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2, La relacion de prevalencia y complementariedad intermodal
2.1. Origenes del transporte ferroviario y de la red viaria en Espana

El ferrocarril es uno de los grandes adelantos tecnolégicos del siglo XIX. En
la década de los afos treinta algin autor llegé incluso a alirmar que al desarro-
llo del ferrocarril se debia en primer término el prodigioso enriquecimiento de
la Humanidad en la dltima centuria a través de los procesos de adecuacion geo-
erdfica de la produccién e interconexion de las economias regionales y nacio-
nales en una economfa mundial y, asimismo, sefialé que los ferrocarriles eran la
obra de mayor envergadura que la Humanidad productora habia construido
jamés®. Con los caminos de hierro, por primera vez en la historia del transpor-
te terrestre, “la traceién animal es vertiginosamente reemplazada por la infini-
tamente mds ripida, segura y econémica que los ferrocarriles proporcionaban™,
por fin se habia conseguido la independencia de la traccion animal.

La construccién de los ferrocarriles tuvo unas transcendentales repercusiones
econémicas: no solo revoluciond los medios de transporte, sino que ademis
movilizé enormes sumas de capital y absorbid, en las dos iiltimas décadas del
siglo XIX, casi la mitad de la inversion privada, impulsé la produccién meta-
lirgica y revoluciond la tecnologia. En otras palabras, el ferrocarril facilito la
produccidn, la distribucion y el consumo de la riqueza y provocd un exiraor-
dinario desarrollo de los intercambios no solo econdmicos sino de ideas cul-
turales.

En suma, la incidencia econémica e industrial del ferrocarril se deriva de una
serie de circunstancias concurrentes que hacen de €l un sistema sin competen-
cia posible hasta la aparicion del automévil'™,

En relacion con otros pafses nuestra red ferroviaria nace con un considerable
retraso ya que en ese momento, a mitad del siglo XIX, Inglaterra disponia de
una red de casi 11.000 kilémetros, Francia tenfa 3.000 y Alemania, 6.000".
Sefiala Tortella que las causas que originan esta tardia expansion ferroviaria en
nuestro pais son la inactividad estatal, la falta de capitales, la ausencia de cono-
cimientos técnicos, el atraso econémico en general, los obsticulos geogrificos
y, por iiltimo, ciertos acontecimientos politicos y econémicos como la guerra
carlista y la crisis del bienio 1847-184812,

En cualquier caso, lo cierto es que con mayor o menor retraso, el ferrocarril
queda, finalmente, asentado en Espaiia.

8 Asi lo afirmaba Federico Reparaz en el prélogo de la obra de Fenelon (1934), pp. 1-2. A pesar de
ello, no todo fueron elogios, hay quién sostuvo que a la crisis econdmica de finales del diecinueve
contribuyé el lerrocarril; “no son las anteriores malas cosechas las causas permanentes de la crisis
ccondmica que aflige a todo el mundo, sino la baratura y celeridad de los transportes -entre los gue
hace referencial especial al ferrocarril- que han concluido con todos los mercados de localidad™. Véa-
sc Benor (1891), p. 97.

2 Véase Villar y Romero (1958), p. 681,

10 En este sentido véase Artola (1978), pp. 13-14.

11 Estas cifras han sido tomadas de Menéndez Martinez (1994), p. 17. Sobre el progresivo creci-
miento de las redes ferroviarias europeas durante la segunda mitad del siglo XIX, véase AAVY
(1989), pp. 97 y ss.

12 5 hien este autor considera como causa principal de todas éstas a la inactividad del Estado y a la
politica llevada a cabo por el Gobierno en materia ferrovinria; politica “que fue durante muchos afos una
mezcla de indiferencia hostil y estimulo mal encaminado, dominando alternativamente una y otra 16-
nica” Tonella (1995), p. 164,
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El desarrollo de este medio de transporte, hasta bien entrado el siglo XX,
viene de la mano de compaiiias privadas que gestionaban y explotaban el servi-
cio ferroviario por medio de concesiones temporales!s, Se arranca, por tanto, de
lineas concretas, cada una de la cuales era objeto de una concesién especifica.

