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SUMARIO:

En este articulo se analiza y desarrolla el concepto de carencias de redes
de transporte. Se realiza un resumen de la ausencia de redes en Europa,
estudiando sus causas y sus consecuencias socioeconomicas. Se ofrece asimismo
una relacion de recomendaciones de estrategias politicas para hacer frente a
esa carencia.

El articulo fue presentado en Bruselas, el 25-26 de Abril de 1991 en el
coloquio sobre planificacion del transporte en Europa. Esta basado en el informe
« Carencias de redes de transporte en Europa», publicado por la mesa redonda
de industriales de Bruselas. Agradecemos a Rico Maggi (Zurich) y a Jan Masser
(Sheffield) su colaboracién para la realizacion de este estudio.

INTRODUCCION
1.1. Encuadrando la escena.

El mundo econdémico esta en pleno apogeo, especialmente en los Gltimos
anos. Los modelos tradicionales de competencia —dentro de las fronteras
nacionales— estan siendo reemplazados rapidamente por una competencia a
nivel multinacional. La competencia en el interior de cada pais esta siendo
sustituida por la competencia internacional desde que desaparecieron las fron-
terastradicionales. Esta esla situacion que actuaimente se esta dando en Europa
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y que llegara a darse en otras partes del mundo. Los paises gue integran estas
relaciones comerciales forman parte de una red econémica. Para maximizar
la competitividad de tales redes, y maximizar asi su potencial socioeconémico
y sus realizaciones, es de vital importancia, la calidad de su infraestructura,
ya que el transporte tiende a ser una componente importante del moderno
proceso de produccion, entre otras causas debido al rapido incremento de la
division del trabajo entre las empresas (en diferentes paises).

Dada esta globalizacion y otros factores (como es la necesidad de mantener
un crecimiento econdmico alto y sostenido), el transporte europeo ha crecido
enormemente, sobre todo en los Ultimos afos. Como la oferta de infraestructura
—por diversas razones—ha seguido esta tendencia solo en parte, existe un fuerte
estrangulamiento a este respecto que se haido acentuando. Este es un problema
grave, ya que el desarrollo econémico y el desarrollo infraestructural han estado
siempre muy unidos, como ha quedado demostrado en cientos de afos de
historia europea.

Los beneficios del mercado interno europeo sdlo se alcanzaran en el caso
de que se lleve a cabo un proceso de adaptacion de la infraestructura (fisica
y no fisica) en Europa. Es necesario, por lo tanto, una idea europea -y no
nacional- y organizar una accion de politica de infraestructura, basada en el
conocimiento de los éxitos y fracasos de la planificacion en el pasado, en la
infraestructura anterior y en las necesidades futuras de la economia, en los
habitantes de Europa y en su medio ambiente (cada vez mas amenazado).

Anteriormente, la infraestructura y sus estrangulamientos se trataban en
términos unimodales; la toma de decisiones se hacia desde el punto de vista
de considerar sélo relaciones especificas y problemas concretos en redes
unimodales. Tales soluciones unimodales tienen limitaciones considerables y
cuando la demanda aumenta o surgen relaciones con problemas especificos
son solo soluciones temporales. Por ello, los politicos han empezado a pensar
en termino de relaciones multimodales, o redes, tanto espaciales como de
comportamiento; una infraestructura de transporte en concreto, es asi, una parte
de la «red» de infraestructura general. Por tanto, una adecuada toma de
decisiones para nuevas infraestructuras y estrategias de desarrollo ha de
basarse cada vez mas en un «enfoque de sistema» en el que la mejora de
toda una serie de diferentes niveles jerarquizados de subsistemas de transporte,
armonizados, sea su soporte basico.
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Europa no ha sido consciente de que la infraestructura del transporte forma
parte de una red general, esto provoco serias dudas sobre la habilidad de Europa
para renovar su infraestructura. Como resultado, se congel6 el crecimiento, y
el alza en el coste del transporte empeord la situacion competitiva de Europa.

1.2. Estudios sobre el tema

E! conocimiento de esta friccion entre desarrollo y sus limitaciones ha sido
compartido por tres publicaciones europeas recientes: «El transporte en una
Europa cambiante» (Group Transport 2000 plus, 1991). «Carencias de redes
de transporte en Europa» (NECTAR, 1991) y "»Hacia redes de transportes
intereuropeas» ( Commission of European Communities, 1990). En esta seccion
se discuten estos estudios brevemente.

a) El transporte en una Europa cambiante.

Este informe fue elaborado por el «Group Transport 2000 plus», y un grupo
de consultores de la Comision de Transportes de la Comunidad Europea. Este
grupo se encargd de una recopilacion del cometido y una larga lista de terminos
definidos por la Comunidad Europea sobre problemas del transporte interno
y externo, como parte de una vision mas amplia del futuro mercado Unico, de
la proteccion ambiental, de la educacidn tecnoldgica y de la ampliacion de la
actual red de transporte de Europa central y oriental.

En el desarrolle del sistema de transporte europeo requieren especial
atencion cuatro cuestiones:

- Integracién de la ecologia en los planes de transporte.

- Eficiencia energética de los vehiculos.

- Implicaciones espaciales de la infraestructura del transporte.
Dimensién social de la movilidad espacial.

El estudio plantea el establecimiento de una competencia leal en el sector
del transporte, mediante una estructura de costes mas transparentes, evitando
subsidios directos e indirectos, favoreciendo la armonizacion del mercado,
estimulando la logistica y la telematica, responsabilizando de toda la infraes-
tructura y los costes externos al usuario.

