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Foro
Las mejoras de los transportes publicos
no son sufïcientes
Entretanto, los primeros resultados de
los esfuerzos emprendidos en el curso de
estos ültimos anos demostraron que esos
problemas no podrîan ser resueltos sola-
mente mejorando la oferta de transportes

publicos. Desde la introduction de
abonos ecolégicos y de horarios a interva-
los reguläres, la cantidad de pasajeros de
los transportes publicos aumentô consi-
derablemente en todas partes. Pero,
desde entonces, el trâfico automotor
continué también aumentando, aun cuando
en estos ultimos tiempos se haya recu-
rrido a numerosas medidas para dismi-
nuir el atractivo del trâfico motorizado
privado. La parte del trâfico carretero
privado en el volumen del transporte de
pasajeros, se eleva en Suiza a mâs de 4/5,
para el trâfico de mercaderîas es casi la
mitad. Como los transportes publicos no
podrân nunca encargarse de una parte
importante de esas prestaciones efectua-
das por los medios de transportes priva-
dos, es una pura utopîa pretender que el
desarrollo de los transportes publicos y el
aplazamiento de la infraestructura carre-
tera permitan resolver de un dîa para
otro los problemas del transporte. Dada
la demanda actual y futura de
transporte, esta via conduce necesariamente a

un punto muerto.
Las asociaciones del trâfico carretero soli-
citan resueltamente, en consecuencia,
que junto con el desarrollo de los
transportes comunes, sean terminados râpida-

Las autopistas permiten canalizar el trâfico y presentan, por anadidura, una seguridad 5 veces

mayor que las rutas principales. (Foto: Keycolor)

mente los tramos que afin faltan en nues-
tra red de rutas nacionales y que se ase-

gure una optima circulaciön sobre el con-
junto de las autopistas, si es necesario,
desarrollando la red ya existente. En las

principales rutas de los cantones, los em-
botellamientos actuales deben ser igual-
mente eliminados sin tardanza, en el inte-
rés de los habitantes y de los usuarios de
la ruta. A los ojos de las asociaciones de-

trâfico carretero, los problemas de
circulation en las aglomeraciones no podrân
encontrar una solution hasta que se ten-
gan en cuenta globalmente las necesida-
des de transporte existentes. Estas necesi-
dades abarcan también las de los usuarios
motorizados de la ruta.
(Hans Koller, encargado de la informaciôn
de la Federaciôn Carretera
Suiza, FRS, Berna).

Trânsito por Suiza

Un sector mäs bien marginal
en la politica de transportes
Dado que el concepto «Ferrocarril x Autobus 2000» doblô en gran parte el cabo de

eliminaciôn de las diferentes polîticas, los esfuezos actuales en materia de politica de

transportes, tendientes a un nuevo desarrollo de la infraestructura suiza, estân hoy dia
orientados principalmente hacia las necesidades del extranjero.

Se acuerda prioridad al propésito de tras-
ladar el transporte carretero al ferrocarril.
Esta orientation de la politica actual de los

transportes asombra a mâs de uno:
Por una parte, solo una infima parte del
volumen de las mercaderîas transporta-
das por ferrocarril y carretera en Suiza
(513 millones de toneladas por ano) no es

«casera», es decir es de origen extranjero.

La mayoria de las mercaderîas
transportadas en Suiza corresponde al
trâfico interno (89,6%), mientras que las

importaciones y exportaciones no se ele-
van mâs que al 7,2 por ciento y la parte

del trânsito de mercaderîas no es mâs

que de 3,2 por ciento.
Por otra parte, el porcentaje del trânsito
carretero no llega mâs que a un modesto
0,3 por ciento del volumen de mercaderîas

transportadas globalmente en Suiza

por carretera y ferrocarril.

La CE, motor para desarrollar
los transportes publicos
Si la politica federal en materia de
transportes estâ actualmente centrada sobre
un aspecto parcial y, por cierto, debe ser
calificada objetivamente de marginal,

esto se explica por la liberaciôn del mer-
cado interno de la CE prevista para fines
de 1992, y su consecuencia, el aumento
del trâfico de mercaderîas que transita
por los Alpes.
La realization del mercado interno de la
CE, que no podrâ ser llevada a cabo sin
resolver el problema del trâfico que transita

por los Alpes, estâ actualmente al

principio del traslado del trâfico de
mercaderîas por carretera al ferrocarril y,
por consiguiente, del desarrollo del trânsito

combinado ferrocarril/carretera. La
comunidad Europea (CE) pide a Suiza

por lo menos la habilitation de un carril
para camiones de por lo menos 40 toneladas

y, desde hace alrededor de un ano
y medio, estân en curso las correspon-
dientes negociaciones con la CE.
El Consejo Federal destacô en varias
oportunidades que nuestro pais entendîa
tener con el ferrocarril un roi de pais de
trânsito para el trâfico de mercaderîas y,
a manera de alternativa del carril carretero

