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En el siglo XIX era impensable que los caminos ordinarios pudieran
ser competidores del ferrocarril, no abstante, en los afos 20
comienza una fuerte competencia de la industria automovilistica.

La Ley de Coordinacion entre el ferrocarril y la carretera de 27 de
diciembre de 1947, inspirada en la prateccién a ultranza del ferrocarril,
intenta frenar la competencia de los transportes mecanicos por
carretera al ferrocarril previendo, de un ladoe, un canon de coincidencia
y, de otro lado, el derecho de tanteo ferroviario que ostentarian las
companias de ferrocarriles sobre los llamados servicios regulares
coincidentes por carretera.

El actual marco normativo ha introducido un gran cambio en la
materia ya que con la Ley de Ordenacidn de los Transportes Terres-
tres de 1987 (LOTT) desaparecen la prohibicidn de lineas regulares
de carretera coincidentes con el ferrocarril y el derecho de tanteo, La
LOTT ha optado por la igualacion y armonizacion de las condiciones
de competencia entre la carrelera y el ferrocarril, estableciéndose la
libre concurrencia entre ambos medios de transporte y poniéndose fin
al injusto planteamiento de la anterior normativa por la que asignaba
al transporte por carretera una misién meramente complementaria y
distribuidora del ferrocarril.

Palabras clave: Ley de Coordinacion; canon de coincidencia; tanteo
ferroviario; libre concurrencia.

n the 189th-century, it was unthinkable that regular roads could

compete against railroads. However, during the 1920s the car
industry began a process of strong competition. The Coordination
Law, dated December 271h, 1947 (to coordinate railroad and roads),
dedicated to the maximum protection of railroads, tries to stop the
competition from road mecanic transportation over the railroad
system. On one side, the law establishes a canon of coincidence, and
on the other side, it establishes the right to prevalence, which is given
to railroad companies on other road services which might coincide
with them.
The current law, Land Transportation Regulation Law of 1987 (LOTT),
has introduced a great change in this matter since both the right of
coincidence and the right to prevalence are suppressed. LOTT has
opted for equality and harmonization of the competiton conditions
between road and railroad. It stablished the free concurrence between
both means of transportation, and puts an end to the unfair setlings of
the previous law, which used to assigne a mere complementary
function to railroads.
Key words: Coordination Law; canon of coincidence; right to
prevalence; free concurrence.
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1. Introduccion

a Ley 16/1987, de 30 de julio, de Ordenacion de los Transpories

Terrestres —en lo sucesivo LOTT—, desarrollada por el Real Decreto

1211/1990, de 28 de septiembre, por el que se aprueba el Replamento de
la Ley de Ordenacién de Transportes Terrestres, pretendio dar una respuesta
adecuada a la necesidad sentida por la Administracién, transportistas y usuarios
de la carretera y del ferrocarril, de sustituir una desfasada legislacion -centena-
ria en el caso ferroviario- que no respondia a las nuevas exigencias de orden téc-
nico, econdmico, sociolégico y politico'. Ademis de ello, la promulgacion de la
Constitucion Espaiola de 1978 y la incorporacion de Espana a la Comunidad
Europea también fueron determinantes para la aprobacion de esta normativa’,

1 Sohre esta normativa véanse, entre oiros, los estudios de: Bermejo Vera (1991) y (1999); Garefa
Pérez (1996) y (2001 ); Mantin-Retortillo Baguer (1994); Olmedo Gaya (1999) y (2001); Pifianes Leal
(1993); Razquin Lizdrraga (1994); v, Vieens Mata (1988).

2 | os ohjetivos o alcanzar en la instauracion de la Politica Comiin de Transpores responden, bisica-
mente, 1 una doble finalidad: de un lado, la integracién comunitaria de los transportes garantizando la li-
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La LOTT realiza la ordenacion del transporte terresire en su conjunto esta-
bleciendo normas de general aplicacién en sus Titulos Preliminar y Primero y
dedicando otros titulos independientes para regular de forma especifica el
transporte por carrelera y por ferrocarril.