De forma paralela, el interés de la Administracion decimondnica por el sector
viario tuvo un alcance limitado.

Segun datos del estudio de Carreras, hacia 1800 Espaiia contaba con menos
de dos millares de kilémetros de caminos carretiles de mala construccion y pési-
mamente mantenidos. A mediados del siglo XIX, la red caminera contaba ya
con unos 9.500 kildmetros'. Durante la segunda mitad del siglo XIX, en un
esfuerzo por acabar con el aislamiento de muchas provincias, se abrieron casi
27.000 kilometros de carreteras lo que fue complementado con la construceion
de la red ferroviaria y la modernizacion de los puertos. A pesar de ello, nuestras
nfraestructuras viarias eran insuficientes y el atraso espaiiol era evidente tanto
por la escasa densidad viaria por kilémetro cuadrado de territorio y por cada mil
habitantes como por el hecho de que la mayoria de las carreteras eran de segun-
do y tercer orden!3,

Concretamente, el Plan General de carreteras de 1860 no fue mis que un cati-
logo de las construidas y de aquéllas que tenian previsto construir y en el que
no se hacia alusion alguna a las inversiones previstas, orden de prioridades ni
plazo en la construccion de las mismas. A este Plan General le sucedieron otros
de aleance también muy reducido.

2.2, Los transportes por ferrocarril y por carretera a comienzos del siglo XX

A medida que el plazo de la reversion de las concesiones ferroviarias se apro-
ximaba, el estado del material mévil y de las vias [érreas era cada vez mds defi-
ciente. Ante esta situacion, las empresas de ferrocarriles no disponian de capi-
tales suficientes para acometer las mejoras y reparaciones que eran nccesarias.
No obstante, alguna mejora si que se podia haber emprendido pero lo cierto es
que la proximidad del plazo de reversién animaba a los concesionarios, como
es comprensible desde la dindmica capitalista, a dejar de invertir. Este descuido
en las inversiones junto a otros lactores acarrearan una situacién deficitaria cré-
nica en los ferrocarriles cuyo desenlace final no podrd ser otro que el de la
nacionalizacién de 1941,

La crisis ferroviaria también fue motivada por otros factores, principalmente
de orden economico, tales como el aumento del coste del carbén, materia prima
esencial para el funcionamiento de los trenes de la época'®; el incremento de los

13 Sobre la evolucion de los ferrocarriles en Espaiin consiiliense los estudios de Mufioz Rubio, Vidal
Mivares, y Sanz Ferndndez (editores) ( 14999,

¥ En comparacion con Francia, la red viaria espanola era totalmente insuficiente ya que en aguel
mamenio nuesiro pais vecino contuba con una red ocho veces mds extensa,

8 Carreras (coord.) (1989), p, 277,

18 [De este ineremento en el precio de la hulla se responsabilizd en parte a las compaiias fermoviarias por
s aposicion a ln rebaja de las warilas, Véase Artola (1978), p. 409, El carbdn constituin uno de los ele-
mentos decisivos de los costes de explotacidn ferroviaria, legando a representar, respecto del total de los
gastos, aproximadimente su quint pare, por lo que todo incremento de i tasi, por pequeio que fue-
i, e manifestaba inevitablemente en un avmento considerable de dichos sastos. La actuacion del poder
piblico respecto a la produccion hallera nacional, se manilestabn en estos aiios en una constante subj-
da de los precios de su tasa, con el consiguiente perjuicio para el consumo ferroviario, La perturba-
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ga, finalmente, a utilizar la figura del rescate prevista en la legislacion decimo-
nénica, mediante una reversién anticipada de numerosas concesiones ferrovia-
rias™,

