0,01) (¢ de Student con T —m = 43 gra-
dos de libertad y 0,01 de nivel de significacién), lo que conduce a:

0,0139 =< b, < 0,0385
0,062 =C,«<0,115

El intervalo de confianza también del 99 por 100 para el coeficiente
de regresién de la variable P, es:

1503,1556 — a;
168,41

= 2,575

es decir:
1069,46 < a. < 1936,77

7.1.2. Tarifas (76)

Entendemos por tarifa la percepcién media por el transporte de una
unidad (viajero o tonelada) de un punto a otro. Dividiendo esta percepcién
por la diferencia recorrida, se obtiene la tarifa por viajero-kilémetro o por
tonelada-kilémetro, que es su forma de presentacién mas habitual.

Una prueba de la falta de adaptacién de las tarifas de Renfe a la situa-

(76) En el capitulo 7 del original se efectia un detallado andlisis del cdlculo
de las tarifas y tiempos interprovinciales que no reproducimos aqui por razones
obvias.
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cion cambiante, es decir, una prueba evidente de la rigidez al alza de las
tarifas ferroviarias la constituye el hecho del! desfase constante entre el
incremento de los costes y-el de las tarifas. La inflacidn permanente, pa-
decida por la mayoria de los paises, y acusada en el nuestro, ha repercu-
tido en un crecimiento continuo de los costes, que no ha tenido su con-
trapartida ldgica en el crecimiento de las tarifas ferroviarias. Asi podemos
constatarlo en el grifico nim. 1, donde con base en 1935 y para un periodo
de diecinueve afios se observa el continuo alejamiento entre los indices tari-
farios de Renfe y los de los precios al por mayor, situacién que aln se ha
acentuado en anos posteriores, todos ellos de inflacién de precids y sin
variacién en el sistema de tarifas.

" noICES - GRAFICO NUM. 1 (77)
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(77) Extraido de Los transportes ferroviarios en Espana. Conf. cit. de G. Lomas
y Cossfo y elaboracién propia.
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No obstante lo anterior, la aparicién, cada vez mas frecuente, de tari-
fas especiales y ocasionales, 'que constituyen verdaderos contratos bila-
terales, con unas cldusulas totalmente excepcionales y distintas para cada
ocasién, segin el recorrido, tipo de producto y tonelaje global a transpor-
tar, ha paliado y contribuye a paliar en parte la situacién descrita, pero
presenta graves dificultades para el conocimiento, por parte del piblico
en gé‘neral, de las tarifas, que cada vez mas complicadas, no tienen, por
otra parte, una adecuada publicidad o son inteligibles para el profano.

Mayor dificultad presenta el conocimiento de las tarifas del transporte
por carretera y a ello contribuyen multiples razones, la principal de ellas
la inexistencia de una adecuada reglamentacidén que las fije hasta 1971
en que por primera vez aparece una especie de tarificacién “a horquilla”
para el transporte discrecional. '

E! principio de libertad de tarifas podria ser védlido y beneficioso para
el usuario, si en el mercado se dieran las condiciones de la competencia
perfecta, de las que tan lejos se halla el mercado de transportes y si estas
tarifas se ajustaran a los costes reales y existieran una serie de reglamen-
taciones complementarias, que en beneficio de la colectividad pusieran a
los diferentes medios en condiciones de igualdad, pero este no es el caso.

Las tarifas no son reflejo de los costes reales por varias razones; la
fundamental, que el coste de infraestructura no es satisfecho por los trans-
portistas, sino por el Estado que no lo reparte de forma equitativa entre
los usuarios. Ademds no se computan los costes sociales que son los so-
portados por la colectividad y no por el propietario de la empresa trans-
portista. ‘

Por otra parte, la atomizacion de las empresas hace que muchos tra-
bajen con frecuencia en el umbral del coste e incluso por debajo del mis-
mo, como en el caso de los retornos, que se realizan a cualquier precio,
antes que volver de vacio.

Estos pequenos empresarios son verdaderos artesanos que.‘‘han adqui-
rido su vehiculo con arreglo a una politica de venta de las fdbricas, no
siempre muy acertada y muy cons<ecuente al imperativo de la legislacién
ordenadora del transporte”. “Lo que hacen es quemar, en primer lugar, su
propia vida y salud, algunas veces la de otros usuarios de la carretera que
sufren accidentes debidos a exceso de velocidad, sobrecarga del camidn

-0 agotamiento fisico del conductor que ha de obtener fondos con que
atender a la letra correspondiente al inmediato vencimiento; otra, la del
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propio vehiculo y siempre el equilibrio de otras explotaciones, con cargas
laborales, fiscales, etc.” (78). .

7.1.3. Tiempos

El tiempo de transporte constituye una variable que, a nuestro juicio,
tiene una gran influencia, al igual que sucede con las tarifas en el reparto
de los traficos entre los diversos modos de transporte.

El ahorro de tiempo,.'que quizd cobre toda su gran importancia en el
transporte de viajeros, en el que es la variable fundamental, viene definida
como el “numero de unidades monetarias que el viajero consiente en pagar
para ganar una unidad de tiempo” {79). Y es evidente que e} viajero, con
independencia de otras consideraciones sobre la seguridad y el confort de
su viaje, variable esta iltima en relacién muy directa con el menor tiempo
del mismo, elige el modo de transporte mas rapido en igualdad de precio,
aunque serfa necesario efectuar ciertas distinciones en funcién del motivo
del"viaje, que no son del caso.

Pero no sélo es en el transporte de viajeros que el tiempo tiene im-
portancia; en el transporte de mercancias y en especial para determinados
tipos de productos, el tiempo de transporte goza asimismo de la atencion
preferente de los usuarios por ser, en algunos casos, determinante de la
propia cxistencia de la mercancia en las debidas condiciones para poder
ser consumida en el punto de destino. Nos referimos concretamente a los
pescados y carnes frescas, verduras, legumbres y otros productos que han
de ser consumidos rdpidamente.