Por cuanto a su dmbito material de aplicacidén, la LOTT lo establece en aten-
cion al medio técnico sobre el que se realiza el transporte?, Ademas de ello, esta
normativa pretende una regulacion unitaria del transporte terrestre?,

En las piginas que siguen nos proponemos analizar concretamente el cambio
de orientacion gque ha supuesto la LOTT en relacion a la anterior normativa de
coordinacion entre el ferrocarnl y la carretera de 1947 3, Con la derogacion de
esta normativa, inspirada en la proteccién a ultranza del ferrocarril, desaparecen
la prohibicion de lineas regulares de carretera coincidentes con el ferrocarril y
el derecho de tanteo ferroviario que ostentaban las companias de ferrocarriles
sobre los llamados servicios por carretera coincidentes® y por el que se les reco-
nocia preferencia en la adjudicacion de los servicios regulares de transporte de
viajeros. En la actualidad, la LOTT ha optado por la igualacién y armonizacion
de las condiciones de competencia entre la carretera y el ferrocarril. El criterio
de “coordinacion”™ se sustituye por el principio de competencia intermodal e
intramodal, es decir, los distintos modos de transporte terrestre se sitian en un
régimen de paridad y se integran en el sistema general en términos competi-
tivos’.

bertad de establecimiento y de prestacion de servicios; y, de otro lado, Ta eliminacion de los obslicu-
los al funcionamienio del mercado comiin, mediante la supresion de las discriminaciones de precio y
de condiciones de transporte en los diferentes Estados miembros, Hasta mediados de la década de Tos
ochenta, la Polftica Comiin de Transportes no comenzd a desarrollarse de manera efectiva. Tras el
Tratado CE la Comision Europea presentd numerosas propuestas al Consejo de Ministros de la Co-
mumnidad Europea gue, sin duda, hubieran contribuido al avance de la misma. Mo obstante, el Consejo
se resistia a su aprobacion debido, principalmente, a los distintos inlereses que ambas instituciones
comunitarias defienden, El cambio de esta situacion se produjo, linalmente, cuando el Tribunal de
Justicia sanciond la inactividad del Consejo en su Sentencia de 22 de mayo de 1985, En la actualidad,
existe ung abundante normativa comunitaria en materia de ransporie. Numerosos Reglamentos y Di
reclivas regulan aspeclos concrelos del mismo y adoptan medidas que fijan las bases de un mercado
interior de los transportes. La meta es crear un mercado competitivo de bienes y servicios en el que
queden aseguradas tanto laavtonomia financiera y la libertad de gestion de las empresas de transporie
como la igualdad de trato de ésias y de los distintos medios de transporic.

3 Viéuse Razquin Lizarraga (1994), p. 194, En efecto, el anticulo | de la LOTT dispone que la ordena-
cidn de los iransportes terresires establecida por esta normativa comprende:

1", Los transportes de viajeros y mercancias, que circulen por toda clase de vias terrestres urbanas o
interurbanas, tanto de cardeter piblico como privado cuando en ésias dltimas el transporte que en las mis-
mas se renlice sea piiblico.

2% Las actividades auxiliares y complementarias del transporte,

3% Los transpories por ferrocarril,

4% Y, por iiltimo, los transpories que se lleven a cabo en trolebuses, asf como los realizados en telelé-
rico u odros medios en los que lo traceidn se haga por cable, y en los que no exista camino de rodadura
fijo, los cudles, dado que cuenian con sus normas especificas, se somelerin Gnicamente a las disposi-
ciones de los Titwlos Preliminar y Primero de la LOTT,

4 Véase Asis Roig (1989), p. 10,

8 Ley de Coordinacién de los Transportes Terrestres de 27 de diciembre de 1947.

8 El derecho de tanteo venin recogido en el articulo 6 de la Ley de Coordinacion de 1947,

T Véase Razquin Lizarraga (1994), p. 217. La intermodalidad constiluye, como es conocido por lo-
dos, un principio bisico de Ia Politica Comiin de Transpories,
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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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sueldos de los empleados y agentes ferroviarios'”; la competencia de los trans-
portes mecdnicos por carretera; la incongruencia de la cuantia de las tarifas
ferroviarias con los precios del mercado; la retirada de capitales extranjeros de
las inversiones en las sociedades concesionarias, etc,

