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Politica del transporte:

El final de un viejo prejuicio
La politica suiza del transporte esta en un punto muerto.
Desde hace anos, los expertos elaboraron planes globales
para tratar de equilibrar el ferrocarril y la ruta. Pero esos
planes desembocan en muy pocos hechos concretos. Sin
embargo, contrariamente a lo que ocurre a nivel nacional, las
iniciativas regionales obtienen bastante éxito. El abono eco-
légico basilense figuré como pionero en esta politica econé-
mica, que tiene en cuenta las preocupaciones ecolégicas, y
ha sido imitado por otras ciudades. Es también esta inicia-
tiva la que incité a los Ferrocarriles Federales (CFF) a pro-
fundizar en nuevas ideas.

Con una de las redes mâs densas
del mundo, Suiza es el pais de los
ferrocarriles por excelencia. No se
tienen casi en cuenta los telesféri--
cos y muy pronto no habrâ ciudad
que no sea recorrida por tranvfas
hasta en sus suburbios. En cuanto
a los Ferrocarriles Federates, con
su legendaria puntualidad, forman
parte intégrante de la imagén tu-
ristica de Suiza.
Pero el ferrocarril, que en otro
tiempo ponta a Suiza a la cabeza
de la técnica del transporte, esta
hoy dia no muy bien mirado por
los viajeros. Mientras que en 1950,
la mitad de los kilômetros recorri-
dos era en tren, en 1965 esta pro-
porciön habi'a ya cafdo al 22% y,
en 1986, no es mâs que del 12%.

Prioridad al automévil
En el curso de los ültimos dece-
nios, la gente prefiere cada vez

mâs el automövil a los transportes
püblicos. La prosperidad cre-
ciente implica que cada uno tenga
su propio automövil. Y la red de
rutas nacionales, financiada sin di-
ficultad por las tasas sobre los
combustibles, ofrece comunica-
ciones cada vez mâs râpidas.
Desde los anos sesenta, las inver-
siones son cuatro o cinco veces
mâs reducidas para el ferrocarril
que para las rutas. En lo que
respecta a los precios, el mismo de-
sequilibrio: los ferrocarriles, con-
.trolados por el Estado que cubre
los déficits, no han dejado de au-
mentar sus tarifas, mientras que el
costo del transporte en automövil
continua disminuyendo. Es en el
curso de los anos setenta que los
politicos, preocupados por el pro-
blema de los transportes, dieron la
alarma. La crisis del petröleo, par-
ticularmente en 1973, probö la fra-

iLas mismas
posibilidades para el
ferrocarril y la ruta?
Nuestra foto:
autopista en
construcciôn en
Basilea.

gilidad de la provision de combustibles

para el transporte individual
y la necesidad del ferrocarril. El

nuevo credo era: hay que promo-
cionar los transportes püblicos.

Sin medidas coercitivas
No obstante, ese credo quedô le-
tra muerta a nivel nacional. De la

«Concepciön global de los
transportes (CGST)» de 1978, no
quedô mâs que la idea de «politica

coordinada de los transportes».

Las pocas medidas tomadas
desde entonces no pudieron sua-
vizar el conflicto entre ferrocarril y
ruta. En efecto, séria solamente
por medidas de tipo restrictivo
-como por ejemplo un raciona-
miento de la nafta- que el equili-
brio entre ambos podria ser resta-
blecido. Y en Suiza, taies medidas
son politicamente inaplicables.
i,Cômo hacer -se preguntan los
expertos- para incitar a los auto-
movilistas a utilizar los transportes
püblicos, sin tener que obligarlos?
A largo plazo, la respuesta se en-
cuentra en el programa «Ferrocarril

2000» (Ver recuadro).

Protéger el medio ambiente
obliga a la accién
Pero, a corto plazo, ^qué hacer?
La cuestiôn exige respuestas con-
cretas. Los bosques suizos estân
enfermos. Expertos y partidos po-
liticos estân de acuerdo para re-
conocer que los gases de escape
de los vehiculos son un factor
déterminante del deterioro de los
bosques. La protecciön del medio
ambiente ha dado pues un nuevo
carâcter de urgencia al credo de
los anos setenta: la promociön de
los transportes püblicos no puede
mâs ser aplazada.
Basilea, diciembre de 1983. Los
directores de los transportes
püblicos de las dos Basileas auscul-
tan las estadisticas de pasajeros:
después de muchos anos de un
crecimiento de 1 a 2%, consta-
tan una disminuciön del 5% para
1983.

El éxito del «abono
ecolégico»
lia respuesta de los directores de
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Comunidad
tarifaria en

Basilea: frente al

tranvia, afluencia
delante del
expendedor

automâtico de
boletos. (Foto:
Claude Giger)

esas compahias de transporte
publico?: «El abono ecolögico». Très
meses mâs tarde se puso en
venta el abono mensual al precio
de 35 francos en vez de 60 francos.

