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PRESENTACION

Para llegar a su formato de libro, el trabajo que tiene ante si
el lector ha tenido que recorrer diversos pasos en los que
muchas personas han mostrado su apoyo y a las que los autores
quieren expresar su agradecimiento.

El primer paso fue el encargo, realizado en 1994 por el
Centro de Investigacion para la Paz (CIP) de la Fundacién
Hogar del Empleado, de redactar el capitulo espafiol del infor-
me que anualmente publica el Worldwatch Institute de
Washington titulado La situacién del mundo. Tarea para la que
se conté con la colaboracién de Pilar Vega en todo lo que se
refiere a documentacion y acopio de fuentes estadisticas.

Como tantas veces ocurre, los autores no supieron acometer
el encargo con la brevedad requerida y tuvieron pronto entre
sus manos un documento que multiplicaba por cuatro las pagi-
nas que habian sido solicitadas. A la vista de ello, el presidente
del CIP, Angel Gonzalez Martinez-Tablas y el coordinador del
trabajo, Juan Manuel Ruiz, decidieron publicar el informe com-
pleto como documento de trabajo del propio CIP, redactando
los autores un resumen que se publicé con el titulo de “La esta-
bilizacién ecolégica del transporte en Espafia” en la versién
espafola del citado anuario del Worldwatch Institute (Ed.
Emece, Madrid, 1994).

La edicion del informe completo fue apoyada por el Instituto
de Estudios del Transporte y las Comunicaciones del Ministerio
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de Obras Publicas, Transportes y Medio Ambiente (MOPT-
MA), cuyo director, Gonzalo Cedrn, realizé ese mismo afio su
presentacion publica en la sede del propio ministerio. La buena
acogida del documento hizo que se agotara rapidamente y sus-
cité una nueva edicion para el debate con motivo del congreso
“La ciudad accesible”, celebrado en Toledo en otofio de ese
mismo afio 1994 y organizado por la Direccién General de
Actuaciones Concertadas en las Ciudades del MOPTMA, a
cuyo frente se encontraba entonces Francisco Ferndndez
Lafuente. Para esa segunda edicion se cont6 con el aliento de
Carlos Corral e Isabela Velazquez, asi como del Centro de
Publicaciones del MOPTMA que prepard a tal fin una nueva
maquetacion.

La confeccién de los apéndices que incluian ambas edicio-
nes se origina a su vez en dos informes redactados durante los
afios 1992 y 1993 por GEA, S.L., con un equipo de trabajo for-
mado por Antonio Estevan, Mercedes Llop, Marta Roman,
Alfonso Sanz y Pilar Vega, bajo la direccién del primero de los
citados. El primer informe, denominado “Balance Contable de
la Carretera”, fue encargado por la Direccién General de Carre-
teras del MOPTMA, vy realizado bajo la direccién técnica de
Pedro Galan. El segundo, denominado “Analisis Comparativo
de Externalidades y Condicionantes de la Competitividad por
modos de Transporte”, fue encargado por la Direccién General
de Planificacion Interregional de Grandes Infraestructuras,
también del MOPTMA, bajo la direccién técnica de Fernando
Nebot.

Las metodologias puestas a punto en ambos trabajos han
sido revisadas, aplicadas e integradas para obtener la
Aproximacién a las Cuentas Ecologicas para 1992, que se pre-
senta en el Anexo A de este libro. Los autores desean hacer
constar su reconocimiento a Pedro Galan y a Fernando Nebot,
que ademas de haber dirigido los dos informes arriba citados,
han facilitado enormemente la presente revision y actualiza-
cion, aportando nueva documentacion y valiosas orientaciones.
Este reconocimiento se extiende asimismo a Juan Carlos Cadiz,
cuya profunda revision de la metodologia original del segundo
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informe ha permitido mejorarla en determinados aspectos de
importancia no desdefiable.

En opinion del Centro de Investigacion para la Paz, de la
Secretaria de Salud Laboral y Medio Ambiente de CC.00. y de
Bakeaz. Centro de Documentacién y Estudios para la Paz, el
contenido del informe tenia rasgos de interés para un espectro
mas amplio de lectores que el de los profesionales cubierto con
las dos primeras ediciones. Por esa razon, los dos tltimos orga-
nismos han impulsado la publicacién de una nueva, destinada
esta vez al publico en general.-

Este libro es, por consiguiente, una versién revisada com-
pletamente, ampliada y puesta al dia del informe “Hacia la
reconversion ecologica del transporte en Espaiia”. No sélo se
aportan argumentos y contenidos nuevos, sino que se propo-
nen instrumentos y medidas adicionales para el cambio en la
politica de transporte, y se ilustra el discurso con figuras que
co{rinplementan el texto y le restan aridez al lector no especiali-
zado.