La nacionalizacién de las redes ferroviarias estatales se llevé a cabo por la
Ley de 24 de enero de 1941 de Bases de Ordenacion Ferroviaria y del
Transporte por Carretera que crea la “Red Nacional de los Ferrocarriles
Espaiioles” (RENFE). Desde entonces hasta la fecha, el Estado se presenta en
Espaiia como el mayor empresario en el sector del transporte por ferrocarril,

La Ley de Bases de Ordenacién Ferroviaria y de los Transportes por Carretera
de 24 de enero de 1941 también mantuvo la preferencia de tanteo, si bien exi-
giendo que la explotacién se llevara a cabo directamente por RENFE o por las
Federaciones de compaiifas de Ferrocarril de via de ancho inferior al normal.
Concretamente, la base décima dispuso que el Consejo de Administracion de
RENFE y los Consejos de Administracion de las entidades de los ferrocarriles
de via estrecha tenian preferencia para explotar las lineas que unieran el ferro-
carril con poblaciones en las que existiese despacho central®,

Asimismo, la Ley de 1941, en la base duodécima, encomienda a la Junta
Superior de Ferrocarriles y Transportes por Carretera el estudio y propuesta al
Ministerio de Obras Piiblicas de actuaciones en materia de coordinacion de la
carretera y ferrocarril®. Tales bases generales de coordinacion fueron final-

23 Sobre ello puede consultarse el estudio de Mufioz Rubio (1995),

24 Este esquema evolutivo se reproduce en la gran mayoria de los paises cn los que se habia puesto
en funcionamiento este nuevo medio de trasporte, por lo que en realidad 1a crisis generalizada de Ins com-
puiias ferroviarias, debida principalmente a una mala politica lerroviaria, determing una cadenn de
sucesivas nacionalizaciones. Asi pues, se formarin empresas estatales encargadas de Jn gestion y ex-
plotacion de los ferrocarriles. Tal es ¢l caso de ln Amministrazione delle Ferrovie dello Stato (FS) ia-
liana creada en 1905; la Deutsche Reichsbahn alemana, en 1920; [a Sociéié Nationale des Chemins de
Fer, en 1937; la British Railways Board britdnica en 1948, entre otras. Estas empresas [erroviarias nacen
conforme a una evolucién generalizadu con escosas salvedades como EEUU y Canadd. Sobre ¢l ori-
gen y evolucion de los ferrocarmiles ingleses consiltese Fenelon (1934). En esta misma obra se cncuentran
alusiones a las primeras reglamentaciones ferroviarias en Francia, Alemania y Estados Unidos. E
apéndice 1 y 11, elaborado por el traductor de este estudio, F lores-Sinchez, esti dedicado al desarrollo
y régimen juridico de los primeros ferrocarriles cspaiioles, Sobre el caso ialiono, entre olros, pueden con-
sultarse: Colacito ( 1994), pp. 4 y ss.; Ribolzi (1968), pp. 232 y ss.; Saracco, pp. 304 y ss.; Sanloro (1980),
pp. 3-17; Cavour (1976}, Por cuanto ln historia del ferrocarmil en Francia se refiere, pueden consul-
Larse AAVY ( 1993); Caron {1973 Toutsm (1967); Blanchard (1934), pp. 529-545: y Joullroy (1953).
26 Epeste sentido, la base 10 de la Ley de 24 de enero de 1941 disponia lo siguiente: “...El Consejo
de Administracion de la Red Nacional y los Directivos de las federaciones de Empresas de ferrocarni-
les de vin de ancho inferior al normal disfrutardn de preferencia para explotar los servicios por carre-
tera, lanto de viajeros como de mercancias en aguellas lineas que, a propuesta de la Junta Superior de
ferrocarriles, considere el Ministerio de Obras Piiblicas susceptibles de competir con el ferrocarril, pe-
1o siempre que la explotacion sea llevada directamente por la Red Nacional de los Ferrocarriles Espa-
fioles o las Federaciones de Compaiiias de Ferrocarriles de via de ancho inlerior al normal. De no
cumplirse ambas condiciones, se incluirin en la agrupacion correspondiente.