Podemos asi definir el valor econdmico del ahorro de tiempo en el
transporte, como el nimero de unidades monetarias que el usuario estd
dispuesto a satisfacer para cada unidad de tiempo ganada en el transporte
de sus productos. Llamando, para una distancia determinada d:

Te.—> A la tarifa de la carretera

F. —> A la tarifa del ferrocarril Suponiendo T > T

tc — Al tiempo empleado en recorrer d
¢« Ppor carretera con ty > tc
ty —> Al tiempo idem por ferrocarril

(78) Lus empresas de transportes de mercancias por carretera, COLOMA MORE-
RA, L. Conferencia en el I Seminario de Transporte, 1966. Alcald de Henares.
(79) Ncuyen Tien PHuc: Op. cit.
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El valor del ahorro de tiempo viene dado por:

AT Te—Te
ax = =
At tp — te

Ahora bien, a, por su propia definicion no puede ser constante, sino
variable al llevar implicito un factor que la hace totalmente subjetiva. No
obstante, puede tomarse como valor medio, en cuyo caso seria: ‘“‘nimero
de unidades monetarias que por término medio...”. Su caricter de variable
viene dado, sin .embargo, por los distintos valores que toma segun el tipo
de producto, con lo que podemos llamarla:

siendo, pues, sus valores decrecientes con arreglo a la naturaleza de las
mercancias.

7.1.4. Otras variables

El usuario de los servicios de transporte tiene en cuenta, a la hora
de elegir el modo en que ha de efectuarlo, otros factores de dificil cuanti-
ficacién, ademads de las tarifas y tiempos que ya hemos resefiado.

Estos factores son, principalmente: a)‘la seguridad, entendida en el
sentido de mayor o menor confianza en que la carga la recibird en buen
estado, factor que se halla influido a su vez por la frecuencia de acciden-
es, acondicionamiento de la carga, manipulaciones a que es sometida, etc.,
y b) la comodidad, entendida como menores molestias para el usuario,
que puede entregar y recibir la mercancia a domicilio, o tener que trans-
portarla por su cuenta, lo que incrementa el coste, a la estacion de em-
barque.
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8. MODELO PARA LA COORDINACION DE LOS GRANDES
TRAFICOS DE MERCANCIAS EN ESPANA

8.1. DELIMITACIONDE CONCEPTOS

Definida en el epigrafe anterior la relacién funcional del modelo teé-
rico, se procede al contraste de diversas hipétesis sobre la forma matema-
tica de la citada relacién en el caso particular del trafico de mercancias
en Espana.

Conviene, sin embargo, efectuar, con caricter previo, la delimitacién de
algunos conceptos que conducirdn a la seleccidén de la poblacién a analizar
del modo mds conveniente. Para ello es preciso recordar, una vez mds, que
la relacién funcional entre las variables citadas no es exacta, sino que,
como consecuencia de la influencia de variables no especificadas y erro-
res en la medicion de las especificadas, contiene un factor de aleatoriedad,
que convierte el modelo en estocdstico, y que representamos por la varia-
ble aleatoria pu. :

Una de las variables que no hemos podido especificar, a pesar de tra-
tar de hacerlo en alguna medida a través de la variable ficticia L, es la
ruptura de carga, es decir, la influencia que tiene para el usuario el hecho
de tener que trasladar sus mercancias de un vehiculo a otro, cada vez
que desee efectuar el transporte por ferrocarril, ya que este medio no esta
capacitado, por su propia naturaleza, para situar las mercancias en los
lugares de su utilizacidn, salvo en casos muy concretos.

Cuando el transporte se efectia a larga distancia, la reduccién que se
obtiene en el coste, transportando la mercancia por ferrocarril debido a
sus menores tarifas, compensa, especialmente si se trata de mercancias
muy homogéneas y de ficil manipulacién (carga y descarga), las molestias
y el mayor gasto que suponen el trasvase de productos, camidn-ferrocarril-
camién, ya que el ahorro por tonelada transportada‘compensa ese mayor
gasto cuando el recorrido es grande, a pesar de ser pequefa la diferencia
de tarifas por tonelada-kilémetro.

Sin embargo, cuando las distancias son cortas (provincias limitrofes,
por ejemplo), la reduccién en el coste del transporte por ferrocarril, frente
al transporte por carretera, no suele compensar el trasvase, mdaxime si,
como sucede a menudo, la estacion de ferrocarril mds préxima al lugar
de carga y descarga esta situada en un punto que hace que los productos
tengan que efectuar un rodeo para usar este sistema, lo que supone un
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mayor recorrido y, por tanto, un encarecimiento del transporte. Esta difi-
cultad es consecuencia légica de la propia naturaleza de cada tipo de
transporte, pues mientras el ferrocarril es un transporte pesado sobre via
artificial continua, el transporte por _carretera 1o es en red densa (80),
con posibilidad de llegar hasta el punto més alejado, por lo que cualquier
transporte, utilizando medios fnecénicos por carretera, puede realizarse sin
interrupcién, siempre que el vehiculo sea adecuado para la ruta. No exis-
te, en efecto, “‘frontera técnica entre la carretera sélida y el simple camino
de. 'comunicacién” (81).

Estas consideraciones, en perfecto acuerdo con los estudios técnicos
realizados para la determinacién del sistema mds idéneo para cada dis-
tancia, han sido recogidos en la politica de transportes del III Plan de
Desarrollo espaiiol (82), justificando el uso del transporte por ferrocarril
para la larga y media distancia, pero no para los cortos recorridos en los
que el camidén tiene mayores ventajas, excepto en casos especiales de
gran volumen anual de una misma mercancia que haya de transportarse
por tiempo indefinido (minas, refinerias), lo que justificaria la instalacion
de terminales de carga a pie de fibrica o mina.

Como resumen de todo lo expuesto, consideramos que el transporte
a corta distancia esta influido en gran medida por una serie de variables
que no habiendo sido especificadas en el modelo teérico, son, sin embargo,
fundamentales para el reparto de los trificos, por lo que el modelo {I] no
parece adecuado para explicar el reparto de los trificos cuando es corto
el recorrido. Por estas razones, lo vamos a aplicar sélo a aquellos trificos
interprovinciales en que las capitales de provincia respectivas se hallen si-
tuadas a una distancia media igual o superior a los 250 kilémetros, con
con lo que eliminamos el trifico entre provincias limitrofes, o tan préxi-
mas que no se¢ justifique la conduccién de las mercancias hasta el ferro-
carril para efectuar una parte de su recorrido por este medio de transporte.