El interés de Joaquin Nieto, de la Secretaria de Salud
Laboral y Medio Ambiente de CC.00., y de Josu Ugarte, de
Bakeaz. Centro de Documentacion y Estudios para la Paz, por
la difusién de nuestras ideas ha sido el motor principal de que
esta edicion vea la luz. En ella se han intentado aprovechar los
comentarios y criticas realizados por numerosas personas que
tuvieron la amabilidad de expresarlos. A todos ellos también
nuestro agradecimiento.

Madrid-Ondara, mayo de 1996,



INTRODUCCION

1. Consenso y sacrificio

El transporte y sus infraestructuras reunen en Espaiia un
singular consenso social y politico: son considerados como bie-
nes en si mismos, como recursos o riquezas que siempre con-
viene acrecentar. Mas transporte y mds infraestructuras de
transporte son anhelos comunes a la mayoria de la poblacién,
de los partidos politicos y de los distintos agentes sociales; la
buena politica es la que trae infraestructuras de transporte y su
cosecha son los buenos resultados electorales.

La facilidad para el movimiento de personas y mercancias
ordena la jerarquia de ciudades y territorios en el olimpo nacio-
nal: una ciudad o una region estan atrasadas cuando no son
alcanzadas por gran nimero de autovias y otras infraestructu-
ras de transporte; la movilidad y la velocidad también estable-
cen la jerarquia social: cuanto més lejos y mas rapido se despla-
Za una persona, mayor es su consideracién en la escala de la
riqueza y el poder.

No es entonces extraiio que las molestias y dafios que gene-
ra el transporte sean interpretados en términos de sacrificio, en
el mismo sentido que expresa Rafael Sanchez Ferlosio en rela-
ci6n al precio que hay que pagar por el progreso (“Mientras los
dioses no cambien nada ha cambiado”). Asi como el dios del
progreso se cobra su precio en vidas y dolores humanos para
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garantizar el esplendor del futuro, el dios del transporte exige, a
cambio de ciertas ventajas que aporta a la sociedad, una serie de
facturas. Malestar, incomunicacion, dafios al medio ambiente,
vidas, forman parte del saldo negativo comiunmente aceptado de
esta actividad humana.

Como todo sacrificio, los que se realizan en el altar del pro-
greso deben justificarse, y para ello son presentados con dos
facetas indisociables. Una resta trascendencia a las pérdidas y
dafios producidos, y la otra muestra la confianza ciega en que el
propio progreso acabard reduciendo a la nada dichas conse-
cuencias negativas y, por tanto, promete la recompensa del
sacrificio realizado. En el caso del sacrificio del transporte, el
precio que exige se presenta como insignificante, y las tenden-
cias previsibles como esplendorosas, gracias al concurso de la
ciencia y la tecnologia. Las consecuencias perjudiciales del
transporte se reduciran progresivamente, y la friccion entre
movilidad y bienestar o entre movilidad y conservacion del
medio acabaran encontrando el balsamo cientifico-tecnolégico
que evite sus chirridos.

2. Una perspectiva ecologica

El trabajo que aqui se presenta se aparta explicitamente del
consenso sefialado y de la valoracién del sacrificio que se deri-
va de él. No admite al transporte como una entelequia, como
un fin en si mismo, sino que lo analiza en el contexto de las
necesidades humanas y de los limites que presenta el planeta
para satisfacerlas. De ahi que su punto de partida sea la com-
prension de alguno de los principios que rigen los desplaza-
mientos de objetos materiales en la naturaleza (I. El transporte
contra el medio ambiente) y, en particular, del concepto de
capacidad de carga de los ecosistemas locales y del ecosiste-
ma global.

Arrancando desde ese punto, la visién tradicional del trans-
porte como sector econémico —la economia convencional del
transporte— muestra graves carencias en cuanto a su instru-
mental y métodos de andlisis (I. La economia del transporte en
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via muerta). Se requiere entonces un esfuerzo suplementario
para construir otro modo de enfocar el conflicto entre transporte,
sociedad y medio ambiente, en el que lo econémico o monetario
solo sea una parte de un todo en el que también se incluyan los
flujos de materiales y de energia propios de la ecologia (IIl. La
economia ecoldgica del transporte).