De tales factores nos interesa resaltar la competencia del transporie por carre-
tera. En el siglo XIX era inimaginable que los caminos ordinarios pudieran ser
competidores de los caminos de hierro. No obstante, la edad de oro del ferro-
carril comienza su atardecer al finalizar la Primera Guerra Mundial'®. A pesar
de que la red ferroviaria habia superado ya los 12.000 kilémetros, la competen-
cia del automdévil comienza hacerse notar'®, En los albores del siglo XX, los
nuevos procedimientos de pavimentacion y hormigones de asfalto en la red via-
ria espafiola junto con unas circunstancias socioeconémicas propicias impulsa-
ron de forma notable el Hlamado Circuito Nacional de Firmes Especiales cuyo
objetivo era disponer de un conjunto de itinerarios adaptados a las tiltimas nor-
mas de calidad imperantes en Europa. Ademds de ello, como ha senalado
Menéndez Martinez, el gran salto cualitativo que supuso el Circuito Nacional
de Firmes Especiales vino acompaiado y en cierto modo motivé una actitud
entusiasta de la Administracion en su intento de dotar al pais de una moderna
red de vias de comunicacién. Es por ello, por lo que a pesar de que las intensi-
dades del trifico no lo requerian en absoluto, desde 1927 se comienza a plante-
ar la construccién de autopistas™,

De esta época datan dos originarias normas sobre los transportes por carrete-
ra contenidas en el Real Decreto de 4 de julio de 1924 y en el Reglamento para
su desarrollo de 11 de diciembre de 1924, que partian del hecho de que el ferro-
carril no cubria de forma satisfactoria las necesidades nacionales de ransporte
tanto por las deficiencias de la capacidad de explotacién como por el niimero de

cidn que de esta politica se derivaba cra especialmente sensible para los ferrocarriles, que eran, con
mucho, el principal consumidor de los carbones del pais, hasta ¢l punto de gue ellos solos representa-
ban un consumo equivalente a una tercera parte de la produceion nacional, En este sentido véase Flo-
res-Sinchez (1934), p. 282,

¥ el estudio antes citado de Flores-Sdnchez creo que vale In pena transeribir un parrfo muy suges-
tivo que muestra la situacion en que se encontraba este personal: “el aumento general del coste de la
vida ha obligado a las Empresas a conceder importanies mejoras en la remuneracion de su personal,
aumentos que han llegado a representar para los sueldos mis modestos hasta ¢l 133 por 100 de los hn-
beres percibidos en 1915, El persanal ferraviario, por haber sido uno de los mas favorecidos en reli-
citn al perfodo anterior a la guerra, ha llegado a alcanzar un alto nivel de vida™ (p. 282).

18 Sefinla Carreras (1989) que el andlisis de las series de trifico ferroviario durante el perodo com-
prendido entre 1914 a 1939 permite distinguir dos lases. La primera habria cubierto los afios de Ja Pri-
mera Guerra Mundial hasta 1928 y la segunda se inicin en 1929 hasta la Guerra Civil, La primera eta-
pa se caracteriza por |a fuerte expansion del trifico ferroviario, en particular el trifico de mercancias. Du-
rante los afios 1914 4 1919, el sumento del trifico de mercancias respondio légicamente a los efectos
expansivos de la neutralidad espaiiola sobre la cconomia muterializados en un aumento de las expor-
taciones y en el reforzamiento de un proceso de sustitucion de imporiaciones. El crecimiento del irifi-
co de mercancias entre 1914 y 1919 fue de un 3,9 % anual, mieniras que el movimicnto de viajeros lo
hizo en un 7,6%. Al finalizar la Guerra europea, la vuelta a la normalidad twvo por consecuencia un
hundimiento de pasajeros de los indices de trifico. Después de 1929, la tendencia de los ingresos [e-
rroviarios es i la baja. En ello tuve que influir la coyuntura mundial depresiva y el fin de la politica
Ferroviarin Hevada a cabo por Primao de Rivera (p. 275}

19 Sobre la competencia de la earretera ol ferrocartil en este periodo, véanse Menéndez Martinez (1994),
p. 18: Roldin (1950), p. 90. Por lo que se refiere a la evolucion del estublecimiento de la red viaria de
carreteras, consiltese el estudio de Garein Orfega (1983),

20 Véase Menéndez Martinez (1994), p. 21.
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kilometros de las vias férreas. Por ello, con ambas disposiciones se intentd
orientar la industria del transporte hacia la traccién mecdnica por carretera?!,

Durante los afios veinte se produjo un desarrollo espectacular de la industria
automovilistica que hizo una fuerte compelencia a los ferrocarriles con las con-
siguientes pérdidas econdmicas para los mismos. Esta situacion determina que
el Estado decidiera cambiar su politica en la materia.

