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niveles, el precio de costo de un asiento
pudo ser rebajado de 20% si se lo equi-
para a un vagön IC. En las horas pico se

enganchan très trenes ofreciendo asi
1200 asientos. Un sistema muy sofisti-
cado para el cierre de las puertas permite
que esos trenes puedan circular sin
personal supervisor, basta con un conductor
para la locomotora.
Contrariamente a otras lineas expreso
regionales, los trenes de la RER zuriquesa
no disponen de su propia red (con ex-
cepciön de la nueva lfnea central de 11

kilomètres de longitud). Sobre 369 kilo-
métros, los trenes Eurocity, RER, trenes
de carga y de servicio circulan sobre las
mismas vi'as. Este trâfico mixto es cierta-
mente muy rentable gracias a la optima
utilization de la red, pero su explotaciön
no es fâcil de dirigir. Por tal razön los
CFF construyeron una central de control
gobernada electrönicamente que no sola-
mente senala la situation actual sino que
«anticipa» y facilita las coordinaciones.
En principio, la Confederation garantiza
y financia para cada estaciön CFF un
enlace de tren por hora en cada direction.
En cambio, en el caso de la RER de
Zurich, el canton desea un horario con mâs
frecuencias tomando a su cargo los gastos
suplementarios correspondientes. Dado
que en Zurich se trata de un ensayo pi-
loto, en el contrato de colaboraciön CFF-
/Cantön se convino un periodo de explotaciön

de très anos de duration a cargo
de los CFF. Pasado ese lapso, el déficit de
explotaciön quedarâ enteramente a cargo
de las areas del canton. En efecto, el canton

no da prioridad al éxito financiero de
la operation, sino que quiere principal-
mente fomentar los transportes colectivos
y reducir el trânsito individual.
Es con ese espiritu que el canton de
Zurich fundö, con el acuerdo de sus ciuda-
danos, la «Comunidad de trâfico», que es

compétente para fijar las tarifas de las 35

empresas de transporte del canton y que
esta también encargada de asegurar la
coordination de las ofertas (horarios/cali-
dad de los vehlculos puestos en
servicio/llneas).
Los futuros usuarios de la RER podrân
pues comprar un boleto en la parada mâs
pröxima y circular libremente en las
zonas, durante el plazo del abono, utili-
zando los medios de transporte publico
disponibles. Todas las recaudaciones pro-
venientes de los transportes cantonales
alimentarân la Caja de la Comunidad de
trânsito, quien deberâ luego pagar las
cuentas de explotaciön de los diferentes
servicios.
Por otra parte, el sistema de boletos sim-
plificados o de abonos habia hecho sus
pruebas en la ciudad de Zurich: hoy dla
ya, la cantidad de ciudadanos que lleva
en sus bolsillos un abono mensual o
anual es superior a la que tiene en sus

manos una Have de automövil.
Si actualmente, mâs de 200.000 personas
entran y salen de esa estaciön, en diez
anos el numéro sera de mâs de 350.000
viajeros y visitantes y la cantidad de trenes

mâs de 2.000. En la parte oste del
conglomerado de vlas, se levantarâ una
estaciön suplementaria en colaboraciön
con una empresa privada. Hacia fines de
la década del 90, ese complejo

En el curso de los ültimos 25 anos el
trânsito en Europa aumentö de manera
espectacular. Entre 1965 y la mitad de la
década del ochenta, el movimiento de pa-
sajeros pasö de unas 1.500 a 3.100
personas-kilömetro por ano, o sea un au-
mento anual término medio de cerca del
4%. En el mismo periodo, la circulation
de mercaderias pasö de unas 700 tonela-
das a cerca de 1.200 toneladas-kilömetro
por ano, es decir un aumento anual de
alrededor del 3%.
Desde la optica de nuestro pais, plantea
problemas ante todo el trâfico que circula
por los Alpes. Desde 1965, el trânsito por
los Alpes pasö de menos de 20 millones
de toneladas a casi 65 millones, mientras
que los ferrocarriles aumentaron su tone-
laje solamente en forma insignificante; la
casi totalidad de este aumento desde
1965 correspondiö pues a los transportes
por carretera.

Aumento del costo social de los
transportes
Es cada vez mâs notorio que el trâfico en
general y el carretero en particular oca-
sionan costos a la sociedad sin ellos mis-
mos asumirlos. Tomemos el ejemplo del
trânsito por carretera, cuyos costos
globales pueden descomponerse de la si-

guiente manera.
Costo de explotaciön de los vehlculos a

cargo de los titulares o los empresarios.
Gastos ocasionados por las rutas o las pla-
yas de estacionamiento puestas a disposition

por el sector publico. Gastos llama-
dos externos, por ejemplo los danos cau-
sados por las emisiones de ruidos y gases
de escape.
Ya hoy dia, debemos considerar que esos
costos externos son muy elevados en su

abarcarâ 3.000 empleos de oficina, escue-
las, hoteles y recintos culturales, asi como
430 departamentos.