Una parte de ese esfuerzo ha de estar dirigida a renovar el
tipo y el modo de presentacion de los datos que incumben al
sector y que se presentan de manera auténoma para facilitar la
lectura (Anexo A. Una primera aproximacion a las Cuentas
Ecoldgicas del Transporte en Espaiia). Frente a los analisis al
uso que restringen la observacion del transporte a alguna de
sus fases y, especialmente, a la de la circulacion de vehiculos, el
método que aqui se sigue puede calificarse de transversal; pre-
tende recorrer todo el ciclo que posibilita el transporte, desde la
fabricacion de los vehiculos, hasta el reciclado o vertido de sus
residuos, pasando por la construccién de infraestructuras y la
etapa de desplazamientos o de circulacién. Es lo que se ha
denominado andlisis de “mina a vertedero”.

La otra gran diferencia de la contabilidad del sector que aqui
se presenta respecto a las que habitualmente se difunden, es el
extremado cuidado con el que se ha evitado la mezcla de cifras
que se miden con distintas magnitudes. Los flujos monetarios
del transporte estdn segregados completamente de los que se
miden fisicamente a través de parametros como la emisién de
CO, o el consumo energético. De ese modo se elude la arbitra-
riedad en la monetarizacién de los impactos ambientales del
sector y, evitando su conversién en un problema técnico, se
devuelven al campo de la discusion social y politica.

3. Un sector a espaldas de lo ecolégico

La amplitud del enfoque se traduce en unos resultados de
interés para valorar la evolucion que ha tenido el transporte en
las dos tiltimas décadas vy la tendencias que presenta de cara al
futuro. En particular, las cuentas del sector denotan la existencia
de una “Triple A” del transporte —Automévil, Avion y Ave— que
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concentra los mas altos costes econémicos y los més elevados
efectos ambientales. Los medios de locomocién que forman
parte de esa Triple A son, precisamente, los mas favorecidos por
las politicas llevadas a cabo en los tltimos afios y los que han
absorbido el incremento de la movilidad durante las dos tltimas
decadas (IV. Dos décadas de explosién de la movilidad).

Contando con ese nuevo marco de reflexién y ese nuevo ins-
trumental, el alejamiento del consenso establecido en torno al
transporte empieza a parecer una actitud notablemente mas
sensata que la adhesion incondicional al modelo vigente, pues
permite encontrar caminos menos trillados de comprension del
fendmeno de la movilidad, de su dimensién y de sus consecuen-
cias ambientales (V. Efectos ambientales del transporte en
Espana) y sociales (VI. Consecuencias sociales del transporte
en Espana).

En particular, permite descubrir que el sacrificio ambiental y
social que esta exigiendo ya hoy el transporte tiene unas dimen-
siones gravisimas. Una de las mayores fantasias entre las
muchas que aglutinan firmemente el consenso y apuntalan los
deseos de acrecentar el transporte, es la que sugiere que los
impactos de la movilidad en Espafia son muy reducidos en rela-
cion a los que presentan los principales paises europeos. Sin
embargo, lo cierto es que el transporte en Espaiia presenta ya
cifras muy cercanas a las medias europeas en cuanto a los con-
taminantes principales y también respecto a la emisién de gases
invernadero; incluso, en relacion a otras variables como el ruido
o los accidentes en carretera, el pafs se sittia en cabeza de la
Unién Europea.

La despreocupacion respecto a la gravedad de estos datos o
su ignorancia solo es comprensible desde la ofuscacién que
conlleva un consenso tan firmemente establecido. Pero en el
caso de las diversas esferas de la Administracién del Estado con
competencias en materias relacionadas con el transporte, la des-
preocupacion, trufada tambien de ocultacién de datos, sélo cabe
interpretarla como irresponsabilidad. M4s atin cuando las pro-
puestas oficiales para el futuro del transporte en Espafia sélo
pueden agravar las consecuencias negativas ya hoy palpables.
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En efecto, sobre los s6lidos cimientos que ofrece el consen-
so social y politico se construye lo que en este libro se denomi-
na Proyecto Institucional para el futuro del transporte en
Espana, esto es, un proyecto implicito que auna voluntades_y
esfuerzos de las distintas administraciones, aunque sea bajo
diferentes ropajes, en la direccion de un objetivo comun: el
incremento continuo de la movilidad y de la velocidad para los
desplazamientos motorizados.