Las externalidades negativas tienen que ser tratadas con la mejor tec-
nologia disponible, de tal manera que se puedan reducir en su punto de origen,
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especialmente la reduccion de la emision de ruidos, asi como conseguir un
mayor ahorro energético y una mayor seguridad.

Habria que impulsar el transporte intermodal de mercancias ya que dis-
pone de un buen potencial. Se puede permitir el subsidio temporal -basado
en el argumento de «industria infantil»- para asegurar la viabilidad en la com-
petencia multimodal en el mercado del transporte.

Tiene que mejorarse la calidad de las decisiones en el sector del transporte
mediante un activo y eficiente procedimiento institucional para todos los niveles
de la toma de decisiones; estableciendo el principio europeo de subsidiaridad
como un paradigma sélido.

También merecen |la debida atencion los aspectos financieros del sistema
del trasporte europeo. Se consideran instrumentos apropiados, la variabilidad
de los coste del transporte y |a fijacion de los precios de las carreteras. Ademas
se sugiere la creacion de un «Fondo de Infraestructura Europeo» para financiar
la carencia de redes de transporte en la infraestructura europea.

b) Carencia de redes de transporte en Europa

El estudio sobre la carencia de redes de transporte fue llevado a cabo por
un comité de la Fundacion Cientifica Europea, el grupo NECTAR (Network on
European Communication and Transport Activity Research). Este articulo se
basa en los resultados de dichos estudios.

¢) Hacia redes de transporte intereuropeas

Este documento contiene un programa de accion europea para todo sector
de transportes. El trabajo presenta la necesidad que tiene Europa de redes
intereuropeas, y la prieridad absoluta que se le debe dedicar a este tema, debido
fundamentalmente a las grandes insuficiencias que sufre la infraestructura de
Europa. Resalta, ademas, que el desarrollo en el sistema de trasporte tiene
que ser compatible con las condiciones ecolégicas.

En la actualidad, existen muchos obstaculos a la aparicion de redes
intereuropeas, entre los que destacan:

- Dificultades para operar fuera de las fronteras.

Inadecuada legislacién ambiental.

- Restricciones a la competencia.

- Ausencia de una visién de conjunto a nivel europeo por lo que respecta
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al incremento esperado en la demanda y al resultado de la infraestructura
necesaria.
- Carencia de datos estadisticos recogidos sobre bases comunes.

Este Informe Comunitario, presentando algunas de las situaciones proble-
maticas que se dan en el transporte aéreo, en el transporte por carretera y
por ferrocarril, en las vias fluviales en el transporte maritimo y costero, las
telecomunicaciones y telematica, prepara una combinacion exhaustiva de
programas para poder desarrollar las redes intereuropeas, para introducir las
normas necesarias para la realizacion de dichas redes, asi como para reforzar
lahomogeneizacion de los programas (tanto tecnolégica como institucionalmente)
y para conceder una «declaracién de interés europeo» en tales conceptos
infraestructurales. '

1.3. Alcance del articulo

Este articulo tiene la siguiente estructura. En el capitulo dos se estudia
el concepto de carencia de redes de transporte. Se presenta también una
herramienta de trabajo para el analisis (el pentagono de relaciones). En el
capitulo tres se presenta un resumen de los resultados obtenidos en los estudios
sobre la carencia de redes de transporte en Europa. Finalmente, en el capitulo
cuatro, se ofrece, una serie de recomendaciones politicas y las conclusiones
del articulo.

2. CARENCIA DE REDES DE TRANSPORTES
2.1. Introduccion

El argumento de que la ausencia del transporte y las dificultades de
comunicacion podrian ser un obstaculo para la integracion europea ya fue
adelantado en dos articulos anteriores por la Mesa Redonda Europea de
Industriales. Algunos anos después el problema seguia todavia sin resolverse.
pero en discusiones recientes se han presentado nuevas perspectivas, que
forman también parte del fondo de este articulo: su nicleo no es una accidn
politica ni un modelo especifico de transporte, sino la carencia de redes de
transporte.
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Con el concepto de redes de transporte se hace alusion, en general, a toda
la configuracion de la infraestructura fisica relacionada con el transporte y con
las comunicaciones. Estan basadas en un equipo técnico, en un proceso de
informacion y control, en la organizacion y en la direccion; la calidad del servicio
liene que juzgarse en base a su financiacion y a su realizacion socieconomica
y medioambiental.

Las redes de transporte consisten en nudos y enlaces no hay ninguna
novedad a este respecto. Pero hay que tener en cuanto que las redes de
comunicacion y de transporte son multimodales y desempenan varias funciones,
extendiéndose mas alla de las fronteras nacionales. Por esta razén, si dibu-
jaramos un mapa de la infraestructura fisica de las redes, no nos mostraria
grancosa. aunque podriallamarnos la atencion sobre la ausencia de conexiones.
El mapa no cuenta toda la historia de lo que ocurre en esas conexiones y en
esos nudos. Los problemas que encontramos cuando se intenta analizar la
capacidad y el rendimiento de estas redes no se refieren. la mayoria de las
veces, al campo fisico.

En este estudio se ofrece una vision mas amplia sobre la carencia de redes
de transporte que sufre Europa. Esta carencia significa dos cosas, a saber,
la falta de una estrategia comun y la insuficiente infraestructura de telecomu-
nicaciones.

