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El objeto de este articulo es dar unas ideas generales sobre “Planificacion del trans-
porte”, que para una mejor exposicion dei tema se ha dividido en cuatro partes. En fa
primera, bajo la denominacién de “Conceptos generales”, se hace una introduccién a la
planificacién en general, comprendiendo: la investigacion del futuro, los conceptos de
planificacion y planificacién econémica y la teoria y técnica de la planificacion. La se-
gunda parte, que versa sobre la “Planiticacién del transporte” propiamente dicha, ha
sido, a su vez, dividida, por un lado, en el balance general del transporte, que com-
prende: la enumeracion de ventajas y desventajas y el balance definitivo, y por otro en
cuestiones previas, que comprende: las dificultades, el inventario de problemas, las opcio-
nes y los criterios. La tercera parte estudia el “Plan .de transportes” en sus aspectos
de demanda, tecnologia y estructura del plan. Finalmente, en la cuarta y ultima parte,
se trala bajo el titulo de “El transporte y su importancia en cifras”, de justiticar, aunque

no sea necesario, la importancia del transporte viendo su incidencia en los paises sub-

desarrollados.

Conceptos generales.

El hombre del mundo actual necesita cono-

cer su posicién con relacién al tiempo, ya sea '

‘éste pasado, presente o futuro.

La preferencia por el pasado es -lipica de
las tendencias conservadoras y reaccionarias,
mientras que la del futuro es propia de los
extremismos revolucionarios. Una posicién equi-
librada puede ser aquella que, huyendo de acti-
tudes apasionadas, conceda a cada fase el
tiempo, lugar e importancia que le correspon-
da seguin el problema de que se trate.

En esta posicién equilibrada ha de hacerse

intervenir el futuro como algo realmente exis-.

tente de 1o que no se puede prescindir y que
hay que tener en cuenta en la elaboracion de
toda clase de “proyectos y planes”, indepen-
dientemente de su mayor o menor importangcia.
El éxito del hombre moderno depende en gran
medida de cémo logre incorporar el futuro a
sus actividades, es decir, de como “planifique”
dicho futuro, su futuro.

Hasta tiempos recientes, la ciencia y la téc-
nica se han basado, casi exclusivamente, en
consideraciones sobre el pasado con vistas al
momento presente; modernamente, puede ob-
servarse que cada vez se siente con mayor in-
tensidad la necesidad de anticiparse a los acon-
tecimientos, de prever el futuro.

————

(*¥) Se admiten comentarios sobre el presente articulo,

. que pueden remitirse a la Redaccion de esta Revista hasta
el 31 de mayo de 1973.
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1 La preocupacion por el futuro, que ha ocu-
pado en {a mente humana un lugar destacado
desde la antigliedad, se ha transformado en
una necesidad de anticiparse a los aconteci-
mientos. Esta necesidad de prever el futuro -
es la causa del pronédstico con fundamentos
cientificos; estos prondsticos no tendran una
seguridad absoluta, sino una mayor o menor
probabilidad de que el comportamiento huma-
no se amolde a la prevision racionalmente
hecha.

Hay que tener en cuenta, por otra parte,

que los fenébmenos absolutamente nuevos no

son-pronosticables; lo. mas que puede hacerse
es imaginarlos. Que el futuro esté de acuerdo
con la fantasia es cosa que, si bien depende
de la agudeza de la intuicién, depende también
del azar. En todo caso, las previsiones de acon-

_tecimientos nuevos sélo podran traducirse en

esbozos muy imprecisos.

Estos prondsticos del futuro, dependen en
gran medida del propio futuro, de su evolucion
y de su desarrollo; asi, la slbita aparicion de
un factor completamente nuevo, y por ello no
previsible, como por ejemplo una catastrofe o
un invento revolucionario, perturba, desbara-
tandolas, las previsiones realizadas. Por ello se
admite de forma general que las previsiones a
“corto plazo” son mas seguras que las previ-
siones a “largo plazo”.

Al hombre moderno, pues, no le basta in-
vestigar el futuro, especialmente en las acti-
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vidades técnico - econémicas; necesita incor-
porarlo a sus exigencias actuales, intentando
construir ese futuro con arreglo a sus conve-
niencias..y necesidades. Por eso, después de
conocer la situacion real de partida, el hom-
bre moderno se ve obligado a realizar tres cla-
ses de funcion: prever el futuro, escoger de
entre las distintas soluciones a su alcance las
que estéen mas de acuerdo con sus objetivos y
planear sus actuaciones para realizar la opcién
escogida.

A esta.labor se la ha llamado “planificar”.
En este sentido, planificar es: “la aplicacion
constante ‘de un sistema racional de eleccio-
nes entre diversos usos de los recursos es-
casos, para alcanzar objetivos fijados de an-
temano”, entendiéndose por aplicacién cons-
tante la adaptacion permanente de las previ-
siones al cambio de circunstancias, dado que
la planificacion es un concepto esencialmente
dinamico; por ello la revisién de un plan no es
un sintoma de su deficiencia, sino todo lo con-
trario, es un claro signo de vida.

Planificar, por lo tanto, es mas que hacer
planes, es realizarlos; ningn plan en si mis-
mo y por si mismo garantiza |la obtencién de
los objetivos propuestos; planificar “no es pre-
ver el futuro, es hacerlo”.

Mientras que algunos economistas y poli-
ticos siguen admitiendo la posibilidad de uti-
lizar las fuerzas del mercado, para alcanzar el
progreso econdémico, otros opinan que la mar-
cha de la economia debe estar encomendada
a organismos estatales especializados; para
otros (informe Clay), “una buena planificacién
gubernamental consiste en establecer priorida-
des inteligentes para el programa de inversién
publica y formular un conjunto razonable de
politicas gubernamentales que estimulen e}
desarrollo del sector privado”.

La eleccién entre estos caminos estd fuera
de | los: limites técnico-econémicos, dado que es
una decisién politica a tomar por los gober-
nantes.

Pero independientemente del camino elegi-
do, todos los gobiernos se encuentran con el
grave'problema de la escasez de recursos; los
medios disponibles, ya sea capital nacional, di-
visas extranjeras o potencial humano altamen-
te cualificado o los propios recursos naturales
del pais son limitados, debiendo por ello los
Gobiernos ajustarse a los mismos, constitu-
yendo la consecucién de los objetivos con unos

96

recursos siempre escasos, la esencia misma de
la planificacion economica.