4. El futuro sombrio del transporte

Si las previsiones y deseos de las distintas administraciones
se cumplen, el salto en la movilidad y en la dotacién de grande}:s
infraestructuras de transporte va a situar a Espaiia, en poco mas
de una década, en cotas muy similares o superiores a las europe-
as, justo en el momento en el que hayan empezado a dar frutos
las medidas de largo alcance que ya se estan desarrollando en
los principales paises de la Union Europea para, precisamentel,
evitar que la hipermovilidad acabe colapsando su sistema terri-
torial, ambiental, social e incluso econémico (VII. Caminando
hacia un espejismo).

La reflexion que esta conduciendo a dichos paises a recon-
siderar su rumbo en materia de transportes e infraestructuras
se puede aplicar, con algunas matizaciones, a la situacion
espaiola. Pero si la experiencia ajena sigue, como suele ocu-
rrir, sin convencer sobre la conveniencia de cambiar aqui
también de rumbo, los puntos mas débiles que presenta el
Proyecto Institucional arrojan bastantes sombras sobre su via-
bilidad final. -

El crecimiento galopante de los esfuerzos econémicos que
el sector necesita para su funcionamiento; el inevitable descarri-
lamiento ferroviario ante la competencia del resto de los medios
de transporte; la crisis del transporte urbano; la debilidad de los
cimientos energéticos en los que se fundamenta todo el sector;
la sangria de la accidentalidad; la dualizacion social en el acceso
a los medios de transporte motorizados; o la creciente contra-
diccién entre el desarrollo del transporte y el medio ambiente,



20 HACIA LA RECONVERSION ECOLOGICA DEL TRANSPORTE EN ESPANA

son algunos de esos puntos débiles que se soslayan en el
Proyecto Institucional (VIIL. Los interrogantes del Proyecto
Institucional).

Todo ese conjunto de complicaciones que se ciernen o
estdn ya presentes en el sistema de transportes empiezan a no
ser admitidos como costes insignificantes e ineludibles de una
beneficiosa actividad, empiezan a abrir fisuras en el consenso
tan soélidamente instalado. Sin llegar a cuestionar las raices de
los problemas, cuando los sacrificios que exige el transporte
empiezan a desbordar la credulidad del conjunto social, la sali-
da del Proyecto Institucional consiste en proponer “mejoras”
técnicas dirigidas en teoria a suprimir o minorar los conflictos
en cada uno de los ambitos.

Sin embargo, una revision en profundidad de las solucio-
nes que se manejan para afrontar los puntos débiles del mode-
lo de movilidad propuesto muestra que, lejos de modificar las
grandes variables del problema, significan otra vuelta de tuer-
ca sobre el mismo. Coches “ecologicos”, carreteras “inteligen-
tes”, evaluaciones “cientificas” del impacto ambiental, y mas y
mas infraestructuras para la “seguridad” y el “medio ambien-
te”, no son sino versiones algo mas refinadas de lo ya conoci-
do, que siguen sin resistir un 4nalisis transversal como el que
aqui se propone. Por ejemplo, las ganancias tecnologicas en la
eficacia ambiental de los vehiculos son devoradas por el incre-
mento en su potencia, en su utilizacién y en su nimero; y la
“inteligencia” de las carreteras solo sirve para generar y cana-
lizar mayores flujos de vehiculos, aumentando los dafios glo-
bales del transporte en materia social y ambiental (IX. Falsas
esperanzas).

Dudar de la bondad del sacrificio actual y desconfiar de las
soluciones apuntadas hacia el futuro lleva, necesariamente, a
reflexionar sobre las tendencias del sistema de transporte y
sobre las posibilidades y plazos requeridos para cambiarlas.
Para apoyar dicha reflexion el presente libro incluye un ejerci-
cio prospectivo cuya densidad numérica ha aconsejado desga-
jarlo del discurso central (Anexo B. Perspectivas de la movili-
dad y la produccidn de transporte en el horizonte 2005).
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Mediante un prolijo mecanismo aritmético se estudia la evo-
lucion previsible, hasta el afo 2005, de las variables principales
del trafico de pasajeros y mercancias. En el supuesto de que se
desarrollaran las politicas y tendencias de la movilidad contem-
pladas en el Proyecto Institucional, y considerando una serie de
modificaciones razonables de los parametros técnicos —eficacia
energética, ocupacion, velocidad—, se calcula cual puede llegar
a ser el consumo energético del sector y su correspondiente
emision de CO, en la fecha senalada.