2.2. El pentagono de relaciones: una herramienta de analisis

En el pasado. los problemas originados por la reduccién en la eficiencia
de la infraestructura, causados por la ausencia de conexiones y redes, se habia
considerado como un problema con solo dos dimensiones, a saber: la infra-
estructura fisica y la financiacion. Para realizar una prevision a nivel espacial
en una Europa abierta. es necesaria una nueva consideracion mas genérica
de las redes de transporte. En este articulo se consideran cinco dimensiones
basicas de dichas redes:

- Infraestructura fisica (hard ware)

- Programacion logistica e informatica (soft ware)
- Marco institucional y de organizacion (org ware)
- Financiacion y fondos (fin ware)

- Impacto ambiental (eco ware)
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Estas cinco dimensiones que forman el pentagono de relaciones son los
elementos basicos para un sistema de politica efectiva del transporte y requieren
una vision amplia y estratificada sobre las redes, siendo ésta una condicion
necesaria para identificar £l problema de la carencia de redes. La utilidad de
esta aproximacion se puede observar en los resultados de seis casos de estudio
de diferentes tipos de transporte y comunicaciones, que seran discutidos en
el proximo capitulo.

El pentagono de relaciones
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3. LA CARENCIA DE REDES DE TRANSPORTE EN EUROPA
3.1. Introduccion: causas de la carencia de redes.

En este capitulo se exponen los resultados de seis estudios sobre la
ausencia de redes de transporte en seis campos diferentes de infraestructura.
Se comienza planteando una vision de las causas de esta carencia. A con-
tinuacién se ofrece una descripcion del problema gue existe en Europa, y se
plantean una serie de sugerencias para crear nuevas redes europeas y/o una
mejora de las ya existentes. Se presta también especial atencién a uno de los
principales problemas en el transporte, a saber, la falta de homogeneizacion.

Causa de la carencia de redes de transporte.
Los paises europeos muestran signos de integracion econdémica en la que

se eliminan las barreras comerciales y se incrementan las interacciones es-
paciales. La clave para maximizar el crecimiento econdmico nacional consiste
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en explotar las ventajas comparativas, para incrementar asi lacompetencia entre
las naciones en un sistema internacional de economia abierta. En las décadas
anteriores se desarrollaron una serie de acuerdos (General Agreement on Tariffs
and T%ade-GATT) y uniones comerciales (destacan la Comunidad Europea y
la Union del Benelux) que intentaron modificar (o al menos reducir) los efectos
de las distintas tarifas, cuotas y sistemas de subsidios que fueron introducidos
en diferentes momentos por los gobiernos nacionales en provecho del creci-
miento de sus respectivas economias.

Existen muchas formas por las que los gobiernos pueden influir en los costes
del transporte internacional. En la mayoria de los paises es todavia el gobierno
nacional el que proporciona -directa o indirectamente- los principales elementos
de la infraestructura, tales como los aeropuertos, ferrocarriles, etc. A pesar de
la falta de regulacion, la presencia de infraestructura proporciona poder, debido
a que su localizacion o capacidad puede influir en la magnitud del comercio
nacional.

La capacidad para ordenar el uso del transporte nacional o la infraestructura
de comunicaciones ofrece una estrategia por la que el gobierno puede intentar
influir en el comercio. Algunos ejemplos son: Las tasas de aterrizaje en el
aeropuerto, (que se basan en la carga de mercancia) pueden encarecer tanto
los costes de importacion que excedan a los costes de la exportacién. Por otro
lado, esas tasas pueden concebirse de tal manera que atraigan al trafico turistico
a expensas de otras alternativas. Ademas, las medidas o acciones en el
transporte, que tiene consecuencias financieras directas con respecto a paises
vecinos, exige de estos respuestas concomitantes para restablecer un equilibrio
dinamico (normailmente inestable) entre los paises.

Aparte de medidas o acciones directas y de acuerdos institucionales, que
también influyen en el coste del transporte internacional (violando asi el principio
del «laissez faire»), los gobiernos suelen intervenir de diferentes maneras para
proteger sus industrias del transporte de la competencia exterior. Por ejemplo,
el cabotaje tiene la misma consideracion que el «dumping» en el mercado y
esta sujeto a severas restricciones en muchos paises europeos.

En otros paises se considera muy importante (generalmente debido a
razones de estabilidad econémica y de proteccién a los sectores tradicionales,
mas que en base a otras razones de eficiencia econémica) la produccién de
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productos de transporte (incluyendo la oferta de asesores y de expertos en
ingenieria civil disefio de autos, camiones, aeronaves y otros vehiculos ma-
nufacturados). La intervencion del gobierno restringe de esta manera la actua-
cion en el mercado libre internacional. Por ejemplo, las industrias domésticas
pueden ser protegidas, mediante disenos o patrones normalizados, sistemas
de cuotas, regimenes de tarifas, y por otros sistemas diferentes.

No nos sorprende gue las agencias del transporte internacionales pidan
una menor regulacién nacional. Aunque agencias tales como la European
Conference of Ministers of Transport (ECMT), la Comunidad Europea, Benelux,
etc., cumplen una importante funcién como base para la discusién politica, es
todavia muy dificil conseguir que todos los paises miembros mantengan las
mismas ideas. La Historia de Europa nos ensefa que es complicado armonizar
tan diferentes intereses y que, una vez tomada una decision sobre la articulacion
de una politica, la realizacién de la solucidn -y sobre todo mantener la decision
acordada- es sumamente dificil.