Walter Finkbohner
Secretario de Direcciôn de los CFF,
Distrito III, Zurich

conjunto. Puede suponerse, a justo titulo,
que la oferta de transporte, en su
conjunto, estâ propuesta a un precio dema-
siado ventajoso, lo que a veces conduce a
situaciones grotescas: ocurre que las
papas procedentes de Alemania sean trans-
portadas a Italia para ser lavadas y luego
enviadas nuevamente a Alemania para su
tratamiento ulterior. Ejemplos similares
podrian citarse en lo que respecta al trânsito

de viajeros.
No debemos tampoco ignorar el hecho
que el precio de los transportes pûblicos
es demasiado reducido. La Confederation,

los cantones y las comunas dan un
apoyo econômico a las empresas de
transporte pûblico del orden de unos 2

Durante los periodos pico de viajes, nuestras
autopistas estân muy a menudo sobrecargadas.
(Foto: Keystone)

9

Aspectos de la polîtica del
transporte entre Suiza y la CE
Los problemas de transporte que se plantearân en Suiza después de la instauraciôn del
Espacio Econômico Europeo (EEE), deben encontrar una râpida soluciôn. Solo un
desarrollo sistemâtico de la oferta de transportes pûblicos puede contribuir a canalizar
el aumento que es de esperar en el volumen de los transportes.
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mil millones de francos por ano, va sea
en forma de indemnizaciones por presta-
ciones a favor de la colecdvidad o en
forma de cobertura de déficit.
Resultado: vivimos actualmente en una
sociedad en la que la movilidad es
considerable pero demasiado barata.
Tal como ya senalamos mâs arriba, el
trânsito se acrecentö en el curso de los
Ultimos anos de un 3 a 4% por ano. En el
curso de las ultimas decenias, las infraes-
tructuras fueron incrementadas, particu-
larmente la red europea de autopistas.
No obstante, estos ültimos tiempos se
constata una aceleraciön del crecimiento.
En el curso de los dos ültimos anos, el
trâfico de mercaderias por ruta aumentö
en Europa de cerca del 12% y el trânsito
de viajeros, también por carretera, de
casi 5%. Estamos pues llegando, a mâs o
menos breve plazo, a un umbral que no
habria que sobrepasar.
Es cada vez mâs dificil proponer nuevos
sistemas de transporte, ya que la densi-
dad creciente de la poblaciôn, la rarifica-
ciön del suelo y las exigencias de la com-
patibilidad con el medio ambiente nos fi-
ja'n limites draconianos. Esto concierne,
ya en nuestros dias, a las rutas en el plan
europeo donde se producen cantidad de
engorrosas aglomeraciones. También es
el caso de los ferrocarriles los que, por lo
menos, son por si mismos respetuosos del
medio ambiente. En Suiza, y también en
otros paises, las nuevas instalaciones de li-
neas ferroviarias encuentran una viva
oposiciôn en la poblaciôn, como por
ejemplo el caso de las construcciones del
Ferrocarril 2000. En otras palabras, en el
curso de los 5 a 10 anos venideros (si no
es antes) se anticipan graves taponamien-
tos en la capacidad de infraestuctura de
las rutas. Mismo si las correspondientes
inversiones debieran ser aumentadas ma-
sivamente durante los prôximos anos, las

nuevas capacidades no podrian ser pues-
tas a disposiciôn en tiempo util.
Es sobre este telôn de fondo que la Co-
munidad Europea debe establecer su po-
litica de transporte con miras a la realization

del mercado interior 1992. Por el
momento, la politica de la CE se concentra

principalmente sobre el trâfico de
mercaderias. Sus dos objetivos primordiales

son la liberaciôn y la armonizaciôn.
Esta liberaciôn engloba esencialmente los

siguientes aspectos: Para el trâfico de
mercaderias por carretera, abolition de
los contrôles aduaneros (nueva conquista
sobre el tiempo para la ruta); supresiôn
de la prohibition de cabotaje, es decir de
la prohibition de un vehiculo de determi-
nada nacionalidad de efectuar transportes

a la salida y con destino a un tercer
pais (por ejemplo un vehiculo alemân no
estâ autorizado actualmente a transpor-
tar mercaderias de Milân a Marsella);
supresiôn de la prohibition de efectuar
transportes remunerados dentro del cua-
dro de los transportes por cuenta propia.
Estas dos medidas deberian permitir la
disminuciôn de la elevada cantidad de
viajes sin carga y explotar mejor las
capacidades disponibles. Para el trâfico ferro-
viario en el seno de la CE, estâ en estudio
una nueva reglamentaciôn verdadera-
mente revolucionaria. Podria defmirsela
como «libertad para el conductor del
flete»; esto permitiria a toda compania
ferroviaria efectuar transportes sobre to-
das las lineas europeas, no siendo la
compania ferroviaria nacional compétente
mâs que para la traction y la linea, por lo
que podrâ percibir un emolumento.
Otra liberaciôn corresponderâ al trâfico
aéreo.
Dentro del cuadro de la realization del
mercado interno y de la politica de transporte