Otro problema que se plantea para la eleccién del modo 6ptimo de
transporte, es el volumen anual de mercancias transportadas. Si se trata
de instalar en un pais que no dispone de red de comunicaciones, el medio
de transporte ideal para cada distancia, es preciso tener en cuenta una se-

(80) Vid. Bourrieres, P.: La Economia de los Transportes en los Programas
de Desarrollo, que dice a este respecto (pdg. 126): *‘si bien los transportes lineales
permiten la penetracién siguiendo uno o varios ejes acondicionados con grandes
gastos, el contacto intimo con las zonas de produccién o de consumo, sobre todo
rurales, no queda asegurado con ellos”.

(81) BoOURRIERES, P.: Op. cit.

(82) IlI Plan de Desarrollo Econémico y Social. Monografia de Transportes.
Madrid, 1972.
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rie de costes que no son independientes del volumen de mercancias que
han de utilizarlo. Asi, es preciso en el cdmputo total tener en cuenta, ade-
mas del coste del transporte propiamente dicho, la amortizacién, el man-
tenimiento de la via y el coste de la carga terminal. Con este criterio, Bou-
rrieres (83) ha estudiado el medio mds conveniente a instalar para deter-
minadas distancias y diferentes tonelajes anuales, llegando a la conclusién
de que en una distancia de 100 kildmetros es preciso un volumen anual
de mas de 700.000 toneladas para que el ferrocarril sea rentable y que
en una distancia de 400 kilémetros se precisa un volumen superior a las
240.000 toneladas anuales para el mismo fin (84).

En el caso de Espana, no se trata de la instalacién de uno u otro sis-
tema, sino de la utilizacién mas econdémica de los existentes, por lo que
no podemos considerar la rigidez de los limites anteriores. Sin embargo,
con fines de coordinacién en fases sucesivas, conviene seleccionar aquellos
traficos para los que el volumen anual sea importante. Consideramos tra-
ficos importantes aquellos transportes interprovinciales, que por uno u
otro sistema mueven anualmente un volumen considerable de mercan-
cias. Con este propésito hemos seleccionado aquellos tréficos interprovin-
ciales con un movimiento superior a las 200.000 toneladas anuales, obte-
nidas sumando las transportadas por carretera y por Renfe, para distancias
superiores a 250 kilémetros.

En 1969, unico en que se dispone de datos de transporte interprovin-
cial por carretera (85), las relaciones de trifico con mas de 200.000 tone-
ladas son las que reproducimos en el cuadro 12.

El modelo reflejard, pues, la estructura del transporte de mercancias
por medios terrestres en el ano 1969 para grandes traficos. La base esta-
distica para la estimacién de los pardmetros de la relacién estructural,
aparece en los cuadros 12 y 13, donde presentamos los diversos valores
calculados para las veinte relacione de trafico seleccionadas.

En el cuadro 12 se calculan los valores de la variable Y, para

(83) Bourrieres, P.: “Essais d'étude économique des voies de conmunication
en pays neuf’. Annales des Ponts et Chaussées, 1949.

(84) “Se concibe la utilidad de los grandes ejes de comunicacién para dis-
minuir el goste de los transportes a gran distancia, pero en este caso es necesario
reunir el suficiente tonelaje para dividir el coste de amortizacién y mantenimiento
de esos grandes ejes”. BOURRIERES, P.: Economia de los Transportes en los Progra-
mas de Desarrollo, Op. cit.

(85) Primera Encuesta Nacional sobre el Transporte de Mercancias por Ca-
rretera. I. N. E., Op. cit.
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CUADRO 12

PRINCIPALES TRAFICOS DE MERCANCIAS EN 1969

>

Relacion | Prov. origen Prov. destino T™C TMR ™T Y:
1 Barcelona ... ... Madrid . ... ...] 475.039 2.173 | 477.212 0,990
2 Barcelona ... ... Valencia ... ...]| 319.63] — 319.631 1,000
3 Badajoz . ... ...] Oviedo . ... ... — 229.936 | 229.936 } — 1,000
4 Le6n ... Madrid . ... ...] 166.404 | 241.929 | 408.333| — 0,186
5 Leén ... ...| Pontevedra . ...| 24.770| 896.503 | 921.273 | — 0,946
6 Guiptzcoa . ...| Madrid . ... ...} 319.604| 36.076 | 355.680 0,798
7 Madrid . ... ...| Barcelona .. ...| 328.359 © 976 | 329.335 0,994
8 Madrid ... ... Valencia . .| 294.972 4.249 | 299.221 0,970
9 Murcia . ... Madrid . ... ...} 153.378)] 322.945] 476.323 ] — 0,356
10 Oviedo . .. Barcelona .. ...] 76.359] 269.662 | 346.021 ] — 0,558
11 Oviedo . ... Madrid . ... ...] 224.966] 131.505 ] 356.471 0,262
12 Oviedo . ... ...| Vizcaya . ... ...] 200.916 [ 75.286 } 276.202 0,454
13 Tarragona .. ...| Zaragoza ... ... 164.400] 318.451 | 482.851| — 0,320
14 Valencia Barcelona .. ...} 545.915] 35.971 | 581.886 0,876
15 Valencia Gerona . ... ...| 316.817 1.933 { 318.750 0,988
16 Valencia .| Madrid . ... ...] 510.322] 255.564 | 765.886 0,332
17 Vizcaya . ... ...| Barcelona .. ...| 337.192] 124.573 | 461.765 0,460
18 Vizcaya . ... ...] Madrid . ... ...] 301.745] 46.226 | 347.971 0,734
19 Vizcaya . ... ...| Zaragoza ... ... 201.2801 80.828 1 282.108 0,426
20 Zaragoza ... ... Barcelona .. ...} 236.319) 14.5831{ 250.902 0,884

FUENTES:

Primera encuesta nacional sobre el transporte de mercancias por carre-

tera, Estudios Origen-Destinos de Renfe y elaboracién propia.