Desafortunadamente, el campo del transporte y de las comunicaciones
internacicnales se caracteriza por unas medidas ad hoc y parciales. Las acciones
gubernamentales tienden algunas veces a tomarse como repuesta a situaciones
de crisis, mas que como parte de un programa coordinado y de una politica
preventiva, que debe ser estratégica.

La principal razon de la carencia de redes de transporte es la tendencia
inevitable de los gobiernos nacionales a proteger sus industrias manufactureras
y sus empresas de transporte. Solamente cuando todas las partes puedan
obtener beneficios es cuando los diferentes paises abordaran juntos problemas
internacionales. Es digno de mencionarse la importancia de los foros politicos
internacionales, tales como la Comunidad Europea, la Comision Econémica
Europea de las Naciones Unidas, ECMT, Benelux, OCDE, etc. Ni siquiera en
eslos organismos es facil conseguir acuerdos satisfactorios para todos. La
mayoria de los problemas son desacuerdos sobre la naturaleza de acciones
atomar en comun (ej.. la resolucion del «problema de aduanas», o los acuerdos
sobre estandares conjuntos para el intercambio de datos electrénicos
«armonizacion», etc), y también resultado de las diferencias fundamentales que
se dan entre las diversas politicas nacionales del transporte. Los problemas
por encontrar formas satisfactorias en la coordinacion politica del transporte
a nivel internacional, son mas graves en aquellos paises que tienen variaciones



44 JAAP M. VLEUGEL AND PETER NIJKAMP

regionales significativas o donde el sistema administrativo es de naturaleza
federal (Austria, Suiza).

A la luz de los resultados obtenidos en el caso del estudios presentado,
parece necesario que los paises tengan miras mas estratégicas, y analicen el
potencial a largo plazo ofrecido por el mercado europeo extranjero, mas que
utilizar tacticas a corto plazo para alcanzar beneficios locales o nacionales. Es
necesaria la competitividad en base a unas normas tecnolégicas y a una
homogeneizacion, y no en base a una amplia variacion de normas nacionales.

3.2. Transporte de mercancias por carretera y ferrocarril.

La tendencia actual hacia el tfransporte de pasajeros (tren de alta velocidad,
sistema maglev, coches eléctricos) puede ser fatal si se deja de prestar atencion
a los problemas futuros del transporte de mercancias. El rapido crecimiento
del transporte de mercancias (especialmente por carretera) se vera reforzado
por la liberacion del comercio en Europa. Por esta razon, y debido al estran-
gulamiento que ya existe en el area del transporte de mercancias en Europa,
es necesario que se le preste debida atencién al tema.

Los cuellos de botella que existen en el transporte de mercancias europeo,
se puede identificar en todos los estratos de nuestro pentagono. Estos estratos
describen la capacidad de las redes de carreteras y ferrocarril y de las terminales
de mercancias. En el nivel de organizacién se pueden identicar diversos
problemas, que expresan el uso deficiente que se hace de las redes existentes.
La orientacion nacional de la planificaciéon y operatividad de los ferrocarriles
europeos, la no separacién entre redes y operaciones, la ausencia de una clara
estructura de tarifas en toda Europa y la insuficiente planificacion de la estructura
espacial en el transporte de mercancias, son conjuntamente las causas res-
ponsables del bajo rendimiento de la infraestructura del transporte en Europa.
Por lo que respecta a la programacion, la ausencia de una estrategia logistica
asi como la falta de combinacion entre los distintos elementos del transporte
para controlar el movimiento de vagones y furgones-plataformas (remolques,
tanto de trenes como de camiones), son los principales defectos. En el aspecto
financiero los problemas surgen de la financiacién de los proyectos de infra-
estructura, que tiene impacto en toda Europa, aungue son financiados por
compafias nacionales. Es de urgente necesidad un acercamiento europeo para
integrar el tratamiento de la financiacion por un lado, y por otro la equiparacion
de los beneficios y de los costes econdmicos y ambientales.
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Nuevas redes en el transporte de mercancias europeo por carretera y por
ferrocarril.

Una solucion para muchos de los problemas mas comunes es la confi-
guracion de una red con varios estratos o niveles, en la que se combine el
transporte por carretera y el transporte por ferrocarril. El primer estrato podria
consistir en combinar redes de transporte, donde los nudos podrian ubicarse
en las grandes terminales europeas, cerca de las aglomeraciones, y las co-
nexiones podrian ser recorridas por trenes, ajustandose a un estricto horario,
entre las diferentes terminales y utilizando una tecnologia normalizada de
contenedores.

Deberiainstalarse un segundo estrato, basandose en unatecnologiaflexible
para poder combinar el transporte. En este estrato los nudos tendrian que
colocarse en las estaciones de mercancias de Europa, pudiéndose utilizar estas
estaciones paraeltransporte combinado, debido al uso de técnicas de transborde
que permitirian a los conductores cambiar sus cargamentos con facilidad. Las
conexiones consistirian en un sistema de transporte sobre vagones plataformas.
Estas redes radiales conectarian las pequefas ciudades por toda Europa.

El sistema de dos estratos requiere un sistema logistico avanzado. Se
necesita con urgencia una integracion en Europa del sistema de intercambio
electronico de datos para poder combinar el transporte, que permitiria el mo-
vimiento de mercancias por carretera y en tren simultdneamente. Los centros
logisticos situados en las grandes terminales deberian proporcionar servicios
con una base comercial para que cualquier transportista pudiera operar con
un transporte combinado.