Ya el Real Decreto de 22 de febrero de 1929 declaré en su Exposicion de
Motivos que “los transportes por carretera deben considerarse complementarios
de los que prestan los ferrocarriles”. Ademas esta normativa, tras reconocer que
“en todas las naciones se presenta con caracteres cada vez mds agudos la com-
petencia que el automaovil por carretera hace al ferrocarril”, afirma que “puesto
que se encuentran —los ferrocarriles- muy ligados al Estado, con el que tienen
intereses comunes, no se puede prescindir de ellos al legislar”, justificindose,
de este modo, la “proteccion para los ferrocarriles en sus relaciones con los
transportes mecdnicos rodados™; la coordinacidon de los transportes mecdnicos
por carretera con los ferrocarriles; y la complementariedad de los transportes
por carretera respecto de los que prestan los ferrocarriles,

Asi las cosas, la proteccion del ferrocarril se reconoce sobre todo al condi-
cionar el derecho de tanteo de los ferrocarriles con ocasién de los concursos
publicos previos a la concesion de servicio piblico regular de transporte de via-
jeros por carrelera, a que su ejercicio ofreciera venlajas en los servicios combi-
nados entre ambos medios de transporte u otras de reconocida utilidad piblica
(articulo 5 del Real Decreto de 22 de febrero de 1929). Con posterioridad, por
Real Orden de 22 de junio de 1929, el derecho de tanteo se convirtié en prefe-
rente®, es decir, si eran varias las proposiciones que se presentaban a concurso
y entre ellas habia alguna de empresa lerroviaria, se le otorgaria a ésta el tanteo
{ariiculo 29),

Durante esta etapa la mayor parte de estas concesiones ferroviarias comienza
a experimentar un empeoramiento constante de su situacion econdmica y finan-
ciera. La falta de inversiones, la rigidez de las tarifas y la baja densidad del trd-
fico llevo a las distintas empresas ferroviarias a una situacion financiera insos-
tenible.

2.3. La nacionalizacién de las redes ferroviarias y la proteccion al ferrocarril

Al término de la Guerra Civil las companias ferroviarias se encuentran en un
estado lamentable; se produce una quiebra en la casi totalidad de los ferrocarri-
les ya que aquéllas habian quedado practicamente descapitalizadas, lo que obli-

21 En efecto, en la Exposicidn de Motivos del Real Decreto de 1924, tras reconocer las deficiencias
del transporie por ferrocarril, se opta por la regulacion del transporie por carretera, rechazando lodo
intento de una politica subvencionista debido a la carencia de recursos, Como seiala Bacna del Alci-
zar (1970) esta normativa parte de la base de que, existiendo un gran ndmero de empresas de trans-
porie por carretera ¥ ante las innegables deficiencias en nimero de kildmetros y en capacidad de ex-
plotacidn de la red ferroviana espafiola, era preciso actuar en bien del interés nacional, encavzando el
transporte hacia la traccion mecdnica. Ahora bien “el reconocimiento de hecho tan evidente y palma-
rio es algo insdlito en nuestea legislacion sobre el wema™, Baena del Aledzar (19703, p. 40,

22 Real Orden de 22 de junio de 1929, para la aplicacidn del Real Decreto de 21 de junio de 1929,
Sobre ke reglamentacidn de 1929 y los comicnzos de I proteccion al ferrocarril puede consultarse a Bae-
na del Alcdzar (1970), pp. 41 y s



67

Dossier
ANA OLMEDO GAYA Vicisitudes de la proteccidn al ferrocarril

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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comparable, e incluso superior, a los beneficios determinados por la existencia del
nuevo instrumento”™.

En relacion a esta normativa, el Tribunal Supremo afirmé en su Sentencia de
24 de febrero de 1965 que el espiritu que preside a la misma era evitar el posi-
ble perjuicio que la competencia de los nuevos servicios de transporte por carre-
lera podrian irrogar al ferrocarril.

En definitiva, con la Ley de Coordinacion de los Transportes Terrestres se rati-
fica la funcion complementaria y distribuidora de la carretera respecto del trans-
porte por ferrocarril al prever el establecimiento del derecho de tanteo y el canon
de coincidencia a favor de los ferrocarriles®. Si bien, como ha puesto de relieve
Baena del Alcdzar “con ello no se consiguié ninguna coordinacion entre ambos
medios de transporte consistente, por ejemplo, en distribucion del trifico, mejo-
ra de tarifas, servicios a pueblos apartados, etc., sino simplemente la proteceion
a ultranza al ferrocarril en el que no es que estuviera interesado el Estado, como
se reconocia en la Reglamentacion de la Dictadura de 1928, sino que estaba ges-
tionado en parte sustancial por la RENFE que constituia y quizds constituye la
mis importante empresa estatal™,

Como norma general se fija el no establecimiento de transporte piiblico regular
por carretera coincidiendo en cualquier grado con el ferrocarril, salvo supuestos
excepcionales y plenamente justificados de conveniencia para la economia nacio-
nal o de destacado interés piiblico y por el tiempo en que tales circunstancias sub-
sisticran. En caso de establecimiento de servicios coincidentes se reconoce el
derecho de tanteo, con cardcler preceplivo en unos supuestos (servicios de trans-
porte por carretera de cardcter regular coincidentes del grupo a correspondientes
a los itinerarios pricticamente comunes en su totalidad) y facultativos en otros (en
los demis casos), en favor del ferrocarril*.