centrada principalmente sobre el
trâfico carretero, la Comisiôn CE fue co-

El trânsito de camiones pesados en la mira de las criticas: el traslado del transporte de mercaderias

al ferrocarril estâ reivindicado por el trâfico en trânsito. (Foto: Keystone)

misionada por el Consejo de Ministres
para formular diferentes exigencias en lo
que respecta a Suiza. La reivindicaciôn
principal dirigida a Suiza es la de tomar a

su cargo la parte del trâfico de mercaderias

que naturalmente le pertenece, el

que, en efecto, estâ actualmente obligado
en su mayoria a rodear nuestro pais por
Austria o por Francia. Concretamente,
las reivindicaciones son las siguientes: la
CE desea que Suiza adopte las reglamen-
taciones unitarias relativas al peso y a las
dimensiones de los camiones y tractores
semi-remolque (al igual que Austria), lo
que significa que Suiza debe introducir
en su territorio el umbral mâximo general

de 40 (respectivamente 44) toneladas.
A titulo de solution minima, la CE exige
que Suiza habilite un carril carretero des-
tinado a vehiculos de un peso de 40 toneladas

como mâximo provenientes de la
CE.
Para aumetar las capacidades, la CE desea

también que Suiza suprima la prohibition

para los vehiculos de transporte de
mercaderias de circular de noche y los
domingos.
Las trabas administrativas en las fronte-
ras deben ser igualmente reducidas en
Suiza; el trâfico debe poder circular sin
restricciones para ganar el mâximo de
tiempo.
Hay que abolir particularmente todas las
contribuciones especiales.
Esas reivindicaciones plantean graves
problemas a nuestro pais.

La soluciôn suiza a los problemas del
transporte
A principios de 1989, el Consejo Federal
analizô largamente la actitud a seguir en
materia de politica de transporte. Este
debate era absolutamente necesario, ya
que^ el Soberano y los cantones habian
rechazado el 12 de junio de 1988 el pro-
yecto constitutional sobre una politica de
transporte coordinada. El Consejo Federal

adopté los siguientes objetivos: El sis-

tema suizo de transporte debe satisfacer
las necesidades esenciales en materia de
transporte para contribuir en forma
optima a la calidad de vida y al crecimiento
cualitativo, sin aumentar artificialmente
la movilidad.
Esto significa ante todo que el
crecimiento del trânsito debe tener ciertos
limites, que el desarrollo de los medios de
transporte debe ser efectuado en forma
coordinada, que las repercusiones negati-
vas del trânsito deben ser reducidas, que
el trâfico internacional, particularmente
el trâfico en trânsito, debe ser llevado a
cabo en forma rentable, preservando de
manera optima el medio ambiente con
una economia mâxima de energia y de

10
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espacio, que la autonomla financiera del
trâfico debe ser mejorada y que la
subversion directa e indirecta debe ser redu-
cida.

El concepto preconizado por el Consejo
Federal para el trâfico internacional
Suiza no puede aceptar ni renunciar a la
limitaciön del peso de los camiones ni ha-
bilitar por lo menos un carril para el
trânsito de los de 40 toneladas, como de-
sea la CE, ya que esas reivindicaciones
son contrarias a los objetivos de nuestra
polltica de transporte.
Por razones de protecciôn del medio am-
biente, y para asegurar una calidad de
vida aceptable, es igualmente necesario
mantener la prohibiciön de circular de
noche y los domingos.
En cambio, Suiza es una parte de Europa
y un clâsico pals de trânsito. No podrla
pura y simplemente hacer oldos sordos a
ias aspiraciones formuladas por Europa,
pero debe mostrarse solidaria con los pal-
ses de la CE. Esta llamada a proponer so-
luciones y alternativas viables, y Suiza
esta muy decidida a hacerlo, por lo que
propuso, en cambio, otras soluciones a
los problemas del transporte. Por très de-
cisiones, el Consejo Federal opto por una
modernizaciön de los ferrocarriles y por
un trâfico de mercaderlas combinado fe-
rrocarril/carretera a través de Ios Alpes
suizos. Para ese «paquete de medidas re-
lativas a la polltica de trânsito», el Consejo

Federal se basa sobre consultas ex-
tensas efectuadas en el interior de nues-
tro pals y en el extranjero. Este concepto
constituye, por otra parte, la consecuen-
cia lôgica del proyecto Eerrocarril 2000
adoptado por el pueblo suizo en 1987,

por el cual la red ferroviaria debe ser
ampliada y modernizada a la intenciôn
del trânsito interno suizo, haciendo los
ferrocarriles mâs atractivos gracias a un
ajuste de horarios mâs conveniente. Este

paquete de medidas consiste en soluciones

a largo plazo y soluciones de transi-
ciôn.