Otra solucién hace referencia al coste del transporte por carretera. Dada
la limitada capacidad de la red de carreteras europeas debe encontrarse alguna
forma que permita un uso mas eficiente de las carreteras que ya existen. Una
solucidon podria ser una red movil de telecomunicaciones para los vagones
europeos de mercancias (direccion orbital de la flota de furgones-plataforma
de mercancias). La instalacion de este sistema reduciria considerablemente
el movimiento de camiones y furgones en Europa, incrementaria la eficiencia
del transporte por carretera y se aumentaria asi la capacidad de las redes que
existen. En el caso de los vagones de mercancias, esta solucién podria ser
combinada con facilidades electronicas en las fronteras, mencionadas en el
estudio de las telecomunicaciones.
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Se podria realizar un buen trabajo reorganizando el transporte y las di-
visiones logisticas de las grandes companias europeas. El caso de las fusiones
de las grandes companias suizas de venta al por menor, ha demostrado que
existe un considerable ahorro potencial en los costes del trangporte al fusionarse
la distribucion de mercancias de algunas companias. Podria crearse una nueva
red si las grandes companias cambiaran sus esfuerzos fundando una camara
de compensacién europea para dar un uso eficiente a su flota de transporte.

3.3. Sistema de lineas aéreas

El sistema de lineas aéreas europeas consisten en un sistema de lineas
superpuestas. Son el producto de acuerdos bilaterales sobre los recorridos
autorizados, los niveles de tarifas, etc. (una red que réapidamente cambiara
después de 1991), la infraestructura de las redes con aeropuertos y facilidades
para el acceso a éstos, normalmente bajo autoridad nacional, la programacion
del control aéreo y del sistema de comunicaciones la financiacion, normalmente,
corre a cargo de la inversion publica nacional o de los subsidios publicos a
las lineas aéreas nacionales. Finalmente, hay que senalar que el trafico aéreo
supone un coste social importante debido al ruido y a la polucién atmosférica
que produce.

Existen diversas formas de redes para el transporte aéreo, pero ninguna
de ellas esta completa. No se ha encontrado aun la clave para coordinar todo
el sistema, y por ello, la aviacion todavia se controla por medio de varias y
diferentes agencias. Las redes que existen se caracterizan por la ausencia total
de algunas facetas (tales como la tecnologia comun para el control del trafico
aéreo) y la insuficiente calidad de las mismas (por ejemplo el acceso adecuado
a los aeropuertos).

El control del trafico aéreo europeo es una labor llevada a cabo por 22
sistemas que operan en 44 ceniros de control, Existen algunas limitaciones de
coordinacion en el sistema de organizacion de Eurocontrol. El sistema de control
consiste en contactos verbales entre el controlador de tierra vy los pilotos. Esto
no presenta problema en Estados Unidos, pero anticipa una serie de dificultades
en Europadebido a los diferentes idiomas que se hablan en el continente. Existen
en el mercado sistemas automaticos pero falta la red de infraestructura
informatizada para ello. Otra dificultad surge debido a la falta de experiencia
de los controladores aéreos.
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Nuevas redes en los sistemas aéreos europeos

La solucion que podria ser compatible con una nueva concepcion de las
redes en el control del trafico aéreo europeo es la reduccion del nimero de
centros de control. Estos centros tendrian que estar equipados con potentes
computadoras homogeneizadas (como en Estados Unidos) y con una unidad
de direccidn central del trafico. Los principales puntos gue llaman la atencion
son por tanto el control del trafico aéreo y las soluciones logisticas y de
organizacion que deberan traer consigo las nuevas redes europeas.

Otro elemento a tener en cuenta es el tiempo gue se pierde al utilizar otro
transporte antes y/o después del avidn (autobus, taxi o tren). En las conexiones
desde el aeropuerto a las principales ciudades y en el tren de alta velocidad
estd la solucion a este problema.

3.4. Las redes ferroviarias de alta velocidad

El tren de alta velocidad es una excelente solucién para los problemas de
transporte de muchos pasajeros de Europa, debido a que las distancias entre
las principales ciudades oscilan entre los 200 y los 1000 kilometros, distancia
para las que el tren de alta velocidad es muy eficaz. Conscientes de este reto,
las companias de trenes de los doce paises miembros de la Comunidad Europea,
junto con Austria y Suiza, presentaron en 1989 un proyecto para la construccion
de redes de alta velocidad en Europa. Este proyecto configuréd un nuevo mapa
europeo de redes ferroviarias.

Como tal proyecto, presentd una configuracién ferroviaria que hasta en-
tonces no existia. Sin embargo, teniendo una perspectiva internacional y
estratificada, algunos problemas pasaron a ser obvios. La mayoria de los
problemas técnicos se resolvieron, pero las soluciones encontradas para ellos
fueron soluciones nacionales. La construccion de redes ferroviarias de alta
velocidad en Francia continian con la clasica tendencia de tener como unico
objetivo un transporte rapido solo para pasajeros, mientras que en Alemania
se busca un transporte rapido tanto para pasajeros como para mercancias. De
estamanera, los planes nacionales para mejorar el transporte ferroviario europeo
no son una garantia para alcanzar la solucion al problema de la carencia de
redes en Europa. Para lograr tal solucién es necesario que se resuelvan
importantes problemas a nivel organizativo. Es dudoso que llega a alcanzarse
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un sistema ferroviario de alta velocidad en Europa si la planificacion se deja
de la mano de compafias nacionales.