Para ello, una vez ‘conocidas las toneladas transportadas por carretera
y Renfe y el volumen global de toneladas, se calcula el porcentaje que cada
medio representa sobre el total. Llamando C, al porcentaje de mercancias
transportadas por carretera y F, al de las transportadas por Renfe, la va-
- riable Y, serd la diferencia C, — F,.

El cuadro 13 presenta las tarifas medias de carretera y Renfe para cada
trafico interprovincial, teniendo en cuenta los tipos de productos transpor-
tados. De igual forma los tiempos medios estimados para cada relacién de
tréaficos y”medio de transporte, t. ¥ tq.
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CUADRO 13

TARIFAS Y TIEMPOS DE TRANSPORTE

. Tarifa Tarifa :
Relacion carretera Renfe 1€ tR
1 686,96 566,80 1,800 4,215
2 460,56 382,82 1,138 3,589
3 708,50 437,20 1,875 4,111
4 426,96 307,05 1,070 3,960
5 477,30 290.70 1,193 3,839
6 559,34 438,27 1,413 4,317
7 680,76 542,90 1,800 4,215
8 456,39 372,35 1,140 3,817
9 682,83 456,84 1,228 4,039
10 902,00 560,81 2,505 4,894
11 546,47 378,32 1,365 3,833
12 407,18 281,35 1,020 3,781
13 558,02 318,28 0,875 2,803
14 458,04 338,53 1,138 3,589
15 549,64 447,08 1,388 4,303
16 610,88 424,16 1,140 3,817
17 667,26 483,13 1,735 4,111
18 505,64 380,85 1,235 4,410
19 420,48 275,85 1,050 3,417
20 397,92 302,30 1,003 3,424

Fuente: Elaboracién propia.

8.2. ESTIMACION DE LOS PARAMETROS DE LA RELACION ESTRUCTURAL

Una vez definidas las variables y delimitada la poblacién objeto del es-
tudio, compuesta, segiin hemos dicho, de veinte relaciones de trafico prin-
cipal, se trata ahora de proceder a la estimacién de los pardmetros de la
relacion: ¥ =a+bZ,+CZ,+dL + p.

La ecuacién genérica de dicho sistema es:

Yi=a+bZ,+cZy+dL, + p, (AZ¢10]

en la que ¢t toma los valores 1, 2, ...... , 20, correspondientes a las veinte
relaciones de tréfico seleccionadas.

Para la estimacién minimo-cuadritica de los pardmetros de la ecua-
cién [VIII], partimos del sistema que la origina al ser t =1, 2, ...... 20, o
sea (86):

Y=2Z28+V

(86) ALCAIDE, Angel: Lecciones de Econometria, Métodos estadisticos. Op. cit.
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de donde:
Y| l le ZZI Hl
Y. 1 Zy Zon H,
Y= , zZ= . . , ,
Ym ] Zm sz Hzo
a v, ‘
' b Vz !
B = . .
ve |
dv
Va |

el método de estimacidén minimo cuadratico conduce a:
Z2ZB=2'Y

y al premultiplicar los dos miembros por la inversa de la matriz Z' Z se
obtiene:

B=12'Z1"Z'Y

que son los estimadores minimo -cuadriticos de los pardmetros a, b, ¢
y d, elementos del vector 8. -

9.8. MODELOS OBTENIDOS

A partir de los datos de los cuadros 12 y 13, y tras efectuar el contraste
de las hipdtesis basicas que permitan aplicar la teorfa de la regresién
lineal, se ha procedido a estimar por minimos cuadrados los parametros
de la relacién VIII, en la que Z, y Z, son relaciones por cociente entre
tarifas y tiempos, respectivamente.
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8.3.1. Modelo 1

Los resultados obtenidos dan la siguiente relacién estimada:

LY = 4,5475 — 2,60655 Z, — 0,94547 Z, — 043412 L 4}
(0,6192) (0,99171)  (0,19402)

siendo el coeficiente de correlacién lineal miiltiple
Ry.2 v = 0,91582

Las cifras que aparecen debajo de los coeficientes de las variables Z,,
Z, y L son los correspondientes errores tipicos de la estimacion de los coe-
ficientes de regresién, es decir, o, , 0 ¥ 0.

La eliminacién de la variable L (a causa de su colinealidad con Z,) pro-
porciona la siguiente relacién:

Y =5,80617 —3,61756 Z, — 1,10113 Z, 2)
(0,47063) (1,09968) -

con un coeficiente de correlacién

Ry, = 0,88784

8.3.2. Modelo 11

Denominamos modelo II al que resulta de la estimacién del modelo ori-
ginal, una vez que los valores hallados para los tiempos de transporte de
Renfe han sido corregidos, en virtud de la introduccién de determinados
coeficientes de homogeneidad de las mercancias. o

Con estos nuevos valores para los tiempos ¢’z hemos hallado los valo-

res para Zy =

’

R .
portepor carretera y los de transporte por ferrocarril corregidos).
El nuevo modelo, de la forma:

(relacién por cociente entre los tiempos de trans-

Y=fZy 2 LV) Cx]

se ha supuesto, como 'los -anteriores, lineal y se han estimado por el pro-
cedimiento de los minimos cuadrados sus pardmetros estructurales.

152



LA POLITICA ECONOMICA DE COORDINACION DE TRANSPORTES...

La relacidn estructural, que se obtiene como resultado de la introduc-
cién de los datos correspondlentes a la variable corregida Z,, en lugar de
la -variable Z,, es :

Y =4,17644 — 2,23672 2, — 1,27617 Z,— 0,32943 L 3)
(0,53065) (0,43608) (0,16553)
con un coeficiente de correlacién miiltiple:
| Ry.an = 0,94286

mads significativo que el de la ecuaci6én correspondiente al modelo I con la
variable Z, sin corregir (por ser mds préximo a la unidad).

La colinealidad entre las variables Z, y L (coeficiente de correlacién
igual a 0,73494), hallada en el modelo I, nos lleva a la eliminacién de L
(variable ficticia que se introdujo en el modelo), lo cual no hace descender
en gran manera el coeficiente de correlacién muiiltiple.