Por otra parte, la planificacion para el des-
arrollo tiene siempre el doble caracter econé-
mico social, que encierra en si una necesidad
ineludible de profundas transformaciones so-
ciales, dado que no se puede concebir el pro-
greso econémico sin las mismas ni se pueden
alcanzar objetivos sociales importantes y per-
manentes sin wuna expansuon econdmica ade-
cuada.

La planificacion econdmica social debe co-
menzar por definir objetivamente la situacidn
de partida y los fines que se propone alcan-
zar, los cuales, en la generalidad de los casos,
pueden ser: primero, alcanzar el desarrollo
equilibrado, estable y autosostenido de la eco-
nomia; segundo, conseguir el reparto equita-
tivo de los frutos del desarrolio entre las per-
sonas y las regiones, y tercero, elevar el nivel
de la vida de la colectividad de la forma mas
réapida posible; siendo necesario para alcanzar
estos fines que los planes sean globales en el
sentido .de abarcar al conjunto de la economia
y coordinados en el sentido de analizar las re-
percusiones de unos sectores en otros.

En el mundo occidental un plan de desarro-
llo econémico social contiene todas o algunas
de las partes siguientes: 1.9, investigacion de
las condiciones economicas y sociales de par-
tida; 2.9, un estudio de los gastos publicos
para el periodo previsto; 3.9, una previsiéon del
desarrollo en el sector privado; 4.2, la previ-
sién macroeconémica de la economia, y 5.2, una
exposicién de la accién gubernamental en ma-
teria econdémica y social durante. la duracion
del plan.

El -tipo de plan|f|ca0|on en el mundo occi-
dental desarrollado con arreglo al modelo fran-
cés es vinculante para el sector publico e in-
dicativa para el sector privado, siendo un in-
dice de la importancia real que el Gobierno
da al plan, como éste lo cumple en el sector
publico; dificilmente alcanzara sus objetivos el
sector privado, si la disciplina y el orden en el
sector publico no son -alcanzados con anterio-
ridad, dandole las garantlas imprescindibles.

Dicho sector publico insistid primero en que
Ja infraestructura debia preceder al desarrollo,
dado que los inversionistas no se sentirian
atraidos hacia un pais que careciese de fa-
cilidades en el transporte; posteriormente adop-
té el criterio opuesto de que la infraestructura
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podia ser consecuencia de otras mversmnes y
seguir a éstas.

Ambas concepciones son erréneas,. dado

que en infraestructura, como en los demas sec-
tores econdmicos,-debe mantenerse un equili-
brio dinamico entre oferta y demanda. Lo ra-
zonable en materia de infraestructura es anti-
ciparse a la demanda de acuerdo con las ne-
cesidades previsibles y los tiempos precisos
para el proyecto y construccion de las infra-
estructuras. .
- En cuanto al sector privado, el Gobierno ha
de tenerlo siempre presente -en todo estudio de
planificacion, en particular en las economias
occidentales, donde su peso, al estar formado
por la gran masa del pais, puede ser un es-
collo a las pretensiones gubernamentales.

Debido a estas circunstancias, la tarea fun-
damental del planificador es buscar los puntos
de roce entre el sector publico y el sector pri-
vado, en cuanto a la realizacién del plan se re-
fiere, y eliminarlos siempre gue no se.tienda a

consolidar privilegios ya existentes con grave .

perjuicio para la colectividad, o facilitar los me-
dios necesarios para su evolucién 'y mejor uso.

Como auxiliar de primer orden tendente a
establecer unos principios y llegar a unas con-
clusiones que puedan servir por igual al plani-
ficador a nivel nacional que al planificador de

la gestion de la empresa, surge la teoria de la -

planificacién, la cual puede dividirse en las
cuestiones siguientes:

1.2 Subteorias de la planificacion com-
prendiendo las teorias de determinacion de ne-

cesidades; de seleccidn, recoleccién y proce-

samiento de la informacién; de comprobacion,
ya de los componéntes de los planes provisio-
nales, ya del ensayo de los mismos; de orga-
nizacion para el planteamiento, ya asignando
responsabilidades ya estructurando la plana
mayor de la planificacién; de comunicacion y
persuasion para el establecimiento de los con-
- tactos entre las unidades operativas llamadas
a cooperar_ en el mismo.

2. Dimensiones o caracteristicas del plan
entre las cuales estan la complejidad del -mismo,
funcién del numero de componentes de alter-
nativas existentes y de especialistas que lo ela-
boren; la importancia del plan, funcién del cos-
te previsto y del coste real del plan; su ampli-
-tud o alcance, funciéon del nimero de unidades
afectadas por el plan; el tiempo, que como ele-
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mento de la planificacién puede ser el-tiempo
de preparaciéon del plan, el tiempo necesario
para poner en marcha las partes mas  impor-
tantes del plan, el tiempo requerido para la to-
tal ejecucion del plan y el lapso de ._tierh‘po fu-
turo cubierto por el plan; las especificaciones
del plan final funciéon de lo adecuado-que sea

" el procedimiento establecido; la integridad, fun-

cion de las cualidades del planificador, de lo
adecuado del presupuesto-y del material asig-
nado; la flexibilidad y la frecuencia funcién del
grado de permanencia de los elementos cons-
titutivos del plan, de la capacidad de recursos
disponibles y del dinamismo de la.economia;
la autoridad formal del plan, determinada por.
el nivel de las organizaciones -donde sea ela-
borado; 1a facilidad de ejecucion del plan, fun-
cion de la materia de que se trata y de la for-
ma en que se haya llevado a cabo el proceso
de planificacién; y la facilidad .de control fun-
cion de la exactitud con que se puedan fijar
los patrones de actuacién. .

3. Principios de la interrelacion de las di-
mensiones o caracteristicas de un plan, por el
cual éstas ejercen sus influencias combinadas
en el proceso de planificacién y principio.de la
primacia de las dimensiones o caracteristicas,
funcion de la naturaleza del plan, de su carac-
teristica o dimensiéon misma, y de la direccién
e intensidad de las demads caracteristicas.