La Ley de Coordinacion de 1947 partia de la consideracion de que el transporte
relevante en cuanto a la competencia [rente al ferrocarril era el transporte regular
y no asi el transporte discrecional por 1o que, salvo el canon de coincidencia tam-
bién previsto para los servicios discrecionales, el derecho de tanteo tnicamente
estaba concebido para las concesiones de servicios regulares,

Ahora bien, para todos servicios coincidentes se establece un canon de coin-
cidencia compensatorio de posibles detracciones de trifico del ferrocarril'.
Senala el articulo 97 del Reglamento de Ordenacidn de 1949 que el canon de
coincidencia se conligura como una de las condiciones esenciales de la conce-
s16n32, Su regulacién se conticne bdsicamente en la legislacion sobre coordina-
cién®, Concretamente, el articulo 7 de la Ley de Coordinacion dispone que en

28 Rauzquin Lizirraga sinletiza las medidas de proteccion de esta normativa al ferrocaril en las siguientes:
la prohibicidn, como norma general, de autorizar transportes piiblicos regulares por carretera coineidentes
con el ferrocarril; la preferencia del fervocarril en la concesidn de servicios combinades; ¢l derecho de
lanteo a favor del ferrocarril en la concesidn de nuevas linens de transporte por carretera; la posibili-
dindd de sustituir el trnsporte por errocamil medinnte rnsporte por carreteras y, por dltinoe, el canon
de coincidencia a favor del ferrocarril competido, en Ins lineas coincidentes o paralelas. Rueguin Lizi-
reaga (1995}, p. 102,

22 Véase Baena del Alcizar (1970), pp. 53-54.

30 Yéause el articulo 6 de la Ley de Coordinacion,

M Spbre el canon de coincidencia, véase Pallarés Moreno { 1970},

32 Reglamento de 9 de diciembre de 1949 por el que se desarrolln Ia Ley de Ordenacidn de los Trans-
portes Meciinicos por Carrelera de 27 de diciembre de 1947,

33 | ey de Coordinacion de Transportes Terrestres de 27 de diciembre de 1947 y su Reglamento de
16 de diciembre de 194449,
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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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Con esta prevision se facilito la expansién de RENFE en el sector del trans-
porte por carretera. Ahora bien, en todo caso el predominio del transporte por
carretera, tanto de mercancias como de viajeros, no pudo frenarse con la pre-
tendida proteccién al transporte ferroviario debido, principalmente, a la mayor
flexibilidad y adaptabilidad de aquel modo de transporte.

2.4. La reorganizacion de RENFE de los afos 60

En los afos sesenta tuvo lugar una importante reorganizacion interna de
RENFE por el Decreto-Ley de 19 de julio de 1962 que, modificado por el
Decreto-Ley de 23 de julio de 1964, regula la organizacién y funcionamiento de
RENFE. En la Disposicién Transitoria primera de este Decreto-ley de 1962 se
delega en el Consejo de Administracién de RENFE la redaccion de su Estatuto
para que fuese elevado al Ministro de Obras Piblicas que, a su vez, lo somete-
ria a aprobacién del Consejo de Ministros. Previos dichos trimites, por Decreto
de 23 de julio de 1964, se aprueba el primer Estatuto de RENFE.

La nueva regulacién perseguia garantizar el libre funcionamiento de los orga-
nos de gobierno de RENFE y conseguir que esta entidad actuara como una
auténtica empresa industrial. A pesar de ello, la autonomia de RENFE seria bas-
tante escasa porque su dependencia con los Ministerios de Hacienda y de Obras
Piblicas fue considerable,

Tanto el Estatuto de RENFE de 23 de julio de 1964 como ¢l de FEVE de 21
de febrero de 1974, fijaron una duracién midxima de cinco afios de aguellos con-
tratos previstos en el Reglamento de Ordenacién de 1949 a que antes hemos
hecho referencia. Transcurrido este plazo se les exigia renovacion expresa,
extinguiéndose en otro caso’. Ello permitid a los ferrocarriles que extremaran
acuerdos ajenos al principio de reciprocidad en los propios contratos que sus-
cribian con los prestadores?.