En efecto, eliminando L, la funcién ajustada por minimos cuadrados es
la siguiente:

Y = 5,03167 — 2,90004 Z; — 1,48696 Z, @)
(0,44743) ~ (0,45838)
con un'coefiéiente de correlacién rhﬁti_lple:
Ry = 092817

que es altamente significativo, y no muy inferior al de la relacién (3).

8.3.3. Intervalos de confianza

Una vez estimados los coeficientes de la relacién estructural bdsica se-
leccionamos, en virtud de lo hasta ahora analizado, el modelo II en su for-
ma (4), como representativo del reparto de los traficos de mercancias por
vias terrestres entre los medios alternativos, ferrocarril y carretera en el
afio 1969.

Sélo resta ahora hallar los intervalos de confianza para los coeficientes
de regresién estimados, los que nos proporciona una medida del grado de
variabilidad de los mismos.
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En virtud de la axiomdtica aceptada, cada coeficiente de regresién vy,
tiene una distribucién normal con pardmetros (y; ; o ¥/ S;;) (87), siendo
Sii elementos diagonales de la matriz {Z' Z]™.

Por tanto, para la estimacién de los intervalos de conflanza de los coe-
ficientes de regresion podemos utilizar la distribucién ¢ de Student, en la
forma siguiente (88):

i _ , )

9 D I S. D -

Prob | v — toe . (=Yt tew |/ e ——- | =095
Yo b ‘/ T—K Y ‘/ T -K

siendo

D=[Y—Zr-[Y—Z7]

r=[2Z]"-Z'Y

y siendo K el nimero de variables exégenas que entran en la fegresién
Los resultados obtemdos para los cocficientes de Z; y Z;, han sndo res-
pectivamente;

Prob [1,95597 < B, < 3,84411] = 0,95
Prob [0,51978 = B, < 245414] = 0,95

Lo que nos indica que el valor real del coeficiente de regresién de Y con
respecto a Z,, tiene una probabilidad del 95 por 100 de estar en el inter-
valo (—1,95597 ; —3,8441), en el que se encuentra el valor estimado y; =
= —2,90004 y que el valor real del coeficiente de regresién de Y respecto
a Z, tiene la misma probabilidad (0,95) de encontrarse en el intervalo
(—0,51978 ; ——2,45414).

8.3.4. Modelo 11

‘Designamos modelo 111 al que resulta de ajustar a los datos .del ‘mode-
lo II una funcién del. tipo: : ‘

vy=4a2"°"-27 . [X]

- (87) ALCAIDE, A.: Op. cit.
(88) ALCAIDE, A.: Op. cit.
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que mediante una transformacion doblemente logaritmica (80) se convier-
te en:

logY =log A + log Z, + &log Z, + V, B (X1

que es una relacién lineal como la del modelo anterior y que puede resol-
verse utilizando los procedimientos de la regresién lineal miltiple como
en aciuel caso. ' ’

Este modelo se utiliza porque hacemos la hipétesis de elasticidad cons-
tante de la variable Y con respecto a Z, y Z.. Los valores de € y € son
los correspondientes a dichas elasticidades (90).

Una dificultad se presenta al tratar de ajustar la relacién [X] a los da-
tos. En efecto, los valores de las variables Z, y Z, son siempre positivos,
asi como e"+; ademds, A es una constante, por lo que su valor serd siem-
pre positivo o siempre negativo.. Sin embargo, la variable Y'puede tomar
valores positivos y negativos, indistintamente, ya que segin hemos dicho
su campo de variacion estd comprendido entre 4+ 1 y — 1. Es por ello
que a la nube de puntos que se forma con los datos citados no se puede
ajustar una funcién como_la [X]. :

Para salvar este inconveniente procederemos a efectuar un cambio de
variable de la forma:

Y=Y +K

lo que supone un traslado del plano Z, Z, paralelamente a si mismo una
distancia igual a K, de tal forma que todos lo¢ valores de Y’ sean posi-
tivos. '

La nueva relacién sera, pues:

Y =AZ €127, %"

(89) JOHNSTON, J.: Op. cit.

oY € A
(90) En efecto, derivando tenemos ——— = A Z; } e
1
€1 ' | 8 Y/ Z, Z, 5Y
z . con lo que ¢ = -— = .
' € qu § o . v, Y s Z,

que es la elasticidad constante de Y respecto a Z,. Lo mi§mo podemos decir res-
pecto a Z;. En este sentido vid. también JoHNSTON: Op. cit.
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es decir: .
Y=AZ€ 27 —K [XI1] (91)
" Efectuando el ajuste para K = 2, tenemos: -

log(Y +2)=log' A+ €,logZ,+ € logZ; + V, - [XII]

que una vez estimados los pardmetros log A, €, y €’;, por el procedimiento
de los minimos cuadrados se hace:

log (Y + 2) = 0,45663 — 1,91798 log Z, —0,41394 logZ, = (5)
(0,38416) (0,12736) :
Los valores de ¢, -%.—1,91798 y €, = —0,41394 son las elaéticidades

respectivas .de la variable Y’ con respecto a Z, y Z,, con lo que la relacidn,
una vez:estimados sus parametros,.es:

Y +2=28617 Z‘-l.mv‘gs Z'3‘°'“594' o ©

El coeficiente de correlacién multiple hallado cn el ajuste de la rela-
cién (5) ha sido:

"R v = 0,90513

9.3.5. Consecuencias del andlisis econométrico

Mediante la elaboracién de los modelos calculados, cuyos parimetros
han sido estimados en los epigrafes precedentes, hemos pretendido descri-
bir la estructura del reparto de los traficos de mercancias entre los me-
dios mecanicos por carretera y la Renfe en el afioc 1969, y con fines de
coordinaciéon hemos expresado la influencia de una seric de variables que
adecuadamente manejadas por los dirigentes de la politica de transportes,

(91) Las nuevas elasticidades €, y €', son distintas de €, y €, respectivamente,
ya que:
, Z, 5Y 5Y 5Y
€ = — y aunque = ya que
' Y’ 82, & Z, 8 7.