Cuando las dimensiones o caracteristicas se
desplazan en la ‘misma direccién, sus interre-
laciones tienden a intensificar su influencia en
el proceso de.planificacion; por el contrario,
cuando ciertas dimensiones o caracteristicas se
desplazan en direcciones opuestas, entra a fun-
cionar el principio de la primacia. ‘

4° Evolucion de la planificacion por un
mayor empleo de técnicas refinadas y de es-
pecialistas capaces de proporcionar a los eje-
cutivos punto de apoyo para sus decisiones;
por una mayor separacion entre planificacion
como una funcién continua y no periédica.

Esta teoria da origen a una técnica propia
de la planificacion, sistematizada en “manua-
les”, con numerosos datos e informacion para
su aplicacién como instrumento de trabajo.

Estos manuales, como el Manual de Proyec-
tos de desarrollo economico de las Naciones
Unidas, proporcionan normas, esquemas y ejem-
plos de cémo evaluar y preparar los proyectos,
entendiendo como tal “el conjunto de antece-
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dentes que permiten estimar las ventajas y des-
ventajas economicas que se derivan de asignar
ciertos recursos de un pais, para la produccion
de determinados bienes y servicios”.

Ahora bien, dada la complejidad, amplitud
y diversidad de los mismos es sumamente di-
ficil dar normas precisas e invariables que pre-
vean las peculiaridades de cada proyecto, por
lo que la preparacién y presentacion del. mis-
mo sera necesariamente una creacion personal
de sus autores, obtenible como un proceso de
aproximaciones sucesivas, antes que como apli-
cacion sistematica de formulas y esquemas.

Las diversas materias que intervendran en
mayor o menor grado en el proyecto, cuyo ob-
jetivo es “organizar y presentar 1os anteceden-
tes necesarios para facilitar una justificacion
econdmica”, son un estudio de mercado; la de-
terminacion del tamafio (capacidad de produc-
cion) y localizacion de las unidades producto-
ras; {a ingenieria propia del proyecto en forma
de seleccion de procesos de fabricacién, justi-
ficacion del grado de mecanizacion, programas
de trabajo, etc., el céalculo de las inversiones
totales en moneda nacional y extranjera; los
presupuestos de gastos e ingresos anuales y
su evolucion y la forma de financiacion, con
especificacion de las mismas.

Con todos estos “ingredientes” se llegara
al objeto basico de todo estudio econdémico:
evaluarlo; es decir, calificarlo y compararlo con
otros proyectos de acuerdo con una determi-
nada escala de valores. El problema técnico da
establecer cudl es el criterio de evaluacion a
usar no ha sido resuelto todavia, aunque pue-
den distinguirse dos: de un lado, los patrones
de comparacion de proyectos conforme al inte-
rés del empresario privado, llamado criterio
empresarial; de otro, lo que interesa a la colec-
tividad- y que pueden llamarse criterios Sso-
ciales. ..

Planificacion- del transporte.

VEI‘ examen de las necesidades de transpor-
te, sea para una ruta aislada, sea para toda la
red de .una nacién, crea.la tentacién de con-
templar el transporte aisladamente y de olvidar
que su meta es el desarrollo y el servicio a la
comunidad. _

- El problema exige un proceso de plantea-
miento .regional y nacional, capaz de brindar
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el marco adecuado para los planes de trans-
porte, para su ejecucién y para su adaptacién
a distintas condiciones.

La planificacion del transporte por ello tie-
ne dos condicionantes fundamentales:

— EI fin de la politica de transportes, en
virtud del cual ha de adaptarse el sis-
tema a las exigencias, tanto en cantidad
como en calidad, del desarrolio de ias
necesidades de los usuarios y de la co-
lectividad, asegurando al mismo tiempo
un desarrollo optimo del progreso téc-
nico y de la seguridad de la explotacion.

— Las exigencias de la propia planifica-
cion, en su doble aspecto de estar in-
tegrado el programa de transporte en el
plan de desarrolio de la economia del
pais y de amoldarse a la teoria y téc-
nica de la planificacion, utilizadas en
cada momento. '

Es preciso, pues, planificar los transportes
para que, estando permanentemente adaptados
a las necesidades de las zonas a que sirven,
puedan atender las prioridades urgentes ¢ in-
mediatas, impuestas por un ulterior desarrolio
econémico. Esta afirmacién entrafa {a colabo-
racion activa de las autoridades Yy personas res-
ponsables de la explotacién y ampliacién de las
infraestructuras, con los equipos de planifica-
dores.

El examen de la planificacion en los diver-
s0s paises pone de manifiesto la gran diversi-
dad de situaciones existentes, siendo las cau-
sas que justifican esta situacion: 1.0, la dificul-

~tad de integrar y coordinar el transporte en y

con la planificacién general; 2., |a falta de coin-
cidencia de las zonas correspondientes a las
autoridades responsables de Ia planificacion
con las zonas de las autoridades responsables
de los transportes; 3.9, |a exigencia de plazos
muy 1argos, superiores a los planes del des-
arrollo, para la ordenacidén del territorio y de
los transportes.

Con relacion a la ordenacién del territorio
y los planes de transportes, es de destacar que
su coordinacién ha sido eficaz-sobre todo en
territorios y ciudades nuevas. En dicha orde-
naciéon se.debe tener en cuenta la evolucién
de las infraestructuras del transporte, e inver-
samente, los procedimientos por los cuales se
autorizan las nuevas infraestructuras o la me-
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jora de las existentes, deben hacer intervenir
a los -responsables -de la planificacién adap-
tandose a las transformaciones territoriales.
Sin embargo, el problema no se reduce a la
infraestructura; cuando se trata de otros me-
dios de transportes que no sean el ferrocarril,
los servicios pueden ser atendidos por una au-

toridad o unha empresa, que no sea la que pla-

nifique ni la que administre la infraestructura,
lo cual pone en peligro dicha coordinacién (un
ejemplo tipico es el de las relaciones del trans-
porte urbano con el urbanismo y el solape en-
tre ciudades prommas de sus planes respec-
tivos).

Algunos paises, para hacer real la colabo-
racion antes citada, han acudido a introducir
modificaciones administrativas, tendentes a ofre-
cer la oportunidad de crear el érgano encar-
gado de coordinar la planificacion del trans-
porte y la ordenacién del territorio, especial-
mente en zonas urbanas mediante el estimulo
a organismos de planificacién locales.