Los resultados obtenidos, que sintetizan de una manera bas-
tante precisa los previsibles impactos ambientales del transporte,
vienen a reforzar la idea de que el sector se dirige rapidamente al
desbordamiento de los limites que cualquier perspectiva precau-
toria pudiera fijar. En relacion al diéxido de carbono —clave del
cambio climatico—, para el afio 2005, las emisiones per capita
debidas al transporte se habran incrementado en alrededor de un
30%; se habra superado la media europea correspondiente y, ade-
mas, se dispondra de una muy reducida capacidad de respuesta
para reorientar el modelo de movilidad, de gran inercia, tal y
como ya empiezan a hacerlo en otros paises de la Union para elu-
dir los graves riesgos que se derivarian del cambio climatico.

5. Hacia la reconversion ecoldgica

La constatacion de la magnitud actual y previsible de los
sacrificios o dafios que causa y causara la movilidad en Espana,
da pie a la reflexion sobre como afrontar de una manera diferen-
te esa contradiccién entre el transporte y los recursos economi-
cos, ambientales y sociales. Se trata entonces de esbozar una
alternativa divergente con las tendencias dominantes, y cuyo
objetivo sea, en una primera etapa, la estabilizacion ecoldgica
del transporte o, dicho en otras palabras, la configuracion de un
sistema de transportes que aun admitiendo un cierto incremen-
to de los desplazamientos motorizados, mantenga los actuales
niveles de impacto ambiental.

La primera pieza de esa alternativa es modificar el consenso
relativo a los objetivos y fines del transporte. Para ello se trataria
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de generalizar una nueva forma de pensar el transporte en la
que el incremento de la movilidad y la velocidad deja de ser
bueno en si mismo, contrapesandose con las consecuencias que
tiene para el entorno social, econémico y ambiental. De ese
modo, los ejes de referencia dejan de ser el automovil vy las
grandes infraestructuras pensadas para los desplazamientos
hiperveloces; calmar el trafico y domesticar el transporte se
convierten por el contrario en las nuevas metas a perseguir
(X. La necesidad de una nueva cultura del transporte).

Ante una alternativa de esas caracteristicas suele apelarse al
principio de realidad, a la rigidez de las condiciones realmente
existentes y, en definitiva, a la existencia de un tnico camino
posible en la interpretacion de los deseos colectivos. Sin embar-
go, admitiendo que los condicionantes son grandes y variados,
también es cierto que existen posibilidades de modificacién de
las politicas de transporte actuales. Frente a la idea de que la cri-
sis economica y los condicionantes internacionales impiden cual-
quier ofra opcion que la que justifica el Proyecto Institucional, se
pueden apreciar significativos espacios de libertad en los que la
sociedad y la economia espanola saldrian beneficiadas si se cam-
bia de rumbo en el sector del transporte, y si se invierte en los
foros supranacionales esa postura vergonzante que suele adop-
tar Espafia, y que consiste en acudir a las mesas como el parien-
te pobre que reclama su derecho a contaminar y destruir mas,
para poder salir de su supuesta pobreza (XI. Los margenes de
maniobra en el sector del transporte).

Para profundizar un poco mas en la viabilidad de la alternati-
va, se realiza un ejercicio ilustrativo similar al descrito para ana-
lizar la proyeccion de las tendencias actuales. Teniendo también
como criterio de sintesis el consumo energético y la emision de
CO, del sector, y admitiendo un incremento de la movilidad
motorizada, se puede demostrar que el objetivo de la estabiliza-
ci6n de las consecuencias ambientales del transporte se puede
alcanzar reorientando el desarrollo de cada medio de transporte
y la forma en que se utiliza; por ejemplo, aumentando el grado
de ocupacién del ferrocarril, recortando las velocidades despil
farradoras y peligrosas en la carretera, y reduciendo el uso inefi-
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caz y perturbador del automévil en las ciudades (XII. El escena-
rio de la estabilizacion. Objetivos y magnitudes bésicas; y Anexo
B. Perspectivas de la movilidad y la produccion de transporte en
el horizonte 2005).