para las 40 toneladas, se mostré dis-
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Foro
puesto a invertir varios miles de millones
de francos en nuevas lineas ferroviarias
con el Fin de permitir a la CE tantear en
nuestro pais la soluciön del trâfico combi-
nado. En oct'ubre del ario pasado, el Con-
sejo Federal decidio a tal efecto inversio-
nes de unos 1,5 mil millones de francos
para el trâfico de ferrotaje en el Gotardo
y en el Lötschberg/Simplon. en el
Gotardo, 44 trenes de ferrotaje con 36 va¬

que reüne en forma optima las ventajas
de ambos medios de transporte. Para el
trâfico ferroviario se trata del transporte
en condiciones ventajosas de grandes vo-
lümenes de mercaderias entre centros fe-
rroviarios alejados. Citemos como ventaja
suplementaria que el tren no estâ some-
tido a la prohibiciön de circular por la

noche, lo que ocurre con los camiones.
En cambio, las ventajas del transporte

Ferrocarril 2000 — en marcha hacia el futuro. (Foto: Keystone)

gones y con una capacidad de 1.500 en-
vios deberân circular cotidianamente a
mâs tardar desde 1994. Si la CE tuviera
que renunciar a la limitation del peso de
40 toneladas, se atribuiria a los ferroca-
rriles Berna-Lötschberg una contribuciön
a fondos perdidos a fin que mismo los
vehiculos de una altura angular de cua-
tro métros pudieran ser cargados.
Esas inversiones para el desarrollo del
trâfico combinado constituyen a los ojos
del Consejo Federal una soluciön
intermedia para el trâfico de mercaderias que
transita por Suiza, esperando ver reali-
zada la nueva linea ferroviaria a través de
los Alpes, NLFA, con los nuevos tüneles
de base en el Gotardo y en el Lötschberg.

Una nueva opciôn para el futuro
Al optar por esta soluciön, el Consejo
Federal eligiö la buena senda para el porve-
nir. En efecto, el trâfico combinado cons-
tituye una forma de distribuciön de ta-
reas entre el ferrocarril y la carretera, lo

por carretera son la flexibilidad a nivel
de horarios y de itinerarios, lo que per-
mite cubrir todo el territorio y proponer
a la clientela un servicio individualizado.
Desde la optica de la rentabilidad y de la
técnica del transporte, el trâfico no
acompanado por semi-remolques, con-
tenedores y cajas möviles constituye la
forma optima de distribuciön de tareas
entre el ferrocarril y la ruta. La «calzada
rodante» (trâfico combinado acompanado),

es decir la soluciön que consiste
en embarcar sobre el tren el vehiculo,
cargado o no, con su conductor,
présenta el inconveniente de la tara elevada
y de la necesidad de transportar personal.

Por ello puede ser considerada a lo
sumo como una soluciön de transiciön.
Por tal razön habria en principio que
alentar y sostener financieramente la
técnica de transporte no acompanado,
ya que subvencionar el ferrotaje impedi-
ria reemplazarlo por el sistema de con-
tenedores, mâs conveniente.

El ferrocarril no ofrece la soluciön
para el trâfico interno
Las ventajas del trâfico combinado se ma-
nifiestan solamente cuando el aleja-
miento entre los centros ferroviarios es

por lo menos de 300 a 500 kilométras
para que valgan la pena el tiempo y el

trabajo necesarios a los dos transbordos
de mercaderias o de sus contenedores en
las terminales. Ademâs, una soluciön
optima del trâfico combinado supone que
entre esos centros pueda instalarse, en
funciön de la demanda, una secuencia de
trenes completos que circulen segtin un
horario preciso. Si esas condiciones logis-
ticas estân reunidas, el trâfico combinado
podrâ responder a las necesidades de la
economia y ofrecer una alternativa al
trâfico de mercaderias por carretera en lar-
gas distancias.
Si las companias ferroviarias europeas
consienten en hacer los esfuerzos necesarios,

esas condiciones podrân perfecta-
mente ser realizadas en lo que respecta al
trâfico internacional (importaciones y ex-
portaciones, incluido el trânsito). Pero

para nuestro trâfico interno, que constituye

cerca del 90 por ciento del tonelaje
del trâfico de mercaderias en nuestro
pais, no séria el caso dadas las cortas
distancias del trâfico de mercaderias y su
distribuciön esmerada, en virtud de su
estructura habitacional. Si solamente el
10 por ciento del trâfico de mercaderias
por carretera fuera desplazado al ferrocarril,

prâcticamente se triplicaria el
trâfico ferroviario.
Para el trâfico de mercaderias interno, el
desarrollo de la red ferroviaria destinado a

mejorar la oferta en el trânsito combinado,
no constituye pues una alternativa. Para
ello, tanto el trâfico de mercaderias como
los viajeros necesitan en el futuro una in-
fraestructura carretera bien desarrollada.

fakob Schälchli, Secretario general de la
Federaciôn Carretera Suiza, FRS, Berna

EXECUTIVE SEARCH

io your country
Headline expatriate
service offers you
many job openings

HEADLINE
PERSONNEL CONSULTANT

TEL. 022/781 05 57/8 FAX 022/20 21 28
8, RUE DE LA RÔTISSERIE

1204 GENEVA
EDP - ELECTRONICS - FINANCE - MARKETING

6


	Tránsito por Suiza : un sector más bien marginal en la política de transportes