€ Yy

€ ) .
Y=Y+K=A 27 : o Zy « ¢ + K, no se verifica que:
Z, 5Y . Z, 8§ Y
€, = . sea igual a ¢ = .
Y + K 8 Z, Y 8 Z,

por ser mayor el denominador de la primera.
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pueden contribuir a lograr la nivelacion del desequdlbrlo del que tan repe-
tidamente hemos hablado.

El modelo I ha constituido una primera aproximacién que no se puede

considerar definitiva por dos razones fundamentales: la primera es que en
su versidn [l] es inaceptable, a pesar de tener: un coeficiente de correla-
cién multiple significativo, ya que la estimacién de los parimetros estruc-
turales tiene un sesgo producido por la multicolinealidad de las variables
Z, y L. La segunda es que la variable Z,, que expresa la relacién por co-
ciente ‘entre los tiempos medios de transporte, no es adecuada para los
traficos seleccionados a causa de la gran dispersién en las distribuciones.
de los tiempos de transporte de Renfe, por lo que el tiempo medio no es
representativo. Por tanto, la versién {2] del modelo, con la variable L su-
primida, en evitacién del problema de multicolinealidad, tampoco sirve
para describir la estructura del transporte, a causa de la segunda de las
razones sefialadas. Asimismo, el coeficiente de correlacién multiple R, . =
= 0,88784, sin ser excesivamente bajo, tampoco es dceptablemente signi-
ficativo. . . .
La correccidon de los tiempos de Renfe para cada trifico, mediante la
introduccién de determinados coeficientes de homogeneidad de mercancias
conduce a la utilizacién de la nueva variable Z,, en lugar de la Z,, y a la
estimacion del modelo II, con los nuevos._valores obtenidos.

Aunque por razones metodolégicas se ha elaborado la versién [3] de]
modelo II, por los motivos de multicolinealidad entre las variables Z, y L,
expuestos para el modelo I, hemos de rechazarla y aceptar en cambio como
ideal la forma [4], para la que el coeficiente de correlacién multiple calcu-
lado Ry ;; = 0,92817 y el valor de la F, muestran un grado de ajuste alta-
mente significativo.

- Las conclusiones que se deducen de su andlisis permiten disponer de.
un elemento de enorme utilidad para la elaboracidn de la politica de trans-
portes (92). En efecto, la variacién en el reparto de los traficos, en la pro-
porcién deseada, de acuerdo con los objetivos de caricter general fijados
en la politica de transportes, puede lograrse mediante la actuacién sobre
las variables TC (Tarifa del transporte por carretera), TR (idem por Ren-
fe) y tC y tR (tiempos de transporte en los respectivos medios), con lo que.

(92) Queremos resaltar las limitaciones del modelo que han sido manifestadas
reiteradamente. Los pocos datos disponibles y su pcca fiabilidad, no nos permiten
aventurar otras conclusiones que no sea las de cardcter indicativo, sin que los
resultados obtenidos puedan considerarse definitivos. Nuestra tunica pretensién, en
este sentido es, pues, metodolégica y perfeccionable cuando los datos estadisticos
lo permitan.
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las variables exdgenas se convertirian en variables de accién sobre las que
actuar en orden al logro de los objetivos propuestos (93). '

Asi, partiendo de una situacion dada, una- mejora enlas condiciones
técnicas del ferrocarril ‘que permitiera reducir los tiempos medios de trans-
porte serviria para desviar trafico hacia el mismo,'siempre que no se alte-
raran las tarifas ni disminuyera en la misma medida el tiempo de trans-
porte por carretera. . : ‘

Del mismo modo, ante unas condiciones técnicas dadas, que hagan per-
manecer invariables los tiempos de transporte, la desviacidon del tréfico
hacia el ferrocarril sélo se conseguiria o reduciendo las tarifas del mismo
o aumentando las de la carretera (94). : ‘

CONCLUSIONES

A lo largo de los epigrafes en que se ha dividido la presente investiga-’
cién hemos analizado diversos aspectos, tedricos y practicos de la politica
de coordinacidon de transportes. Desde un punto de vista experimental y
con el auxilio de las técnicas econométricas, se ha elaborado un modelo de
coordinacidén, para el transporte de mercancias en Espafia —primero en su
género—, que propcrciona una base empirica y metodologica en orden a
la consecucion de los objetivos de la politica de transportes, a través de la
actuacion sobre las tarifas.

El propésito fundamental del trabajo se ha centrado en la busqueda
de procedimijentos basicos y determinacidon de las medidas de politica eco-
ndémica necesarias para el logrc de la coordinacién necesaria por hallarse
en una grave situacién de desequilibrio, reconocido, tanto por el propio
Gobierno, como por organismos internacionales que han informado acerca
del problema (95).

(93) Para una definicién concreta de los modelos de decisién vid. FIGUEROA,
Emilic de: Curso de. Politica Economica. Tomo I, pags. 315-321, y también FriscH,
Ragnar: ‘“Lémploi des modeles pour 1'élaboratién d’une politique economique ra-
tionelle”. Rev. d’Economie Politique, vol. 60, 1950, pdgs. 479-498, y Fossati, Eral-
do: Elementos de politica econémica racional, Ed. Aguilar, 1961.

(94) La actuacién sobre otras variables no especificadas podria ejercerse mejo-
rando las condiciones de comodidad y seguridad para el usuario y su mercancia.
Esto haria modificar las bases iniciales de la estructura scbre la que ha sido ela-
borado el modelo, y originaria cambios tanto en los coeficientes de regresién como
en el término independiente.

(95) Vid. IIl Plan de Desarrollo Econémico y Social e Informe del Banco In-
ternacional de Reconstruccion y Fomento sobre la Economia Espafola. '
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Coordinar equivale a orientar cada operacion de transporte hacia aquel
medic o medios que puedan realizarse a un menor coste econdémico para
la colectividad. En este sentido es imprescindible el conocimiento de la
mayor o menor productividad de los diferentes sistemas en competencia, asi
como los diversos componentes del coste econdémico en cada, uno de ellos.

Con estos fines, la investigacién se ha planteado con un doble enfoque:
de una parte, se han tratado los aspectos de la coordinacion desde el punto
de vista de la teoria econémica: productividad; costes, demanda; de otra,
se ha efectuado un detallado anilisis critico de la realidad estructural de
los diversos medios de transporte en el pais y de su participacién tanto en
el traslado de personas, como en el de mercancias, emprendiéndose la buis-
‘queda de soluciones para el logro del necesario equilibrio entre los mismos.