Por consiguiente, la verosimilitud de la alternativa propugna-
da descansa en una politica de intervencion sobre el sector que
establezca nuevos papeles para cada medio de transporte. En
coherencia con el enfoque global que preside este texto, esa
politica de intervencion debe estar dirigida a todas las fases del
ciclo global del transporte; al marco institucional, legal, econé-
mico y financiero en el que se desenvuelve el sector; y, también,
hacia aquellos aspectos sociales, culturales o urbanistico que
estan en el origen de las necesidades de desplazamientos. Se
propone, por tanto, una politica de muy amplio espectro cuyos
resultados pueden solo alcanzarse por acumulacion de medidas
simultaneas en campos tan variados como la fabricacion de
vehiculos, la construccion de infraestructuras, la gestion del tra-
fico o la planificacion urbanistica (XIII. El programa de estabili-
zacion ecologica del transporte).

La firmeza y prontitud con la que se aplique todo ese conjun-
to de medidas es la clave del éxito en la estabilizacion ecologica
del transporte. Si el cambio de rumbo se demora y las medidas
no se aplican con el suficiente rigor, es probable que las fuertes
tendencias dominantes acaben por doblegar el esfuerzo de reo-
rientacion, de modo que para el ano de referencia la evolucion
del pais haya practicamente alcanzado las preocupantes cifras
que se querian evitar. De la misma manera, cabe la posibilidad
de intensificar todo ese mismo abanico de medidas y acortar los
plazos de la estabilizacion ecoldgica del transporte.
Indudablemente, en caso de que asi ocurriera, las opciones que
el pais tendria para encaminar, a partir de entonces, su sistema
de transportes serian mucho mayores.

Hay bastantes indicios de que la estabilizacion de las conse-
cuencias negativas del transporte sobre el medio ambiente vy la
sociedad es una condicion necesaria pero no suficiente del cam-
bio que requiere el sector para adaptarse a los condicionantes
ecoldgicos. Por consiguiente, cuanto antes se alcance esa esta-
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bilizacién, menores riesgos y dificultades entorpeceran el inicio
de una segunda etapa de readaptacién del transporte a la capaci-
dad de carga del territorio, y de reparto equitativo y solidario
del mismo.

Para esa segunda etapa que ya se vislumbra, se requiere una
estrategia cimentada en el principio de cercania (XIV. Mas all4
de la estabilizacion: la creacién de proximidad). Es decir, una
estrategia de transportes que favorezca los intercambios y las
actividades humanas realizados a corta distancia, con reducidas
consecuencias ambientales, y que se traduzca en oportunidades
realmente equitativas de desplazamiento para toda la poblacién.
Una estrategia, por tanto, que cuestiona los criterios que rigen
el actual proceso de globalizacién de las economias, porque se
trata de un proceso que crea lejania de modo continuo, recla-
mando crecientes desplazamientos motorizados de personas y
mercancias a larga distancia y a velocidades también en aumen-
to. Una estrategia, en definitiva, que suscita debates de hondo
calado, que desbordan con mucho estas paginas, sobre las for-
mas de organizacion y relacion de las sociedades humanas en
un planeta finito que es necesario compartir con equidad.

Primera parte

LA CUESTION DEL TRANSPORTE DESDE UNA
PERSPECTIVA ECOLOGICA



I. EL TRANSPORTE CONTRA EL MEDIO AMBIENTE

“No alces la cabeza, rebelion, hasta que ande
el Bosque de Birnam”

William Shakespeare. Macbeth, Acto IV, Escena L.

1. Las raices del conflicto entre el transporte y el medio
ambiente

Cuando se aborda el estudio de las dificiles relaciones que
mantienen entre si el transporte y el medio ambiente, rara vez
se alude a los condicionantes fisicos y bioldgicos que subyacen
en el origen del conflicto. Y sin embargo, sin examinar estos
condicionantes, aunque sea de modo muy somero, no es facil
comprender las razones por las que el establecimiento de siste-
mas masivos de transporte de personas y objetos como los que
caracterizan a la sociedad contemporanea esta provocando los
importantes deterioros ambientales que se observan en la actua-
lidad, y que, en apariencia, resulta tan dificil evitar.

En los ecosistemas terrestres, el desplazamiento horizontal
de seres vivos o de materiales asociados a ellos es un fenomeno
relativamente singular. En efecto, en la tierra firme, los ciclos
biolégicos descansan de modo mayoritario sobre la actividad
del reino vegetal, que hace circular materiales en sentido casi
exclusivamente vertical: transporta nutrientes desde el suelo
hasta los tejidos vegetales y los deja caer de nuevo al suelo
cuando las hojas o las plantas mueren.