Sin embargo, no ofrece duda [o importante
que es que los ministerios centrales encarga-
. dos de dirigir 1a ordenacién del territorio, tra-

bajen en estrecha colaboracion con el ministe-
rio responsable del transporte (en Francia, esta
. colaboracion ha conducido a confiar a el mis-
mo ministerio el transporte y la ordenacmn del
territorio).

Un plan de transportes debe justificarse, por
el resultado favorable de la comparacién de
las ventajas y desventajas de toda indole que
representa para la colectividad.

Entre las ventajas a tener en cuenta, y cuya
valoracion puede ser mas o menos d|f|C|l
encuentran:

— La reduccion de los gastos de explota-
cion, por mejor utilizacion de los medios em-
pleados (con los mismos vehiculos se puede
“aumentar el numero de unidades produmdas)
y por una disminucién de todos los costes por
kilémetro recorrido. En el caso de hacer.inter-
venir la amortizaciéon técnica en lugar de la
amortizacion econémica (por kilémetro’ recorri-
do, en vez de por afos de vida), la amortiza-
cion también puede reducirse.

La disminucion del tiempo de recorrido, que

se traduce en una disminucién de los gastos-- -
de explotaciéon generalmente y.en un ahorro

de tiempo para el usuario, funcién de la natu-
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raleza del viaje, renta per cépita y. calidad del
transporte (o sea, funcion de la naturaleza del
viaje y de sus motivaciones):

Una forma de determinar este beneficio para
el viajero es analizar la conducta de los usua-
rios en dos itinerarios coincidentes, uno de pea-
je y el otro libre, con tiempos de viaje s'ustan-
cialmente distintos.

En cuanto al transporte de mercancias, .el
valor del tiempo ‘depende del valor de la pro-
pia mercancia y de las consecuencias ‘que pue-
da éste tener en su venta y utilizacion. -

- — La mayor seguridad, de cuyos diversos
aspectos a la hora de redactar el plan, sélo
puede considerarse el aspecto econdémico, el
cual tiene como fundamento la tasacién de la
vida humana y de las lesiones producidas.

Del valor que asi se halle puede deducirse’

el volumen .de inversion que desde el punto de

vista econémico la colectividad puede - invertir. -
Sin embargo, los usuarios atribuyen un valor
a su propia seguridad menor, en general, a lo
que desearia que la colectividad gastase para
disminuir los accidentes.

— EI beneficio de una mayor comodidad
para el usuario, concepto muy complejo y de di-
ficil estimacién, por ser completamente subjeti-
vo. Sin embargo, es evidente que los usuarios
dan un valor a la comodidad de su desplaza-
miento, lo que estan dispuestos a pagar en
mas es una estimacion de ese valor de la co-
modidad, valor que sélo puede obtenerse ‘a
partir de .la experiencia adquirida en el mer-
cado del transporte. En un plan de transportes
habra de figurar la suma de los valores esti-
mados por los individuos, como factor favora-
ble a tener en cuenta. ‘

— El aumento del volumen de trafico, que
es una de las mas importantes ventajas a obte-
ner, tanto para el usuario, para la'empresa de.
transportes, como para el Estado. Este aumen-.
to de trafico, a tener en cuenta en la realiza-
cion del plan de transportes y obtenido como
consecuencia del mismo, se habra logrado: “a)
como desarrollo natural del propio trafico; b)
como trafico creado por las facilidades y me-
joras: introducidas; ¢) como trafico desviado,
al mejorar las condiciones de .competencia.

Como contrapartida légica de las ventajas
enumeradas, existen una serie de desventajas
que recaen sobre la comunidad, y que en lineas
generales son:
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— La necesidad de realizar una serie de
inversiones con . capital nacional o extranjero
a tener en cuenta en las previsiones financieras,
para la incorporacién de unos elementos rea-
les que constituyen el plan fisico y sin {os cua-
les el plan propiamente tal no seria posible.

En el mundo actual, en que las posibilida-
des de inversidon crecen mas despacio que las
necesidades, la realizaciéon del plan de trans-
portes supondra el restar inversiones de otros
sectores de la economia.

— Las desinversiones originadas por la in-
corporacion de nuevos elementos al sistema de
transporte, que pueden originar la desaparicion
de ciertos medios 0 sistemas en plena activi-
dad, con plantillas de personal, equipo sin amor-
tizar. Esto crea unas presiones, cuya forma justa
y conveniente de eliminar es mediante unas in-
demnizaciones. a tener en cuenta en el con-
junto del plan.

— La necesidad de disponer para la reali-
zacion del plan fisico, tanto de unos terrenos
donde realizar las obras o instalaciones pre-
cisas, como de unos derechos, servidumbres
de paso. de circulacion, agua, electricidad, etc.,
que llevaran consigo unos gastos de expropia-
cién, asimismo, a tener en cuenta en el citado
conjunto del plan.

— Por dltimo, el plan de transportes puede
ocasionar una serie de desventajas que pue-
den englobarse bajo el nombre general de per-
juicios para la colectividad, entre los cuales
los mas importantes y al mismo tiempo mas
dificiles de evaluar, son:

— Los ruidos que afectan a las zonas mas
préximas a los itinerarios o bases de partida
(caso de los aeropuertos).

— La contaminacion de la Naturaleza, agua
y aire, en la cual un papel importante lo juegan
los transportes, sobre todo en zonas urbanas.
En Europa, y con posterlondad a los Estados
Unldos se ha creado en el seno de la CEE un
grupo de trabajo, el 28, ded|cado a. Ia mves-
tigacion del problema.

Los transportes lnterwenen en Ia contaml-

nacion de la Naturaleza: a) como factor estruc-

turante del territorio, al orientar y distribuir la

poblacion, teniendo sélo en cuenta-los costes:

del transporte y no las condiciones meteorolo-
gicas ni ambientales; b). como factor creador
de residuos por su propic funcionamiento; ¢)
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como factor creador de elementos nocivos pot
incidencias ajenas a dicho funcionamiento (in-
cendios, etc.).

El primer factor citado puede llevar en los
proximos planes de transportes a hacer inter-
venir esta clase de perturbaciones, llegandose
a una distribucion éptima de la poblacién y de
la industria con itinerarios que se desvien de
las zonas habitadas. Esto, a fin de cuentas, su-
pone una coordinacion entre los planificadores
responsables del transporte y los responsables
de la ordenacién del territorio.