Nuevas redes ferroviarias en Europa

Deberia determinarse un organismo que coordinara las operaciones de
servicio y/o las operaciones de distribucion entre las companias, de acuerdo
con los principios de competencia. La planificacién de la infraestructura, tendria
que ser también elaborada por un organismo centralizado, a no ser que las
companias ferroviarias nacionales pudieran acordar un criterio comun. A corto
plazolarealizacion del TGV del Norte puede servir de criterio parala coordinacian
multilateral de la planificacion del tren rapido que implique a diferentes estados.
A medio plazo se necesita un esfuerzo integrado ya que la Comunidad Europea
tendria una clara responsabilidad si esta red llegara a introducirse. El problema
basico en este campo es encontrar un compromiso entre los intereses nacionales
y los de la Comunidad, principalmente en los niveles de organizacion y de
financiacion. Para financiar estes proyectos de alta velocidad debera utilizarse
una infraestructura bancaria que esté coordinada a nivel europeo.

Antes de poder resolver los problemas de financiacion, es necesario en-
contraruna solucion alaincompatibilidad que existe entre los diferentes sistemas
nacionales, ya que de no ser asi, la nueva ola experimentara las mismas
dificultades que los trenes tradicionales con todos los problemas que surgen
al cruzar las fronteras.

3.5. Transporte comun europeo

Desde un punto de vista econémico, la idea de separar el transporte vy
la infraestructura en el transporte de alta velocidad, se basa en que las redes
presentan algunas caracteristicas del monopolic natural. En consecuencia, si
la competencia se puede ver favorecida de alguna manera, deberan separarse
para conseguir un transporte comun europeo. Para llevar a cabo esta estrategia
es fundamental encontrar una solucion a los problemas de organizacién y de
financiacion.

El desarrollo del concepto de transporte comun traera consigo alguno de
los problemas citados en el contexto del transporte ferroviario de mercancias
y del futuro tren de alta velocidad. Durante el proceso, deberan resolverse
muchos problemas de normalizacion.
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Nuevas redes en el Transporte Comun Europeo

E! concepto de transporte ferroviario comun europeo sélo es viable si el
transporte se realiza entre los centros de Europa de mayor importancia. El
transporte regional y nacional debera ser organizado en sus respectivos niveles.
Sera necesario, a nivel de Europa, una Organizacion del transporte comun
europeo. Esta organizacion fijara los patrones estandares y, distribuira los tramos
a cubrir en todo el sistema ferroviario. El transporte comin requiere una vision
integrada para afnadirla a la red eurcpea de ferrocarriles, cerrar las brechas
existentes, reestructurar ciertas rutas especialmente con vistas a los paises del
Este de Europa. Hay que darle autoridad a la Organizacion del transporte comun
europeo con entrada libre a cualquier parte (publica o privada) que cumpla los
requisitos estandares. Es necesario fijar normas respecto al transporte de
mercancias y de pasajeros, respecto al servicio secundario y al trafico regional,
y también son necesarias normas sobre la determinacion de concesiones, y
sistemas de licitacion para las rutas y los horarios. Sin embargo, debe evitarse
la regulacion excesiva limitando el poder de este organismo.

3.6. Transporte costero y de vias fluviales

Los cambios en la division internacional del trabajo son concomitantes con
un nuevo modelo comercial, especialmente por mar y por vias fluviales.

Existen barreras naturales que parecen impedir el desarrollo de la unién
europea desde el punto de vista de las vias fluviales, mientras que los resultados
de la fuerte competencia entre los puertos europeo no han contribuido a
desarrollar la idea de que forman parte de la red costera de Europa. A la vista
de estos problemas, la Comunidad Europea se ha comprometido recientemente
a desarrollar el transporte por vias fluviales interiores.

En el contexto de nuestro analisis, tratamos tres tipos diferentes de redes:
vias fluviales, transporte costero y transporte mediterraneo.

Entre las numerosas dificultades gue existen en este campo debemos
mencionar la falta de homogeneizacion y de integracion entre las redes (falta
de homogeneizacion delas embarcaciones enlas areastransitadas); lainexistente
armonizacion de las regulaciones (cabotaje); ausencia de inversiones y de

planificacién de las nuevas redes o de la recuperacion de las ya existentes;
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falta de inversiones para la modernizacion de la flota (también por razones
- ambientales); falta de compatibilidad entre las cargas, entre los cargamentos
especificos, las terminales ferroviarias y las facilidades de embarque y trans-
bordo (necesarias para un transporte multi-modal).

El periodo de planificacidon y de inversién para la elaboracién de la nueva
infraestructura sera muy largo -como ocurre en el caso del Canal de Rhine-
Main-Danube.

Nuevas redes en el transporte costero y de vias fluviales europeos

Para resolver el problema de la falta de redes, los politicos deberian
concentrarse especialmente en la planificacién (interpacional) de los principales
ejes detransporte para conectar entre sf al menos las areas industriales europeas
mas importantes. Las empresas de cada zona industrial deberian ser capaces
de elegir entre carretera, fefrocarril o via acuatica como medio de transporte.
Tendria que favorecerse también la integracion y la armonizacién de las politicas
nacionales asi como la regulacion (cabotaje, trabajos portuarios, etc.) y la
homogeneizacion de la infraestructura y de la programacion.

También hay gue tener en cuenta la informatizacion para asegurar un
transporte «puntual» desde el punto de vista de los horarios.