Este predominio de los transportes verticales en la vida te-
rrestre no es nada casual. Como es sabido, de la gran cantidad
de energia solar que llega a La Tierra, tan sélo una pequefia
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parte es fijada por las plantas en forma de biomasa vegetal. Para
poder utilizar la energia contenida en las plantas, los animales
han de transformarla en un proceso que se desarrolla con rendi-
mientos relativamente bajos. Ademads, una buena parte de la
limitada energia asi obtenida la consumen en la produccion de
trabajo muscular, esto es, de movimiento, asi como para asegu-
rar otras funciones vitales, de modo que sélo una fraccion muy
pequena queda disponible para su acumulacion en forma de bio-
masa animal.

Esto explica la enorme diferencia de biomasa existente en
el reino animal v en el reino vegetal: los seres vivos que se des-
plazan en sentido horizontal —los animales— representan una
fraccion muy pequena de la biomasa terrestre, y economizan
de modo bastante estricto su gasto energético en trabajo mus-
cular, evitando en general los movimientos inttiles o gratuitos.
La Naturaleza viviente terrestre esta, en esencia, fija. Los bos-
ques andantes solo crecen en el reino de los prodigios, y aun
cuando lo hacen, como en el Birnam macbetiano, representan
la ruptura del orden natural, que anuncia la desgracia a los
humanos.

Sin embargo, en relacion con el movimiento, como en tantos
otros aspectos, las modernas sociedades industriales se han
organizado completamente de espaldas a los principios basicos
de la Naturaleza. En lugar de aplicarse a perfeccionar los inter-
cambios, las relaciones y los ciclos productivos cercanos,
reduciendo al minimo indispensable los movimientos de mate-
riales a grandes distancias, los sistemas economicos y las for-
mas de vida dominantes en los paises desarrollados se apoyan
crecientemente en la realizacion de intercambios y desplaza-
mientos horizontales de grandes masas de personas y mercan-
cias a grandes distancias, para satisfacer cualquier necesidad o
deseo.

Pero dado que los ecosistemas naturales terrestres han ido
autoorganizandose mayoritariamente sobre la base de los ciclos
verticales y cercanos descritos mds arriba, estdn muy mal adap-
tados para soportar movimientos horizontales masivos en su
seno, como los quée genera el actual sistema de transporte. Sus
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estructuras primordiales (suelo superficial, comunidades
vegetales, interconexiones ecologicas, etc.) presentan una gran
fragilidad frente al incremento de los desplazamientos horizon-
tales.

En consecuencia, el transporte tiene que “abrirse paso” a tra-
vés de unos ecosistemas naturales terrestres que no estan
“disefiados” para soportarlo, y en su avance va fraccionando y
empobreciendo estos ecosistemas, y sustituyendo porciones
crecientes de los mismos por espacios inertes, definitivamente
perdidos para la Naturaleza y la vida.

Pero estos efectos locales o territoriales del transporte dis-
tan mucho de ser los tinicos que soporta la Naturaleza como
consecuencia de esta actividad. La generalizacion del transporte
motorizado exige la utilizacién de enormes cantidades de mate-
riales v energia, cuya extraccion, transformacion y consumo
produce grandes masas de residuos soélidos, liquidos y gaseo-
s0s, tan extrafios a la Naturaleza como lo es el propio concepto
de movimiento horizontal masivo.

El ecosistema global, que est4 capacitado para absorber y
reciclar cantidades moderadas de estos residuos, ve pronto
desbordada su capacidad de autorregulacion cuando el trans-
porte —como otras muchas actividades humanas— introdu-
ce en su seno cantidades masivas de residuos en pequefios
lapsos de tiempo. Asi, por ejemplo, la emisién masiva de CO,
y de diversos gases contaminantes alteran la composicion de
la atmosfera, la dispersion de petréleo en los mares modifica
los ciclos biolégicos marinos, y millones de toneladas de resi-
duos solidos procedentes de los vehiculos desechados se
acumulan en los vertederos o se difunden por el territorio.
De este modo, el ecosistema global se va degradando en
muy diversos planos, en un proceso exponencial que parece
evolucionar lentamente al principio, pero que a partir de un
determinado umbral se acerca rapidamente a situaciones de
ruptura.’ ‘

1 Meadows y otros, Mds alld de los limites del crecimiento, Ediciones
El Pais/Aguilar, Madrid, 1992.
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2. La capacidad de carga como expresion de los limites
ambientales

De esta contradiccion esencial entre el transporte y la
Naturaleza surge el concepto de “capacidad de carga” de los
ecosistemas naturales en relacion con el transporte, que es el
verdadero punto de partida del analisis del transporte desde una
perspectiva ecoldgica. Si el transporte masivo es en si mismo un
elemento extrano al ecosistema natural, la “capacidad de carga”,
o cantidad total de transporte que éste podra asimilar sin supe-
rar un cierto umbral de deterioro estara forzosamente limitada.