El segundo problema, de cuya gravedad en
Espafa da idea el cuadro |, puede originar una
serie de medidas, que van desde un disefio de
motores de gasolina con mejor combustion, a
un desarrollo de las nuevas tecnlcas de motores
eléctricos.

CUADRO |

CO producido (Tvm) o

Madrid'’ |Barcelona| Espaha

Vehiculos gasolina ...... 132.000 | 125.000 | 930.000

Vehiculos Diesel ........ 2.400 | 2207 | 32.000
Fuel doméstico ............ 2.300 400 —

TOTAL ........... 136.700 127.697 b‘v962.000

Estas consideraciones pueden dar'justiﬁca-
cion a la intervencion del experto de transpor-
tes en los estudios tendentes a evitar o mejo-
rar la contaminacién atmosférica.

— EI establecimiento de servidumbres ’e_.‘ .
caminadas a proteger los “derechos” del ‘ca-
mino (prohibicion de construir hasta cierta dis-
tancia de la carretera, etc.). _

— EI dafo psiquico a los individuos, afec- .
tando al sistefma nervioso. ’ '

Es de destacar, por UGltimo, que es dificil,
a nivel del planificador del transporte, juzgar
tanto aquellas ventajas y desventajas que sélo
se ponen de manifiesto a nivel de la economia
general,:cémo aquellas otras que se salen del
nivel econémico para pasar al nivel extraeco-
némico y cuyo concepto mas amplio debe ser
para conocimiento, y juicio del nivel politico.

Una vez valoradas las ventajas y desventa-
jas del .plan deé-transportes, el planificador del
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mismo debe hallar la rentabilidad econémica.

realizando la seleccion de proyectos con base
en la misma. Es .de destacar, no obstante, que
esto no es suficiente, pues es necesario que el
plan sea realista tanto técnica como economica
y financieramente. En este sentido, es necesa-
rio hacer balances parciales por tiempo, regio-
nes y sectores de la actividad economica.

Al iniciarse el estudio de un nuevo plan de
transportes, aparecen una serie de problemas
internos -al mismo, a los cuales ha de enfren-
tarse el planificador y entre los que destaca
la .necesidad de acuerdo entre los miembros
del equipo .en cuanto a ciertos puntos, tales
como las dificultades existentes, el inventario

de problemas, las opciones para decidir y los -

criterios de seleccién, puntos que pasamos a
continuacion a examinar de forma rapida y S0-
mera:

— Las .dificultades, tanto tedricas como
practicas, pueden ser unas generales y otras
especificas del transporte. Entre las dificulta-
des generales estan: la incertidumbre produci-
da por la inexistencia, riesgo de falta de con-
tinuidad o cualquier otra circunstancia en mate-
ria de politica general, econdmica o de trans-
portes; las incertidumbres de la planificacion
general, en especial la relativa a la demanda
del transporte y la prevision del futuro; la in-
suficiencia de reglas fiables ensayadas con éxi-
to y que pudieran servir de guia; la falta de
estadisticas o insuficiente calidad de las dis-
ponibles; la excesiva limitacion de recursos, y
la falta de un sistema de prioridades admitibles
sin. discusion.

Entre las dificultades especificas del trans-
porte estan: el estado de evolucion en que se

encuentra la “economia de transportes™ como .

~ciencia aplicada; la incertidumbre de inversion,
pués se conocen peor 10s costes en materia da
infraestructura que en los demas sectores eco-
némicos, lo que se traduce en importantes des-
viaciones (en la construccién de tineles se en-
cuéntran desviaciones de 200 a 300 por 100);
la incertidumbre de la explotacién, aunque sea
mejor conocida que los costes de inversion; la
incertidumbre sobre evaluacién de beneficios,
y la:incertidumbre sobre la correcta aplicacion
de las tecnologias aplicables. ‘

— El .inventario de problemas surge una ’

vez puestas de manifiesto las dlflCUltadea, ai
hacer una mvestugacxon sobre la situacion real
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de los transportes en todos sus aspectos. Este
inventario, que inicialmente ‘tendré un caracter
de primera aproximacién y que al progresar en
los estudios se ira modificando hasta préactica-
mente la terminacidén del plan, puede hacerse
con arxeglo a los capitulos siguientes: grado de
satisfaccién de la demanda existente y previsi-
ble; limitaciones impuestas al transporte de-
bido a su falta de calidad, capacidad o coste;
analisis de la organizaciéon, métodos de explo-
tacion y estado de conservacion de todos los
sistemas de transporte, incluida. la red secun-
daria; coordinacién del plan de transporte con
los planes de urbanismo y ordenacion del te-
rritorio; investigacion sobre costes y tarifas
actuales; analisis de la fiscalidad y dlstorSIones
entre los distintos modos de transporte; anali-
sis de la productividad determinando el-paro
encubierto que pudiera existir; actitud de los
transportistas ante el plan.

— En cuanto a las opciones o alternativas,
el planificador se encontrara, al estudiar un
plan de transportes, ante una serie de ellas que
podran ser de tipo politico, comercial o técnico-
econgmicas. :

. Las opciones politicas versaran sobre la
conveniencia de la centralizacion o descentra-
lizacion, sobre el sector publico o privado, so-
bre la eficacia en oposicion a otros objetivos

* y sobre la politica de infraestructura y servicios.

Con relacion a la centralizacion o descen-
tralizacién, habra de contrastar las ventajas de
fa unidad de pensamiento y accién con las que
presenta el acercar las decisiones al usuario;
como consecuencia de esta comparacion, suele
irse a parar a formulas mixtas..

Asimismo, el planificador se encontrara con
que debe estimular el sector. publlco o el sector
privado, por espiritu de eficacia, de servicio
o de razones econdmicas. Habra situaciones
en que el sector pnvado no pueda atender, las
necesidades del transporte porque las condi-
ciones sean incompatibles con- las posibilida-
des de la poblacion, o porque la naturaleza de
la prestaCIon no sea idonea o atrayente (caso
de la red secundaria); en todas estas cnrcuns-
tancias es necesaria la actuacién del sector
publico. Por el contrario, en otras. situaciones,
como el descubrimiento de nuevas iniciativas,
mayor eficacia en ciertas prestaciones, sera el
sector privado el necesario y al que -habra que
estimular. \



Con relacion a la politica de infraestructura,
el planificador se encontrard ante las opciones
tradicionales de los peajes econdémicos, gastos
para el desarrollo, gastos globales calculados,
equiiibrio presupuestario con posibilidades de
empréstito’ y equilibrio presupuestario sin po-
sibilidades de empréstito; existiendo dentro de
cada opcion multitud de variantes, la eleccion
dependerd de las circunstancias de cada caso
y de los fines perseguidos no sélo por el pla-
nificador de transportes, sino por el planifica-
dor general y por el politico gobernante.