La preferencin se establecerd, desde luego, para las lineas que sirvan de enlace entre estaciones ferro-
viarias y Despachos Centrales, que no estardn obligadas a formar parte de la agrupacidn...”.

Por su parte, ¢l Decreto de 21 de febrero de 1942 por el que se aprueba el Reglamento e Ferrocarriles
de Via Estrecha (FEVE) dispuso que ¢l Consejo harin uso de los derechos gue les olorgaba la Ley de Ba-
ses de 1941, solicitando ln declaracion de caducidad de las concesiones de clase A (servicios regulares
de vinjeros, mercancias y mixtos) y explotando los servicios una vez que caducasen lales concesiones
tarticulos 23 y 24},

26 [y base 12 de la Ley de 24 de enero de 1941 disponin que “Serdn atribuciones y obligaciones de la
Junta Superior de Ferrocarriles y Transportes por Carretera, de modo especial: ... K) estudiar y propo-
ner Ia coordinacion y enluce entre los diferentes sistemas de transporte y definir los casos en que se
establezcan competencias entre unos y otros, proponiendo la procedente resolucicn al Ministerio de Obras
Piiblicas™,
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mente aprobadas por Orden de 206 de julio de 1944 que recoge los criterios fun-
damentales de la proteccion al transporte por ferrocarril y de la coordinacion
enlre éste y el transporte por carretera. A tales efectos, esta normativa clasifica
a los transportes por carretera en coincidentes, afluentes e independicentes al
ferrocarril. Los transportes coincidentes por carretera son aquellos que tienen el
mismo origen y destino que un transporite ferroviario con independencia del iti-
nerario de los mismos, es decir, con itinerarios iguales o distintos. Por su parte,
los transportes afluentes, son los que aportan o recogen viajeros y mercancias al
ferrocarril. Por dltimo, los transportes por carrelera independientes son defini-
dos con un criterio negativo, como los no comprendidos en ninguna de las dos
categorias anteriores.

Para los transportes coincidentes, se fija como regla general la prohibicidn de
establecer transportes publicos regulares por carretera coincidentes con los
ferroviarios. En otras palabras, no debian establecerse transportes coincidentes.
Ahora bien, se preveia una excepcion cual es que ello fuese aconsejable por
razones de defensa o cuando se estimase conveniente para la economia nacio-
nal, y aun en este supuesto debia darse preferencia a las entidades lerroviarias
en las condiciones previstas en la Ley de Bases de 1941,

Por su parte, por cuanto a los transportes afluentes se refiere, por cada itine-
rario ferroviario se estableceria una zona de afluencia servida por ilinerarios o
trayectos de corta longitud afluentes al transporte por ferrocarril.

Por otra parte, desde un punto de vista orgdnico, la nueva normativa también
parte del criterio de coordinacion entre los transportes por carretera y por ferro-
carril, al refundirse la Junta Superior de Ferrocarriles y Transportes por
Carretera y el Consejo Directivo de Transportes por Carrelera creados por la
Ley de 1941 en un dnico organismo: el Consejo Superior de Ferrocarriles y
Transportes por Carretera®’.

Posteriormente, con la Ley de Coordinacidn de los Transportes Terrestres de
27 de diciembre de 1947 y su Reglamento de aplicacion de 19 de diciembre de
1949, se pretendid garantizar el predominio del ferrocarril frente a los transpor-
tes por carretera. Con esta normativa se reitera la linea de coordinacién del
transporte por carretera con el ferrocarril de la anterior regulacion, atribuyendo
a la carretera una mision complementaria y distribuidora de los ferrocarriles.
Incluso en esta norma se dispuso que en las zonas no servidas por el ferrocarril
el trifico se atendiese por lineas de carretera si bien afluentes a los ferrocarriles.