En el capitulo primero (96), donde han sido tratadas diversas facetas de
la aplicaciéon de los conceptos de produccién y productividad a los trans-
portes, se ha puesto de manifiesto la complejidad del proceso productivo,
en especial en log sistemas que realizan una produccién conjunta, como el
ferrocarril y las compaifias de aviacion. Esto, unido a la ausencia de esta-
disticas para las empresas de transportes por carretera, constituye una gran
dificultad en la realizacion de comparaciones de productividad intersis-
temas.

Los estudios realizados por Deakin y Seward, para la economia brita-
nica, constituyen una excepcion y al mismo tiempo una aportacion funda-
mental que sefiala, de una manera incontrovertible, la tendencia creciente
de la productividad, tanto del trabajo como del total de los factores, en
los ferrocarriles britdnicos, frente al decrecimiento de la correspondiente a
los transportes de personas y mercancias por carretera. La causa principal
de estas tendencias hay que buscarla en la modernizacién de los ferroca-
rriles, que han adoptado las nuevas tecnologias, frente al aumento del coste
social del transporte por carretera, que repercute a su vez en el coste para
el usuario.

En el caso de Espaiia, Izquierdo ha elaborado unos indices de produc-
tividad para Renfe, que muestran, asimismo, una tendencia creciente, a un
ritmo muy rdpido a partir de 19€5, probablemente a causa de los efectos
del Plan de Modernizacion, lamentando la ausencia de datos para nuestras
empresas de transportes por carretera, que hubieran permitido la elabora-
cién de indices para efectuar el andlisis comparativo. En este sentido, no

(96) Hacemos referencia a los capitulos del trabajo original, que coinciden en
su numeracién con los epigrafes de este resumen.
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es nuestro pais el tnico con dificultades estadisticas y asi lo expresa el
profesor L’Hermite en 1965 cuando sefialando la carencia de material es-
tadistico, proyecta solicitar de los transportistas franceses la elaboracién
de una contabilidad, igual para todos, no para llevar un control fiscal, sino
para los controles de coordinacién (97).

~ Hemos dicho que la coordinacién busca el coste econdmico minimo. El
capitulo segundo, se dedica al andlisis de los diversos componentes de los
costes en transportes, de las diversas categorias de costes y de lo que estos
representan para los distintos agentes que intervienen en el proceso de pro-
duccién de estos servicios. Aunque no conocemos la existencia de anilisis
empiricos sobre comparacion de costes econdmicos de sistemas en compe-
tencia, con una base meramehte tedrica se presenta una solucién que in-
dica el reparto 6ptimo de los tréficos para dos medios competitivos, a tra-
vés del conocimiento de sus funciones de costes (98).

Ademds, uno de los principios bdsicos de la coordinacién, en las eco-
nomias de mercado, es la libertad de eleccién por parte del usuario del
medio de transporte a utilizar. Es por ello que la politica del Gobierno en
la coordinacién del transporte, ha de hacerse a través del mecanismo de
los precios (tarifas de transportes), que son las que, fundamentalmente, in-
ducen al usuario a inclinarse por uno u otro sistema. Por tanto, es impres-
cindible el conocimiento de las funciones de demanda y demanda inducida
de dos productos sustitutivos ante variaciones de sus precios.

La segunda parte de ia investigacion ha estado dedicada a la politica
de transportes en Espaifia. Para ello, a lo largo de seis capitulos, se ha pro-
cedido a un detallado andlisis de la realidad de nuestro sistema de trans-
portes y de su conexién con otros sectores de la Economia Nacional.

En el capitulo tres se ha prestado un interés preferente, mediante el
andlisis input-output al descubrimiento de las conexiones del sector con
todas las demas ramas de actividad, asi como al grado de participacién de
los transportes en los programas del Sector Publico. El resultado ha sido
una manifestacién de la gran absorcién de recursos publicos por parte de
los transportes, llegando al 25 por 100 de la total inversién publica en el
periodo 1964-71. En el periodo de vigencia del III Plan de Desarrollo las
inversiones publicas previstas en transportes son, asimismo, mayores que

(97) L'HermiTE, P. A.: Conferencia pronunciada en el Primer Seminario de
Transportes " (1965), con el titulo: Fundamentos Econdémicos de la politica de
transportes. . . :

(98) Vid. Inza, C. de: “Quelques aspects de la coordinatién des transports”.
Annales suisses .d’economie des transports. Zurich. Su- aportacién tedrica es reco-
gida y canalizada en el trabajo original.
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las programadas para ningun otro sector, representando el 21,7 por 100 del
total. La consecuencia inmediata que se deduce es la verificacién de la des-
tacada importancia concedida al transporte en una economia en desarrollo
y su colaboracién para la promocién de regiones deprimidas o subdesarro-
lladas. '

Para el estudio de la estructura de nuestro sistema de transportes, par-
ticularmente de los dos medios fundamentales en competencia, carretera
y ferrocarril, que es donde se plantean los-problemas mds acuciantes de Ia
coordinacién, el capitulo cuatro se ha dividido, para cada medio, en cuatro
puntos bdsicos dedicados a infraestructura, parque, tréfico y transporte. Las
conclusiones que se deducen son las siguientes:

Para la carretera: 1) La atomizacién existente en las empresas de trans-
porte en Espafia; 2) La cada vez mayor participacién de los camiones de
gran tonelaje en el parque total de camiones, y 3) El mayor recorrido anual
medio realizado, asimismo, por los camiones de gran tonelaje, con sus con-
secuencias inmediatas sobre el aumento de la densidad de trifico y el cre-
ciente desgaste de las carreteras.

Para el ferrocarril: 1) La deficiente estructura vial y el grado de desca-
pitalizacién de las instalaciones, lo que repercute en unas velocidades muy
bajas para las necesidades de la vida moderna y planteando una posicién
de debilidad ante los otros medios en competencia. 2) Un grado de utili-
zacion de la via inferior al deseable, que junto con la existencia de lineas
y el mantenimiento de estaciones no rentables, ha contribuido al tradicio-
nal déficit en la explotacion de Renfe, cayendo en el circulo vicioso de ine-
ticacia-déficit, déficit-ineficacia.