Los fines mas caracteristicos perseguidos
por estas opciones son la distribucion éptima de
recursos, la garantia de independencia del des-
arrollo de la infraestructura respecto de los
presupuestos de las haciendas publicas, la cap-
tacion de capitales extranjeros y la mayor o
menor presién econdmica sobre los usuarios.

Con relacién a la politica de servicios, las
opciones fundamentales seran: la evitacion de
competencia antiecondmica, la evitacion de abu-
sos de posiciones dominantes y la busqueda
de la estabilidad de precios.

Las opciones comerciales, al provenir de
la imposibilidad de contemplar un plan de trans-
portes de forma estatica y unica, obligaran a
estudiar, ademas de la situacion mas probable,
las posiciones de maxima relacion con el mer-
cado exterior, asi como de minima relacién con
el mismo.

En cuanto a las opciones técnico-econdémi-
cas, diferentes las del sector publico de las del
sector privado, seran para este ultimo la re-
ducciéon de costes, la mejora de calidad y el
aumento de capacidad, y para el sector pu-
blico, la elevacién del nivel de vida, la mayor
seguridad econémica y la distribucion mas equi-
tativa de la renta.

Por altimo, el planificador habra de dis-
poner, para resolver los problemas que se plan-
tean y elegir entre las opciones posibles, de
unos criterios previamente aceptados por to-
dos los que intervienen a lo largo del proceso
de estudio, aprobacion y ejecucion del plan.
Estos criterios podran ser generales o espe-
cificos.

Los primeros deberan ser sencillos y con
el menor nimero de elementos convencionales.
Dado que ‘habran sido previamente atendidas
las obligaciones extraecondémicas, debera utili-
zarse la tesis de la distribucion optima de re-
cursos, cuyos objetivos principales son: obte-
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ner de unos recursos limitados el mayor nu-
mero de servicios adecuados a las necesida-
de_s" de la comunidad, o atender con la menor
cantidad de recursos las necesidades posibles
con la calidad exigible.

Los segundos, trataran de obtener el maxi-
mo partido posible de los medios existentes,
en construccion y en proyecto. El plan sera
progresivo, pero teniendo en cuenta ias dis-
continuidades de la propia infraestructura del
transporte. Los transportes deberdn ser consi-
derados en su conjunto como una sola activi-
dad econodmica; dentro de esa actividad, cada
medio de transporte y cada empresa dentro de
cada medio deben conservar su propla perso-
nalidad.

En resumen, un plan de transportes es un
estudio de conjunto de una especialidad muy
compleja, capaz por si sola de frustrar el cre-
cimiento econémico, en la que intervienen toda
clase de factores técnicos, econdmicos y fi-
nancieros. Cada uno de estos factores, que
constituyen una especialidad en si mismos, de-
ben captar la parte que les es propia, pero sin
aislarse, poniéndola al servicio de los demas
para la elaboracién del plan.

El plan de transporte.

Todo plan de transporte, ademas de estar
sometido a los condicionamientos politicos y a
la teoria y practica de la planificacion anterior-"
mente expuestas, debe estar vinculado al so-
porte geografico y econdémico del pais, es de-
cir, debe derivarse de los estudios llevados a
cabo, tanto sobre los recursos, agricultura e in-
dustrializacion existentes o potenciales, como
sobre los estudios de poblacién en sus dife-
rentes aspectos y a la ordenacién del territorio.

Todos estos factores influyen en el “factor
movilidad del pais” y en las posibilidades de
actuacién en el transporte por otro.

Un plan de transportes se funda en el cre-
cimiento y prevision de la “demanda global”.

Un estudio de la demanda de transporte
debe ir encaminado a conocer las variables que
intervienen en su volumen, calidad y localiza-
cion. También debe investigarse en las moti-
vaciones que tienen los usuarios para trans-
portar o moverse y para elegir los diversos me-
dios de transportes.

‘Todas las actividades humanas son genera-
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doras de demanda de transporte en mayor o
menor grado. Al estudiar y redactar un plan de
transportes no es posible, en la practica, estu-
diar todas las variables susceptibles de produ-
cir trafico, ni todas las varlables que intervienen
“en el mismo.

Un primer intento de estimacién general de
los requerimientos de transporte nacional puede
basarse en la relacion entre la produccion de un
pais y el volumen total de movimiento de bienes
que implican los diversos niveles de actividad
econdmica. Si se conoce el PNB de un pais
y se puede disponer de estadisticas sobre
transportes, puede efectuarse una estimacion
de estos requerimientos, estableciendo la pro-
porcion entre el volumen de trafico y el PNB
en anos anteriores. ]

En los paises mas desarrollados, la relacion
entre movimientos de carga y actividad econo-
mica es mas bien estable. Asi, en los Estados
Unidos, durante un largo periodo circularon
entre ciudades alrededor de 5,4 Tm/Km de
carga por cada dolar de PNB, expresado en do-
lares de 1954. La experiencia de Canada mues-

CUADRO I

Relacion entre trafico de carga y producto
nacional bruto en los Estados Unidos y Canada

. Tm/Km i
: de carga entre Tm/Km

ARO ciudades por dolar de PNB

(miles de millones) . .