3.7. Redes de telecomunicacion

El principal problema.en este campo es el siguiente: A nivel infraestructural
existe una extremada diversificacién entre los miembros de la Gomunidad
Europea: Esto es particularmente evidente en las diferencias que se dan en
el desarrollo de la infraestructura (ISDN) vy las diferencias en la capacidad de
transmision, etc.; otros dos problemas relevantes son las incompatibilidades
y la falta de interconexion.

En el nivel de organizaciéon el principal problema radica en la falta de
homogeneizacion entre las normas nacionales y entre la estandarizacion de
los equipos, asi como en el ritmo al que la homogeneizacion europea finalmente
se va alcanzando. Al no existir un mercado comun europeo de telecomunica-
ciones, las prioridades nacionales determinaran las respuestas a las necesi-
dades del mercado. Otro problema es la simetria que se da en la fijacién del
precio de las telecomunicaciones, que se determina por las consideraciones
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nacionales. Porejemplo, los altos precios internacionales de telecomunicacién
son generalmente utilizados para subsidiar a los usuarios nacionales. De esta
manera, los precios y los costes mantienen poca relacion entre ellos.

Por lo que respecta a la programacion, el problema mas destacado es la
ausencia de demanda de sofisticados servicios que se utilizan en las redes
detelecomunicacién. Mientras dure esta situacion, los oferentes de tales servicios
no desarrollaran nuevas aplicaciones.

El cuello de botella que se produce en el nivel de financiacion es también
muy importante, ya que se necesitan grandes inversiones para desarrollar una
red basica de telecomunicaciones en Europa.

Debido a_estos problemas, Europa corre un grave peligro de marchar «a
deux vitesses», con una clara division entre los paises y/o regiones que tienen
acceso a la tecnologia reciente y otros que no tienen oportunidad de acceder
a ella. El impacto socioeconomico de tales desarrollos es considerable, ya que
las diferencias de partida, tanto de la riqueza como de las oportunidades
empresariales, se acentuaran.

Nuevas redes de telecomunicaciéon en Europa

La infroduccion de una base de telecomunicacién implica una serie de
facilidades, normas, tarifas y servicios uniformes. Las redes locales deben tener
un infraestructura compatible con esta red de base. La direccion y la propiedad
deberan ser tratadas como una asociacion entre publica y privada en la que
participen los gobiernos, los operadores y los usuarios. El desarrolle de esta
red serd muy caro, pero tendra un impacto econdmico positivo tanto para los
usuarios como para la industria, y se necesitara que se pongan en uso fondos
de la CEE.

Es necesario separar la responsabilidad entre los reguladores (gobierno,
politicos) y operadores (realizacion).

Se deberian minimizar las barreras de entrada que sean evitables y deberia
prevenirse la existencia de monopolios. Al cambiar demasiado rapido la dis-
tribucion de la tecnologia, se esta echando en falta unas bases sdlidas de
regulacion. En estas circunstancias la clave para solucionar el problema seria
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mejorar la competencia. Los precios de las telecomunicaciones tendrian que
estar relacionados con sus costes.

Tendrian que aplicarse los resultados de las aplicaciones ENS (Sistema
Nervioso Europeo) en el transporte (EDI ATMOS, FTM, etc.), en la banca, en
la proteccion ambiental, en la salud y en la educacién para desarrollar estos
estudios por toda Europa.

Las posibles soluciones incluyen:

a) El uso de nuevos telepuestos como herramienta de planificaciéon para
conectar las telecomunicaciones con el transporte de mercancias fisicas o con
el movimiento de pasajeros. (Ej.: El buen funcionamiento del telepuerto de
Amsterdam). ’

b) La introduccion de nuevas redes:

1. La sustitucion del servicio postal por un correo mas rapido y mas eficiente:
El servicio urgente o correo «express» esta ahora en auge, pero la falta de
una verdadera red hace que la competencia sea insuficiente, elevando asi los
precios.

2. El uso combinado de una desregulacién del servicio PTT nacional y la
introduccion de un servicio homogéneo de telecomunicacion. El minitel francés
deberia utilizarse como base para lared europea (programacién y organizacion).
La experimentacién en zonas rurales entre dos o tres paises (organizacion)
es también una opcion de acuerdo con la desregulacion.

3. Donde la sustitucién en el transporte de mercancias sea imposible, se
incluye la opcion de utilizar una direccién de la flota orbital relacionada con
fronteras electronicas (sustitucion de los controles fisicos en las fronteras por
un vehiculo o sistema electrénico de identificacién homogeneizado en las
grandes terminales de mercancias europeas, puertos y aeropuertos).

3.8. Falta de normalizacion: un problema comun
Uno de los problemas mas comunes en el transporte es la falta de nor-

malizacion, tanto en el contexto unimodal (ej.: cambio de locomotoras en el
transporte ferroviario internacional) como en el contexto multimodal (ej.: cambio
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"de contenedores camién-tren). La necesidad de alcanzar una politica de trans-

porte a largo plazo y una politica ambiental, llama la atencion sebre el cambio
en los elementos de carga y la normalizacion de los vehiculos; la eficiencia
y los costes del transporte, los costes sumergidos y de nuevas inversiones y
los potenciales para el transporte combinado no se benefician de la falta de
normalizacion. Esto significa que las dimensiones de la normalizacién del
cargamento deberia cubrir todas las necesidades del transporte en todos los
nudos de red. La falta de .normalizacién no es so6lo una cuestion técnica, sino
que es fundamentalmente un problema institucional. Los modelos actuales de
transporte normalizados nacionales se utilizan para proteger a la industria del
pais de la competencia exterior. '

ONES POLITICAS Y CONCLUSIONES

4.1. Introduccién

Basandose en el andlisis precedente, formulamos una serie de iniciativas
de estrategia politica y algunos puntos de accion.