En el capitulo cinco se ha efectuado el andlisis de la participacién de
los distintos medios. en ‘el transporte, tanto de viajeros como de mercan-
cias. Una vez mds, la ausencia de datos para el transporte por carretera
ha impedido realizar una contrastaciéon empirica, para una serie temporal,
de la hipétesis de influencia de las tarifas sobre €l reparto de los traficos;
sin embargo, mediante las técnicas de regresién se ha contrastado la hipé-
tesis de oscilacién en los tréficos de Renfe, ante el cambio de sus propias
tarifas en una serie de diez afios, resultando una influencia en el sentido
que era de esperar, de recesién en el trifico de Renfe ante un crecimiento
de las tarifas (99).

También se ha hecho patente el cada vez mayor desequilibrio, en el
sentido de mayor transporte por carretera, frente a una estabilizacién del

(99) Vid. La Politica Econémica de Coordinacion de Transportes. Trabajo ori-
ginal de esta tesis en Facultad de Ciencias Econémicas. Universidad Complutense.
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transporte por ferrocarril, siendo asi que exista una saturacién por ‘super-
utilizacién de la carretera, frente a una infrautilizacion de la via férrea,
lo que origina unos costes para la colectividad superiores a los tolerables
suponiendo un despilfarro de recursos no permisibles en un pais en desarro-
llo. Como causas que han conducido al reparto actual se han sefialado: '

a) El crecimiento de la productividad del transporte por carretera y
descenso de la del ferrocarril, a causa de su descapitalizacién.

b) En encarecimiento de los costes por parte de Renfe a consecuencia
de lo anterior y del mantenimiento de las obligaciones de transportar y
servicio piiblico, que no tiene el transporte por carretera.

c¢) La defectuosa politica de tarifas, con crecimiento de las de Renfe
en mayor proporciéon que la carretera.

El capitulo seis se ha dedicado a sefialar los criterios de coordinaéién
que son aplicables en las economias de mercado y a los que Espafia ha
de adherirse de cara a su futura integraciéon en &4reas supranacionales. Se
ha resaltado, asimismo, la utilidad del anélisis coste-beneficio en la com-
paracién carretera ferrocarril y en orden al hallazgo de soluciones para la
politica de coordinacién, utilizando para ello las mds recientes aportacio-
nes de economistas britdnicos y norteamericanos en esta faceta del andlisis
econémico. .

Los capitulos siete y ocho se han dedlcado a la preparacién tedrica y
posterior contrastacion empirica de un modelo econométrico para la coor-
dinacién del trafico de mercancias por medios terrestres, a través de la po-
litica de tarifas y mediante la introduccién de mejoras técnicas en el fe-
rrocarril que contribuyan a la disminucién de sus tiempos de transporte.

Concretando en pocas lineas el conjunto de resultados de la investiga-
cién, podemos enunciar las siguientes conclusiones:

1.* Es imprescindible la intervencién del Estado en el sector de trans-
portes, como lo pone de manifiesto el desequilibrio gue se produce, cuando
esta intervencion no existe o es insuficiente. La expresién concreta de esta
intervencién ha de harcese a través de una politica integral de transportes.

2* Han de quedar claramente definidos los objetivos de la politica
general de transportes y parece aconsejable, dentro del marco econémico
actual, respetar los principios generales admitidos por los demds paises de
la Europa occidental.

3> Estos objetivos han de fijarse, en consecuencna dentro del princi-
pio fundamental de libertad de eleccién para el usuario, lo cual no signi-
fica ausencia de planificacion por parte del Estado, cuya intervencién debe
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concretarse en la igualacidn de las condiciones de partida para los medios
en competencia y en la organizacién de dicha competencia, cuando sea- ne-
cesario.

4* No pueden darse reglas fijas sobre el medio de transporte mds
idéneo, aunque parece que en el transporte de mercancias es mas adecua-
do el ferrocarril para largas distancias y el camién para las cortas; pero
esto depende también del tipo de mercancia y del tonelaje- anual a trans-
' portar. _

5.* Como consecuencia de lo anterior, serd preciso planificar, a través
'de los debidos estudios de costos y beneficios, el medio de transporte que
se considera mds idoneo para cada recorrido principal y para cada tipo de
mercancias.

6.> Esta planificacién, de acuerdo con el principio definido en la con-
clusién tercera, ha de ser indicativé' para el sector privado de la economia
y en este sentido la actuacién del Estado no podrd ser coactiva, sino a tra-
vés de medidas indirectas utilizando otros instrumentos de politica econo-
mica

7.* Parece existir una clara dependencia entre el reparto de los tra-
ficos y las tarifas de transporte. Por tanto, de acuerdo con lo dichq, la po-
litica tarifaria serd la mas idénea para lograr el reparto deseado.

8.* Como estd claro que existe un desequilibrio en el sentido dec una
utilizacién en exceso de los -medios de transporte por carretera para las
mercancias, frente a una infrautilizacién del ferrocarril, parece aconsejable
una desviacion de este trdfico hacia el mismo, que a su vez muestra una
productividad creciente, frente al acrecentamiento en los costes econdmicos
del transporte por carretera.

9.* De acuerdo con el modelo propuesto en el capitulo ocho y para
logro de lo anterior, serd preciso que la tarifa del transporte por carretera
aumente con relacién a las que aplica' Renfe para el transporte de mer-
cancias.

10. Para que las tarifas sean un fiel reflejo de los costes es necesario
aplicar una adecuada politica fiscal, de forma que cada medio de trans-
porte pague los gastos que origina a la colectividad y que, en cierta medida,
ha de soportar el Estado, Son estos, principalmente, el consumo de in-
fraestructura, la polucidn y destruccién del medio ambiente y los accidentes.

11. Por dltimo, es preciso que el Estado, para lograr el futuro desarro-
llo del transporte de un modo ordenado, limite la oferta, cuando crezca de
forma desordenada y seleccione, con criterios cientificos, las inversiones
a realizar en los diversos sistemas de transporte.
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