EE.UU, Canada EE.UU. Canadé
1940 9953 94,7 4,8 8,6
1941 1.242,3 115,6 5,1 9,3
1942 1.494,3 122,4 5,6 8.2
1943 1.659,3 135,7 5,6 8,8
1944. 1.751,2 138,2 5,4 8,6
1945 1.652,3 136,9 5,3 8,8
1946 1.454,3 119,8 5,1 78
1947 1.639,0 132,7 5,7 8,5
1948 1.681,5 135,3 5,7 8,5
1949 1.473,5 | 133,0 4,9 8,2
1850 1.709,7 1411 53 8,0
1951 1.895,5 162,0 5,6 8,6
1952 1.841,1 174,5 5,1 8,6
1953 1.937,3 177,1 53 8,5
1954 1.807,0 164,2 49’ 8.2
1955 2.051.3 1909 5,3 8,6
1956 2.180.8 2271 54 9,4
1957 2.148.0 212.7 53 88
1958 1.9550 203.6. 48 8,3
1959 2.084.1 2151 48 8,5
1960 2,141 4 207,0 4.8 8,0
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tra, asimismo, una intima relacién entre ei
transporte y la actividad econémica, reflejan-
dose ambos resultados en el cuadro Il.
Ahora bien, en los paises en vias de des-
arrollo, y mas aun en los subdesarrollados, las
proporciones entre el transporte y la actividad
econdémica no sélo varia entre los distintos pai-
ses, con lo cual no vale la comparacion entre

" ellos, sino que oscila segun la e’tapa de su

desarrollo.

Debido a esta dificultad y a que Ia estima-
cion de la demanda total de trafico a partlr de
los datos de crecimiento proporciona s6lo una
medida. de las futuras necesidades de trans-
porte, es necesario dividir la actividad en sec-
tores, determinando en cada uno de ellos las
principales variables que intervienen y sus li-
mites de oscilacién de acuerdo con las carac-
teristicas del sector.

Los dos grandes grupos a considerar en\l-a
demanda son los de viajeros y mercancias.

La demanda de viajeros puede clasificarse,
en funcion de la longitud del viaje, en viajes

.de gran distancia, de corta distancia y viajes

urbanos. La de mercancias, teniendo en cuenta
su naturaleza y el tamafio del “lote”: en mer-
cancias pesadas de poco valor unitario’ y ‘en
mercancias ligeras de mayor valor unitario.

‘Los transportes de viajeros de largo reco—
rrido estan influenciados por fas relaciones so-
cioeconémicas de la poblacion, ta renta per ca-
pita, las motivaciones del viaje,” la influencia
de la motorizacion y la sensibilidad al precm
tiempo y calidad.

En cuanto a los transportes de corto reco-
rrido, urbanos y suburbanos, el gran problema‘
de la especialidad, prueba de lo cual es la
destacada atencidon que se presta a los mismos
en los principales organismos nacionales ein-
ternacionales (CEMT, UITP, etc.), las cuestiones
fundamentales a tener en cuenta para el estudio
de su demanda son: el desarrollo de las aglo-
meraciones urbanas y de la actividad economi-
ca, el aumento del nivel de vida, los accidentes,
ruidos y contaminacion del aire, la motorizacion
y los habitos de los ciudadanos con su sensi-
bilidad al precio, tiempo y calidad del servicio.

Para el estudio de transporte de mercancias
es necesario comenzar estableciendo un me-
todo para definir los grupos en forma tal, que
todas las mercancias que tengan el mismo gru-
po tengan igual comportamiento en relacién a

" las variables determinantes de la demanda. El
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método a seguir tendréa las fases de: a) analisis
de las caracteristicas propias de cada producto
con'vistas a fijar “los criterios de agregacién”;
b) clasificacion de los grupos asi constituidos
por categorias de trafico; ¢) homogeneizacién
del valor comercial de los productos constitu-
yentes de cada grupo.

Partiendo de cada producto se analizara la
clase de trafico que producira en las relaciones
principales, clasificando los productos en mo-
nomodales o bimodales, segliin que pueda rea-
lizarse en uno o mas medios de transportes;
las motivaciones que presiden la eleccion del
medio; el nivel de trafico en toneladas trans-
portadas, y, por altimo, la posibilidad de unifi-
‘cacién de tarifas en relacion a los costes.

Los productos que resulten homogéneos
desde estos cuatro criterios, constituiran un
solo grupo que sera tratado como una posicion
‘unica.

Independientemente de lo anterior y en cual-
quiera de los sectores del transporte que se
acaban de enumerar, hay que hacer la previ-
si6n de la' demanda futura. Actualmente se re-
chaza, con caracter general, hacer estas pre-
visiones, basandose en la extrapolacién de las
estadisticas de afos pasados, coincidiéndose,
por el contrario, en la necesidad de efectuar
andlisis completos y profundos de las activida-
des primarias y su evolucién. Estos estudios
deben hacerse por aproximaciones sucesivas,
0 sea, dada una prevision de la actividad pri-
maria, su correlacion con la demanda y su re-
parto entre los distintos medios, se hallara la
red de transportes como un todo unico;. esta
red, a su vez, producird sus efectos sobre la
actividad primaria, que se traducira en un nue-
vo tréfico, y asi sucesivamente hasta que el
desequilibrio entre la oferta y la demanda sea
menor que el orden de aproximacion de los
célculos.
~ Asimismo, cualquier plan de transporte es-
tard influido por la eleccién de la tecnologia
apropiada. W. Owen dice en su libro “La plani-
ficacion de los transportes”: “Los paises en via
de desarrollo tienen acceso a una nueva tec-
nologia. que les permite librarse del lento pro-
ceso evolutivo en materia de mejoramiento de!
transporte, y reducir el tiempo y los recursos
necesarios para superar la barrera tiempo-
espacio. Al escoger la tecnologia apropiada
del transporte, los paises deberian guiarse por
cinco grupos de factores: las tendéncias ac-
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tuales de los medios de transporte; los costos
y capacidades de transporte; las mayores in-
fluencias de los costos del transporte sobre los
costos de distribucion y produccion; los efec-
tos netos de los diversos métodos del trans-
porte sobre el desarrollo y los posteriores po-
tenciales de innovacién del transporte que pue-
dan alterar el costo y célidad de los diversos
métodos en un futuro previsible. Todos estos
factores deben sopesarse, si se quiere estar
en condiciones de escoger los tipos de trans-
porte que promuevan el maximo progreso eco-
nomico”. :

En los ultimos afios, los hechos mas des-
tacados en materia de transportes han sido:

a) El desarrollo muy réapido de la oferta
y de la demanda de viajeros y el aumento de
la motorizacién privada.

b) La utilizacion, casi como Unico sistema
de transporte, del camién en recorridos cortos.