El propio Consejo de Estado critico este planteamiento llegando afirmar en su
Dictamen de 31 de enero de 1985 que con ello se llegaria a convertir el sistema
concesional en una gestién de segundo grado, en la que las compaiifas ferro-
viarias, RENFE particularmente, apareceria pura y simplemente como interme-
diario, sin utilidad social alguna, en cuanto a que obtendria un concesion, bien
de modo directo, bien en los casos de coincidencia, mediante el privilegio del
derecho de tanteo, para después volver a contratar el mismo servicio a cambio
de un precio o canon.

A todo lo anterior debemos afadir que con la reorganizacion de RENFE de
los anos sesenta, se faculta a esta entidad, como prevé el propio Estatuto de de
1964, a intervenir en calidad de empresa de transporte por carretera de cualquier
ambito, incluso a actuar en operaciones accesorias y complementarias de la acti-
vidad principal, asi como en la promocion o participacion en otros negocios,
sociedades o empresas. A efectos aclaratorios, debemos precisar que si bien el
derecho de los ferrocarriles a participar en el campo especifico del transporte

38 Elarticulo 81 en su apariado 4) del Estatuto de Renfe de 1964 disponia lo siguiente: “Art. 81. En tan-
1o RENFE no haya conseguido poseerlos enteramente propios podrin, en las lineas o en los servicios
en que esto ocurr, prestar el servicio empleando personal, material o instalaciones ajeno, mediante con-
trato de arrendamicnto de ellos sujeto o los requisito siguientes: ... 4) Todos los contratos se otorgarin por
un plazo mixime de cinco afios, sin perjuicio de su resolucian por incumplimiento o por cualquiera
oira causa legal, y necesitarin pacto expreso pari su promoga”.

31 El prncipio de reciprocidad ¢s, como es sabido, principio bisico en el derecho de obligaciones.
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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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Asimismo, en ¢l marco de esta concepeién sistémica del transporie la LOTT
determina unas condiciones especificas para favorecer el transporte combinado. Se
considera transporte combinado o sucesivo aquel en que existiendo un Gnico con-
trato con el cargador o usuario es realizado materialmente de forma sucesiva por
varias empresas porteadoras en uno o varios modos de transporte.

Con ello se evidencia la desaparicién de la complementariedad de la carrete-
ra respecto al transporte por ferrocarril estableciéndose la competencia inter-
modal. La nueva normativa de 1987 ha contribuido a flexibilizar el sistema de
ordenacién del transporte y ha potenciado a las empresas que interviencn en
este sector, abriéndoles un mayor campo de posibilidades en que desarrollar su
iniciativa mediante la desaparicion del derecho de tanteo ferroviario y de la pro-
hibicién de otorgamiento de lineas regulares coincidentes con el ferrocarril, es
decir, se posibilita el establecimiento de servicios de transporte regular de via-
jeros permanente de uso general, incluso con coincidencia de itinerarios con
servicios ferroviarios. De esta manera se establece la libertad de concurrencia
entre ¢l ferrocarril y la carretera, poniéndose fin al injusto planteamiento de la
Ley de Coordinacion de 1947 que asignaba al transporte por carrefera una
mision meramente complementaria y distribuidora del ferrocarril.

4. Conclusiones

A lo largo de estas pdginas hemos evaluado los resultados de la normativa de
coordinacién de los transportes terrestres por la que se ratifica una pretendida
funcién complementaria y distribuidora de los transportes por carretera respec-
to del ferrocarril. Con el establecimiento del derecho de tanteo y del canon de
coincidencia a favor de los ferrocarriles se alcanza mids que una coordinacion
entre los transportes terrestres, una proteccion exacerbada del ferrocarril.

Asimismo, hemos analizado la ruptura definitiva que la LOTT ha supuesto en
relacién a la proteccion a ultranza del ferrocarril y a la prevalencia y complemen-
tariedad de los transportes por carretera y por ferrocarril. Frente al vigjo criterio
de coordinacién, el principio de competencia intramodal e intermodal, bisico en
la Politica Comiin de Transportes, a acabado imponiéndose. Los distintos modos
de transporte se sittian en una situacion de identidad integrandose en el sistema
general de (ransporte en €rminos competitivos.
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