Era evidente que el desarrollo adquirido por el transporte mecinico por carre-
tera y la progresiva e ininterrumpida mejora de los vehiculos que lo servian, habia
ejercido una profunda influencia sobre los transportes terrestres. En relacion a
ello, en la Exposicion de Motivos de la Ley de Coordinacién si bien se reconocia
que los benelicios proporcionados por el nuevo sistema de transporte eran de
enorme importancia, también era forzoso reconocer “que no puede subrogarse en
el papel del ferrocarril en todos los drdenes y circunstancias de economia y de
rendimiento y, en ocasiones, por falta de garantias de continuidad; por esto ha sido
preciso que, lo mismo en Espafia que en el extranjero, el poder piiblico haya teni-
do que buscar formulas para condicionar ambos medios de transporte, evitando
una competencia sin regulacion, génesis de perjuicios de un orden de magnitud

I Viéase el Decreto de 28 de diciembre de 1945,
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relacion a las concesiones que pudieran otorgase era condicion de la concesion
de toda linea coincidente la imposicién de un canon que el concesionario de la
misma debia satisfacer directamente a la empresa del ferrocarril afectado y cuyo
importe se tendria en cuenta al fjar la tarifa, Por su parte, en el supuesto de ser-
vicios coincidentes con el ferrocarril ya existentes, podia establecerse el canon
de coincidencia por acuerdo entre la empresa ferroviaria y la empresa de trans-
porte por carretera, que ha de ser aprobado por el Ministerio de Obras Piiblicas.
Ahora bien, en el caso de que no existiera acuerdo, el canon se fijaria directa-
mente por el Ministro, oidas las Juntas Provinciales de Coordinacion.

La fijacion del canon se realizaba estableciendo una cantidad determinada
para cada clase de servicios de mercancias, viajeros y mixtos*. El primer pago
se efectuaria durante la expedicién de la tarjeta de transporte, si bien posterior-
mente se llevaria a cabo la liquidacion cada semestre en las Jefaturas de Obras
Publicas, quienes lo notificarian a las Juntas Provinciales de Coordinacion, las
cuales, a su vez, atribuian los fondos a las empresas ferroviarias. En todo caso,
el abono efectivo del canon era condicion indispensable para el visado anual de
la tarjeta.

Por Orden de 31 de julio de 1953% se establecio la cuantia del canon y se dis-
puso que cuando se tratase de vehiculo con remolque, se calcularia teniendo en
cuenta el nimero total de viajeros asi como la carga maxima que el conjunto de
motor y remolque pudiesen transportar, Asimismo, se establece que el importe
del canon quedaba incluido implicitamente en las tarifas establecidas para la
prestacion del servicio computindose como un gasto general de la empresa, a
excepcion de los servicios de viajeros sobre rutas fijas o circuitos sefialados en
los que se aplicarian las normas de los servicios regulares. En lodo caso, la obli-
gacion del abono del canon dnicamenie se extinguiria cuando el vehiculo cesara
en la prestacion del servicio sujeto a dicho abono.

Ademis de ello, las empresas ferroviarias podian ser autorizadas para susti-
tuir con cardcter temporal, en determinados trayectos, un servicio ferroviario
por otro de transporte por carrelera, cuando con la sustitucion se obtuvieran
“ventajas para el servicio pablico o economias en la explotacion”,

[legados a este punto, conviene subrayar la excepcién contenida en el articu-
lo 22 del Reglamento de Ordenacién de 1949 a la prohibicién de arriendo a un
tercero de concesiones prevista en el articulo 12 de la Ley de Coordinacion de
los Transportes Terrestres de 1947, Dicho preceplo se expresa en los siguientes
términos: “sin embargo, cuando se trate de las concesiones que se otorguen a las
entidades ferroviarias..., podrin dichas entidades explotar los servicios corres-
pondientes mediante filiales a tal efecto constituidas, o bien utilizar en alquiler
material mévil propiedad de terceros. En cualquiera de ambos casos, correspon-
de al Ministerio de Obras Piiblicas sefialar las condiciones que habrin de cum-
plirse en la aplicacion de estas excepciones™,