¢) El desarrollo comercial de la aviacion,
primero de viajeros y luego de mercancias.

d) E! desarrollo de las dimensiones de los
petroleros, “bull-carriers”, etc.

e) La progresiva especializacién del ferro-
carril para el transporte de mercancias pesadas
y para el transporte urbano y suburbano de
viajeros.

Aunque estas tendencias se han producido
con mas o menos simultaneidad en todo el
mundo, las diferentes circunstancias geopoliti-
cas, de desarrollo y de planificacion, hacen que
surjan tres tipos de cuadros de transporte dis-
tintos. Uno es el que caracteriza a Estados Uni-
dos, Canada y Europa occidental; otro, el que
se da en los paises densamente poblados, como
Japén, la Unién Soviética y paises comunistas;
el altimo es el que se da en los paises sub-
desarrollados.

Asi, en los Estados Unidos, mientras los
porcentajes de incremento en el transporte de
carga de los afios 1945 a 1965 han sido:

Ferrocarril + 53 %
Maritimos + 89 %
Tuberias + 286 %
Camiones + 383 %

los de viajeros, habiendo también aumentado,
lo han hecho en forma diferente segin el me-
dio. En tanto que.los viajes por tren disminuian,

REVISTA DE OBRAS PUBLICAS



pasando del 64 al 28 por 100, en el transporte
aéreo fue tal el avance, que en 1860 fue treinta
y cuatro veces mayor al existente dos déca-
das atrés. '

En Europa occidental, no obstante el nivel
de ingreso mas bajo, mayor densidad de po-
blacién y distancias mas cortas entre los cen-
tros urbanos, las tendencias son similares.

En Jap6n y la URSS se da mucha-mas im-
portancia a los ferrocarriles, tanto para trafico
de pasajeros como de carga, prestdndose en
Rusia especial atencion a la planificacion ten-
dente a constituir la “red homogénea” que sa-
tisfaga- las necesidades previsibles de trans-
porte. "

En cuanto a los paises subdesarrollados, el
transporte se caracteriza por la penetracidn del
avion (en Bolivia la distribucién de carne a los
lugares. de consumo se realiza en avion), la
explotacion de sus sistemas fluviales y la aten-
cioén especial al ferrocarril y carreteras.

Al realizar en el plan el analisis por técni-
cas de transporte, en la oferta de mercancias
hay que tener en cuenta, para cualquier medio
de transporte, la capacidad disponible, el plazo
de transporte y el coste por unidad transportada
para el ciclo completo. Es de destacar que el
interés primitivo por el coste del transporte en
si, se ha desplazado al coste de distribucion
que puede hacer un medio de transporte com-
petitivo o no. .

En la oferta de viajeros, una cuestién a te-
ner en cuenta es que a medida que aumenta
el ritmo de desarrollo econémico, declina la
importancia de los costos de transporte y se
atribuye mayor importancia al mejoramiento de
los servicios, ya que las técnicas que produ-
cen dicha oferta estdn mucho mas vinculadas
al nivel de vida de la poblacion. Asi, pues, el
estudio de las tecnologias debe dar preferen-
cia al perfeccionamiento de los factores de ca-
lidad, siendo una de las circunstancias desta-
cables en dicha materia el estudio de conges-
tion de las infraestructuras, especialmente en
relacién a las grandes ciudades. '

" La tecnologia disponible en la actualidad,
sumada a las posibilidades futuras, promete
cada vez mas la solucion de las desventajas
economicas y sociales de la inmovilidad. Los
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paises que encaran vastos programas de in-
versiones en transportes, deben tomar en cuenta
estas posibilidades tecnolégicas, siendo lo im-
portante tener-idea clara de cuéles-son las po-
sibilidades técnicas que se ofrecen'y prever la
maxima- flexibilidad en las inversiones que se
realicen, a fin de sacar partido de las innova-
ciones existentes. :

El transporte y su importancia en cifras.

- Todo lo hasta aqui expuesto sobre 'plal_'lifi—

‘cacién de los transportes quedaria un poco en

el aire si no se justificase su importancia, y
iqué mejor forma de demostraria que con cifras!:

En el cuadro IlI figura el porcentaje de in-
version dedicado al transporte del total de las
inversiones publicas, para una serie de paises
subdesarrollados y en vias de desarrollo, y su
comparacion con las inversiones en los Estados
Unidos en el periodo 1920-1940.

~CUADRO 1lI
Porcentaje
PAISES cozzircltl%cr’:do c?r?\lletrztitilngse
o ‘publicas

Afganistan .............. 1956-60 16,1
Birmania ................ 1956-59 23,8
China continental .... 1953-57 11,8
Formosa ................ 1957-60 18,4
Rep. Malaya ..:....... 1956-60 22,3
13T [ SO 1956-60 28,8
Indonesia .............. 1956-60 25,0
IFAN oeienieecnncninnns 1949-55 26,7
Nepal .....ccoceevvevnnnns 1956-60 : 33,8
Nigeria .............eeee 1955-59 46,5
Pakistan ................ 1955-59 17,8
Filipinas ................ 1957-61 25,0
Senegal ...l 1961-64 18,7
Tailandia ............... 1952-56 421
Vietnam del Sur ...... 1957-61 31,4
Turquia ...ocoeevninnnns . 1948-59 50,0
Colombia ............... 1960-70 21,0
EE UU ‘ 1920—30. . 13,8

EUU. i 1930-40 18.7
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Es,,'asimismo, altamente significativo el por-
centaje correspondiente al sector transporte

del total de los préstamos concedidos por el

‘Banco Internacional de Reconstruccién y Fo-
mento durante el periodo de 1946 a 1963, que
figura en el cuadro IV, siendo de destacar que
‘en el ano 1963 los préstamos al transporte |le-
garon a ser el 42 por 100 del total.

Por tanto, ante la magnitud de las inversio-
nes en los transportes'y la importancia capital
de este en el desarrollo de las naciones, no es
de extrafiar que se indique como objetivo pri-
mordial de toda politica el de “planificar los
transportes”.
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CUADRO 1V
{Total mundial| Porcentaje
FINALIDAD (105 §) %
Energia eléctrica ............. 2.336 36
Transporte ..................... 2.261 35
Comunicaciones ........%.... 27 2
Agricultura ..................... 529 8
Industria .................l 1.129 17
Desarrollo general ........... 205 3
TOTAL ...l 6.487 100
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