4.2, Iniciativas politicas

Desde el punto de vista de la iniciativa politica, para seguir una estrategia
de planificacion en diferentes niveles (regional, nacionaly europeo) en el campo
‘del transporte y de las comunicaciones, es necesario:

- Declaracién de la infraestructura (desarrollo) de «interés econémico basico
para Europa». Tal status deberia incluir el acceso a los distintos instrumentos
fiscales y financieros de la CE en 1+D y a algunos proyectos pilotos en este
campo.

- Definir un plan de prioridades basado en las redes europeas (carreteras,
ferrocarriles, espacio aéreo, vias acuaticas y telecomunicaciones) en términos
de calidad y eficiencia de la red (ej.: maximo tiempo de viaje, seguridad en
el transporte). Tal red deberia necesitar uniones con redes nacionales y re-
gionales. :

- Llevar a cabo un analisis de estrategia politica para ver el posible
- funcionamiento conjunto de las distintas redes. Por ejemplo, el acoplamiento
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entre las redes nacionales es solo un primer paso en este proceso; hasta ahora
elfracaso de la planificacion nacional y la irracionalidad han evitado el nacimiento
de las redes europeas.

- Crear un procedimiento eficiente para la toma de decisiones en temas
concernientes a la infraestructura de Europa y un Instituto europeo de norma-
lizacion, ya que los procedimientos normales estan lejos del ideal. Aspectos
con fuerza creciente en la infraestructura (financiacion, ambiente, tecnologia,
etc) han contribuido a crear un clima en Europa que afecta seriamente a su
situacion competitiva.

- Una clara estrategia de prioridad en los proyectos de infraestructura,
incluyendo una sdlida financiacion transnacional (basandose en el Banco de
Infraestructura Europea, asociado con un organismo coordinador de la politica
del transporte europeo).

Estas iniciativas no estan determinadas para una planificacion a corto plazo,
sino que estan enfocadas para proyectos a medio y largo plazo, y de este modo
contrastarlas con los fracasos de planificaciones pasadas. basadas en la orien-
tacion de la demanda a corto plazo.

4.3. Puntos de accidn

No existe una Unica solucién para el problema de la carencia de redes.
Por ello, enlos siguientes puntos de accién se analizan los resultados obtenidos
en los casos estudiados:

- Conseguir un transporte combinado por ferrocarril y carretera con redes
dediversos niveles, incluyendo un sistema de grandes terminales de mercancias
unidas por trenes de alto nivel con un cierto grade de tecnologia y un sistema
radial de furgones-plataforma a un nivel menor. Esto conllevaria innovaciones

-logisticas y de organizacion a nivel europeo.

- Crear un sistema de control integrado para el trafico aéreo de Europa.
Para mejorar la capacidad de dicho trafico, los corredores deberian agrandarse,
el sistema de control aéreo deberia estar coordinado. y la tecnologia del control
de tierra tendria que mejorarse. Ademas, se necesita una coordinacion entre
el trafico aéreo regional y las redes ferroviarias de alta velocidad.
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- Crear una autentica red europea de ferrocarril. El concepto de «transporte
ferroviario comun» tiene que ser desarrollado por una agencia del transporte
publico europeo, que sea propietaria de lainfraestructuray coordine por simisma
todas las actividades. Es necesario hacer grandes inversiones en la capacidad
de las estaciones terminales y facilidades de transbordo y proponer nuevas
soluciones logisticas.

- Mejorar la calidad y utilizar las redes de carretera. la capacidad de las
carreteras puede ser revisada por sistemas logisticos.

- Invertir en canales y en sistemas de transporte costero. Lasredes europeas
de canales para el transporte colectivo y para el transporte por contenedores
tiene que prever diferentes soluciones coordinadas, incluyendo el transporte
ferroviario y por carretera.

- As'egurar un mercado fuerte orientado al transporte en Europa, donde
los que utilicen la infraestructura tengan que pagar todo el coste marginal social
y al mismo tiempo prevea una regulacién flexible para garantizar las soluciones
coordinadas. Instituciones como un Instituto europeo para la normalizacion de
la tecnologia del transporte; un Banco de Infraestructura Europea; y un cuerpo
coordinador para la politica de transporte europeo, ayudarian a la realizacion
de las soluciones apuntadas.

- Para asegurar un andlisis estratégico y consistente orientado a Europa
y una planificacién de la infraestructura de todas las redes, los intelectuales
europeos tendrian que trabajar de forma conjunta. Esto podria llevarse a cabo,
por ejemplo, en un Instituto de Infraestructura Europea.

4.4. Conclusiones

La crisis y estrangulamientos de las redes de transporte europeas se debe
al gran nimero de problemas gue surgen de la ausencia fisica o de las
ineficiencias operacionales de las redes. A partir de este estudio las causas
fundamentales de la carencia de redes han quedado algo mas claras. Una de
las causas mas importantes parece que ha sido la organizacion y planificacion
nacional y unimodal de la infraestructura de las redes. La condicion necesaria
para que las redes europeas alcancen una situacion competitiva es una vision
multimodal de la infraestructura de transporte que tenga en cuenta los cinco
factores criticos que hemos discutido en este estudio. De esta manera la politica
del transporte podra configurarse de una forma mas estratégica.