3 Esta operncian la llevan o cabo las Juntas Provinciales de Coordinacién cuando se trataran de au-
torizaciones para servicios de aceién local, o por el Ministerio de Obras Pdblicas en los demds su-
puestos,

35 Muodificada por la Orden de 30 de junio de 1966, Asimismo, en relacidn al canon de coincidencia pue-
de consuliarse la Orden de 20 de febrero de 1959 sobre recargos por retraso en el abono del canon de
coincidencia, y la Resolucion de 24 de encro de 1962 sobre el cobro del canon en via de apremio.
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por carretera habia sido ya introducido con anterioridad en la Ley de Bases de
1941, esta prevision se limitaba a la defensa de los wrificos ferroviarios compe-
tidos, es decir, se exigia que los servicios de transporte por carretera fueran sus-
ceptibles de competir con el ferrocarril y, ademds. que la explotacién se llevara
directamente por RENFE.

De esta manera, con la normativa de los aiios sesenta RENFE gqueda situada
en condiciones de actuar libremente como empresa estatal en el ramo de las
carreteras y de poder consolidar una posicién dominante en el mercado de trans-
porie.

A pesar de ello, en la practica no se alteré signilicativamente la situacion de
RENFE. En el campo del transporte regular de viajeros su ventajosa situacién
venia ya afirmdndose con anterioridad sin que, por otra parte, la nueva posibi-
lidad de ampliacion a los otros campos a los que hemos hecho referencia llega-
ra a producirse en forma relevante. La situacion que llegd a producirse en la
prictica, siguiendo a Pinanes Leal, la podemos sintetizar en los siguientes
datos®;

— El explosivo crecimiento de la industria automovilistica y el correlativo
desarrollo de la red viaria de carretera acometido por el propio Estado deja
pronto inoperante y desfasado el principio de no establecimiento de servicios
coincidentes con el ferrocarril.

— Las entidades Terroviarias no resultaron perjudicadas por la fuerle expan-
sian del transporte por carretera en cuanto se refiere al campo de los servicios
regulares de viajeros, ya que al establecerse tales servicios bajo el régimen de
concesion, aparte de percibir en su favor el abono del canon de coincidencia, se
reconocid a aquéllas, en los casos referidos, el derecho de tanteo en la adjudi-
cacion de los servicios, por lo cual los ferrocarriles vinieron a ser titulares de un
importante nimero de los mismos?.

— La facultad excepcionalmente reconocida para que las empresas ferrovia-
rias pudiesen explotar con medios ajenos los servicios de carretera se convirlio
en norma general en cuanto al transporte regular de viajeros se refiere, llegan-
do a ser la regla general la explotacién indirecta y la excepcion la prestacién
directa.

— Al no establecerse los servicios regulares de mercancias bajo el régimen de
concesion, el ferrocarril no pudo ejercer los derechos de preferencia que se le
habian reconocido legalmente, estableciéndose dichos servicios bajo el sistema de
autorizaciones, por lo que éstos solamente fueron sometidos al abono del canon
de coincidencia, por lo que el rigido sistema proteccionista de la Ley de
Coordinacion que se centraba esencialmente en los servicios regulares de viajeros
y mercancias, solamente tuvo efectividad en cuanto a los primeros.