Las nuevas llneas ferroviarias
a través de los Alpes
Una nueva llnea ferroviaria a través de
los Alpes (NLFA), compuesta de un eje
principal en el Gotardo y de un corto
tunel de base en Lötschberg, estâ Hamada
a satisfacer las necesidades del futuro
trâfico de pasajeros y mercaderlas por
Suiza.
Esto permitirâ, por una parte, llevar los

tiempos de los trayectos para el trânsito
de pasajeros entre Basilea y Milân, ac-
tualmente de mâs de 5 horas, a un poco
mâs de très horas. Por otra parte, per-
mirtirâ crear la capacidad necesaria para

La Confederacion, los cantones y las comunas contribuyen a los transportes pûblicos por alrede-
dor de 2 mû millones de francos por ano. Nuestra dustraciôn: El ingeniero-arquitecto Santiago
Calatrava es quien firmô la estaciôn S de Zurich Stadelhofen. (Foto: Keystone)

admitir 620 trenes de mercaderlas en lu-
gar de los 420 actuales. Este concepto re-
valoriza ademâs, y en mucho, los ejes

Berna-Lötschberg-Simplon-Italia, as! corn

o Francia-Ginebra-Simplon-Italia.
Para el transporte de mercaderlas, se
aspira sobre todo a desarrollar el trânsito
combinado.
Los nuevos tuneles de base con una
capacidad netamente mayor no estarân disponibles

antes del 2005, digamos 2010. Es

pues necesario encontrar soluciones que
permitan satisfacer a corto término las
necesidades de transporte de los palses
de la CE.
El Consejo Federal did su aval para un
programa de inversiones de unos 1,4 mil
millones de francos a fin de casi triplicar
de ahora hasta el ano 1994 las capacidades
de transporte en el trâfico combinado,
que vera as! la cantidad de sus envlos pa-
sar de casi 160.000 actualmente a
465.000 por ano. Esto debe hacerse de la
siguiente manera: En el Gotardo, las
capacidades destinadas al ferrotaje no
acompanado (altura angular hasta
métros 3,80) deben ser aumentadas a alre-
dedor de 360.000 envîos por ano. El
Consejo Federal encargö desde ahora los
correspondientes trabajos que engloban
ante todo inversiones en las instalaciones
fijas del trayecto Basilea-Gotardo-Chiasso
y servirân mâs tarde a la NLFA. Ademâs
se adquirirân 90 locomotoras de cuatro
vâstagos asî como 840 vagones de carga
nuevos para los trenes de ferrotaje.
En Lötschberg, mientras la NLFA es

puesta en servicio, Suiza desea poner a

disposiciön de vehiculos de una altura
angular de 4 métros como mâximo, una

«calzada rodante» destinada al trâfico
combinado acompanado. Al construir
una via mediana entre las existentes, el

espacio libre puede ser mejor explotado.
Una oferta aprop.iada permitirîa asi enca-
minar 105.000 cnv.îos por ano. Este in-
cremento provisorio del Lötschberg sera
decidido cuando las negociaciones con la
CE en lo que respecta a la cuestiön del
trânsito hayan sido coronadas por el
éxito. Ademâs, los palses vecinos deben
aceptar construir las terminales necesa-
rias para la carga.
El concepto de. trâfico combinado
ferrocarril/carretera, preconizado por el
Consejo Federal para el trâfico en trânsito,

corresponde en gran parte a los
objetivos arriba mencionados. Permite la in-
tensificaciôn racional del trânsito, preser-
vando el medio ambiente y economi-
zando energla, particularmente los
combustibles fösiles.
Las capacidades limitadas de las rutas,
sobre todo en nuestros valles alpinos, pue-
den ser as! reservadas exclusivamente
para el trânsito que no podrla ser reem-
plazado por otra forma de transporte.
Las vlas de circulaciôn nacionales podrân
ademâs ser integradas a las redes de
circulaciôn europeas y los principios de la
libertad de transporte y de la economla
podrân ser salvaguardados, mismo si las
condiciones cuadro se hubieran modifi-
cado un poco.
F. Mühlemann, Secretario General del Depar-
tamento Federal de Transportes, Comunicacio-
nes y de la Energla, Berna;
H.U. Berger, Vicedirector del Servicio de Es-
tudios de Transporte en el Secretariado General

del DFTCE, Berna,
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