Y los dos gobiernos cantonales

acuerdan una subvenciön de
20 francos por abono. Nunca antes

habi'an tomado tan râpida-
mente una decision a favor de los
transportes püblicos.
Este abono constituye un éxito
completo: en dos aiïos y medio, el
numéro de pasajeros aumentô en
mâs del 10%. Algunos meses «de
pico» la cantidad de abonos ven-
didos ha mismo sobrepasado el

triple de las previsiones. Segùn
estimaciones, cerca de 15,000 au-
tomovilistas prefirieron el tranvia a
su propio vehiculo. Las compahias

de transporte, en el curso del
ultimo ejercicio, pudieron compen-
sar las pérdidas origlnadas por la
disminuciön del precio del nuevo
abono.
Y el Estado, en razon de la merma
de los ingresos fiscales por los
trayectos hasta los lugares de tra-
bajo, no recibe menos actual-
mente a pesar de la subvenciön
acordada.

El ejemplo da en el bianco
El éxito no se queda ahi. Desde
1985, el trâfico de vehiculos en el
Nordeste de Suiza tiende a dismi-
nuir, después de haber aumen-
tado durante aiîos de 2 a 6%. La
cantidad de vehiculos ha dismi-
nuido y, en la region de Basilea,
esta siendo inferior al término medio

suizo. Ademâs, segûn los
Ultimos anâlisis, la calidad del aire ha
mejorado. Y eso no es todo, el
abono ecolögico ha creado emu-
lacion. Para 1987 se prevee un bi-
llete ûnico de transporte para to-
das las compahias de la region,
inclui'dos los CFF y PTT. El abono
ecolögico permitirâ igualmente
obtener descuentos en diez co-
munas limitrofes alemanas y
francesas.
Pero la idea ha anidado en otras
ciudades suizas. Berna, Lucerna,
Olten, Saint-Gallen, Soleure y
Zurich, han puesto en circulaciàn el

mismo tipo de abono.

El final de un prejuicio
No cabe ninguna duda que las
ventajas ofrecidas por las compahias

de transporte -red extensa,
frecuencia de diez minutos,
vehiculos confortables- han tenido un
papel esencial en el éxito del
«abono verde».
Puede destacarse que, por tradi-
ciön, en Suiza se vela por el buen
funcionamiento de los medios de
transporte en los que la frecuencia
de las comunicaciones esta por
encima del término medio europeo.
Tomar el tranvia, résulta mismo
«chic» entre las buenas familias
basilenses...
Pero lo importante, es que el
abono ecolögico marca un hito: el
abono a precios economicos y
una estrategia de venta y de pu-
blicidad adoptadas del sector pri-
vado, terminan con un viejo
prejuicio.
Durante mucho tiempo, los CFF y
las compahias regionales de
transporte pretendieron siempre
que las rebajas de precio podian
tener una influencia positiva en la
cantidad de usuarios. Ahora bien,
el abono verde podria acarrear
cambios de actitud a nivel nacional.
Para 1987, los CFF lanzaron su
abono a media tarifa a 100 francos
(en vez de 360 francos anteriores).

Esta decision surgiö de los
debates que animaron la sesiön
de las Câmaras Federales consa-
grada a la muerte de los bosques.
Pero, por iniciativa propia, los CFF

programaron otras rebajas de tarifas

y proyectaron ofertas intere-

santes para los pasajeros. Asi, la

politica de los CFF se «saliö de los
rieles» para volcarse cada vez
mâs hacia el usuario. Y este cam-
bio puede atribuirse sin ninguna
duda al prejuicio finalmente que-
brantado en Basilea. •

Erika Brugger,
Periodista independiente

«Ferrocarril 2000»
«Ferrocarril 2000» se basa primera-
mente sobre una reestructuraciön de
los horarios: en los grandes centras los
trenes llegan algunos minutos antes de
la hora de pleno y salen algunos minutos

después.
Este horario acompasado permite ofre-
cer combinaciones reguläres y cortos
lapsos de espera.
La realizacion del proyecto encara re-
ducir la duraciön de los trayectos a un
poco menos de una hora entre los «nu-
dos» ferroviarios como Zurich, Berna,
Basilea, Lucerna, Lausana, Bienne y
Saint-Gallen, lo que harâ necesario la
construccion de nuevas lineas para au-
mentar las frecuencias. Lineas nuevas y
diversas instalaciones permitirân acre-
centar notablemente la capacidad de
transporte. Esta mismo previsto, en al-
gunas lineas importantes, hacer salir
trenes directes e interurbanos cada media

hora, es decir duplicar la
frecuencia.
La financiaciön del proyecto. presu-
puestaao en 8.400 millones, esté ac-
tualmente en discusiôn en el
Parlamente. Lo que suscita oposiciones es
sobre todo el trazado de la linea a
construir entre Berna y Olten.
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