— Los servicios discrecionales de transporte de mercancias sufrieron una
expansion muy superior al transporte regular, revistiendo una gran variedad en
sus modalidades, y al ser establecidos bajo un régimen de autorizaciones de
gran liberalidad, no tuvieron respecto del ferrocarril mds que la obligacion de
abonar el canon de coincidencia, sin ninguna otra limitacion o preferencia en

38 Pinones Leal (1993), pp. 182- 184,

39 Asi las cosas, las empresas ferroviacias —y muy singularmente RENFE a través de su filinl AT-
CAR- adguirieron, medianie el ejercicio de su derecho de tanteo, una gran participacion en el transporie
regular de viajeros por carmelera,
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favor de aquél, hasta que su crecimiento fue en cierto modo controlado a partir
de 1973 en virtud del régimen de contingentacion,

Segtin datos de la Direccion General de Transportes Terrestres, en 1962 habia
158.000 vehiculos dedicados al transporte de mercancias, De todos ellos,
88.000 (55%, aproximadamente) estaban destinados al transporte piiblico y el
resto, al transporte privado; frente a 11.300 vehiculos (excluidos los turismos)
dedicados al transporte de viajeros, de los que 10.700 (un 93%, aproximada-
mente) estaban destinados al transporte piblico y los demds al transporte priva-
do. Sobre tales cifras, si tenemos en cuenta las relativas a los servicios regula-
res y servicios discrecionales, resulta que de los 88.000 vehiculos de transporte
piiblico de mercancias, 1.700 aproximadamente estaban destinados a servicios
regulares, lo que representaba sélo el 1,1% del total de vehiculos para mercan-
cias, mientras que los restantes 86.300 estaban destinados a servicios discrecio-
nales, lo que representaba el 54,8% del total de vehiculos de mercancias, Por su
parte, para viajeros, en cambio, de los 10,7000 vehiculos dedicados al transpor-
le ptiblico, 7.850 estaban destinados a servicios regulares, lo que suponia un
69,2% del total de vehiculos para viajeros; mientras que 2.760 estaban destina-
dos a servicios discrecionales, es decir un 24,3% del total de vehiculos para via-
jeros*,

Con tales cifras podemos concluir con Baena del Alcdzar que es evidente la
mayor importancia de la regulacién del trifico de mercancias que de viajeros;
que, sin embargo, en el trifico de mercancias se encuentra una proporcion
mayor de vehiculos privados que en el de viajeros, donde predomina el trans-
porte piiblico; que la mayor parte del transporte ptiblico de viajeros se hace por
medio de servicios regulares; y, por tiltimo, que la mayor parte del transporte
piiblico de mercancias se hace por medio de servicios discrecionales. En con-
secuencia, con el transporie piiblico de viajeros parece haberse conseguido el
encauzamiento del trifico hacia servicios regulares; mientras que en el de mer-
cancias, es evidente ¢l fracaso del propdsito de encauzar el trifico hacia lineas
regulares servidas por concesionarios?,

Concretando todo lo expuesto sobre el periodo que antecede a la LOTT, sena-
lamos dos ideas conclusivas: de un lado, en primer lugar, la considerable parti-
cipacion del ferrocarril en el campo del transporte regular de viajeros por carre-
tera mientras que, por el contrario, al establecerse los servicios regulares de
mercancias bajo el sistema de autorizaciones, el ferrocarril no pudo ejercer el
derecho de tanteo que se le habia reconocido legalmente: y, de otro lado, en
segundo lugar, la normativa de este periodo estaba inspirada tanto en la protec-
cion a ultranza del ferrocarril como en el derecho de tanieo ferroviario que
ostentaban las compaiifas ferroviarias en los términos que han quedado ex-
pueslos,

40 [ sistema de contingentacion, iniciado por Orden Ministerial de 21 de diciembre de 1972, viene
limitando ln oferta de transporie por carrelera on servicios no establecidos bajo el régimen de conce-
sion, lanto referido al transporte de viajeros como de mercancias.

41 Exios datos hon sido tomados de Bacnoa del Aledzar (19700 p. 58,

42 Véase Baena del Aledzar (1970, p.59. A cllo afiade este autor que “'si se tiene en cuenta que el
gran niimero de pequenias empresas y el encavzamicnto del transporie de mercancing hacia los servi-
cios discrecionales hacen muy dificil el control de este transporte y su coordinucion con el ferroca-
rril...ficilmente podiin exiraerse consecuencias sobre el €xito o el fracaso de las Leyes de Ordenacion
y Coordinacion en la ordenacion del sector y la coordinacion con el ferocarril”. Baena del Aledzar (1970),
p. 59,
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3. La integracion de los medios de transporte terrestre
en el sistema general en términos competitivos

La Ley de Ordenacion de los Transportes Terrestres de 1987 ha llevado a cabo
la derogacion expresa del derecho de tanteo. No obstante lo anterior, precisamos
que desde que se promulgo la Constitucion de 1978 se cuestionaba la vigencia
de este derecho en cuanto que nuestra Norma suprema propugna los principios
de economia de mercado y libertad de empresa y porque la Disposicion dero-
gatoria, apartado 3%, de la Constitucién dispone que quedan derogadas cuantas
disposiciones se opongan a lo dispuesto en la misma. Ademas de ¢llo, debemos
anadir que el Tratado CE declard incompatible con el Mercado Comiin cual-
quier posicion dominante y cualquier medida a favor de los ferrocarriles que
sobrepase las ayudas que responden a las necesidades de la coordinacion o al
reembolso de ciertas servidumbres inherentes a la nocién de servicio piblico*?,
y es por ello por lo que pudiera considerarse que con el Tratado de Adhesion de
| de enero de 1986, el derecho de tanteo también quedaba ticitamente dero-
gado,

En otro orden de cosas, son asimismo destacables como novedades de la
LOTT, por una parte, la asuncion por ETNACAR de la titularidad de las con-
cesiones de servicios regulares permanentes de uso general de las que en el
momento de su constitucion fuesen titulares RENFE o FEVE, esto es, las no
transferidas a las empresas colaboradoras en su prestacion (Disposicidn adicio-
nal 1* LOTT) y, por otra parte, el retorno al sector privado y, mds precisamen-
te, a las empresas que hubieran venido colaborando en su prestacion, de las con-
cesion de transporte regular de viajeros por carretera de que fueran titulares
RENFE o FEVE (Disposicién Transitoria tercera LOTT),

De todo lo expuesto se evidencia que se ha alterado profundamente la orien-
tacion de la anterior legislacion que pretendia proteger a toda costa al ferroca-
rril.

Hoy, por el contrario, rige el principio de competencia intermodal e intramo-
dal y para hacer efectiva esa competencia se ha impuesto a la Administracion la
obligacion de procurar la armonizacion de las condiciones de competencia de
los distintos tipos de transporte lerrestre entre si y entre éstos y los demds modos
de transportes, realizando, en su caso, las acluaciones precisas lendentes a su
coordinacién y complementacion reciproca®,

Por otra parte, partiendo de la idea de libertad del usuario y del régimen con-
currencial en la competencia intermodal, la LOTT ha fijado las pautas para
promover el transporte de mercancias en un modo concreto de transporte cuan-
do existan extraordinarias razones de interés publico que asi lo recomienden.
Asl pues, se ha establecido que el Gobierno en estos casos podrd “adoptar,
durante el liempo que resulte preciso, medidas tendentes a que se realice un des-
plazamiento o trasvase entre modos de transporte en el trifico de determinadas
mercancias™?,

43 Elarticulo 73 del Tratado CE, segidn la nueva numeracion dada por ¢l Tratado de Amsterdam, se-
Aala que "serdn compatibles con el presente Tratada las ayudas que respondan a las necesidades de
eoordinacian de los ransportes o que correspondan al reembolso de determinadas obligaciones inhe-
rentes a la nocidn de servicio piblica”,

44 Véase el aniculo 25 de la LOTT.

45 Véase el aticulo 26 LOTT.
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