Por consiguiente, en términos abstractos y genéricos, el
crecimiento ilimitado del transporte no es compatible con el
equilibrio ecolégico. La introduccion de tecnologia y el
perfeccionamiento de la organizacion del transporte podran ele-
var, hasta cierto punto, la capacidad de carga de transporte de
un determinado ecosistema (o del ecosistema global), para un
nivel de deterioro que se designe como “aceptable”.

Pero las mejoras tecnoldgicas y organizativas estan afecta-
das por la ley de los rendimientos decrecientes, como lo estd
cualquier otro fenomeno fisico, desde el incremento de la velo-
cidad relativista en el reino de lo muy grande hasta la amplia-
cién del conocimiento o certidumbre cuantica en el reino de lo
muy pequefio. En el limite de toda perfeccién imaginable para
un sistema de transporte, siempre permanecer4 la masa objeto
del transporte desplazédndose a una cierta velocidad, y los
ecosistemas naturales seguiran sin ser transparentes frente a
ese desplazamiento material en su seno.

Sin embargo, la incompatibilidad esencial entre el transporte
y el equilibrio ecoldgico no termina en esta vision “estatica” de
la capacidad de carga. Al introducir el concepto de velocidad,
esta incompatibilidad se acenttia, porque el deterioro de los eco-
sistemas naturales aumenta con la velocidad de los desplaza-
mientos de materiales a través de los mismos.

En efecto, las leyes de la Naturaleza establecen que, a igual
dad de las demas condiciones fisicas que caracterizan a un
determinado fenémeno de movimiento, la energia requerida para
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desplazar un mévil crece necesariamente con la velocidad. El
incremento de la velocidad del transporte s6lo puede lograrse con
mayores consumos de energia, y también de los diversos materia-
les utilizados en la construccion de vehiculos o infraestructuras.

El desarrollo tecnolégico puede ir perfeccionando el marco
fisico en el que se produce el transporte (rozamiento, configura-
cion de los vehiculos o contenedores, eficiencia de las transfor-
maciones energéticas, etc.), pero dentro de cada marco fisico-
tecnoldgico, el incremento de velocidad seguird requiriendo
mayores consumos de energia y materiales. Y, por supuesto, a
lo largo del tiempo las mejoras tecnoldgicas asociadas al incre-
mento de velocidad seguiran ofreciendo sdlo rendimientos
decrecientes en relacion con estos consumos.

En suma, la capacidad de carga de transporte de cualquier
ecosistema, para un nivel maximo de deterioro dado, presenta
limites absolutos, los cuales se estrechan al aumentar la velo-
cidad del transporte. Si se aumenta indefinidamente la carga de
transporte, o la velocidad media del mismo, o ambas, a través
de un determinado ecosistema, éste registrara un deterioro
indefinidamente creciente. Las mejoras tecnoldgicas y organiza-
tivas sélo lograran, a lo sumo, frenar o moderar este proceso,
pero no detenerlo, ni mucho menos invertirlo.

Esta es, en sintesis, la vision del problema del transporte
propia del ecologismo, que contempla el mantenimiento del
equilibrio ecolégico como un valor primordial en si{ mismo, ade-
mas de colocarlo en primer término entre los intereses huma-
nos en el largo y muy largo plazo. Aunque la utilizacion de esta
forma de razonamiento puede parecer —y probablemente lo
es— escasamente operativa para enfrentarse a la gestion de los
problemas inmediatos del transporte, ciertamente aporta un
marco general de notable utilidad para la comprension global
del conflicto ambiental del transporte.

En primer lugar, porque, como se vera en los proximos apar-
tados, ofrece bases solidas para cuestionar la visién conven-
cional del transporte como un bien econémico cuya produccion
es deseable incrementar indefinidamente, como una expresion
mas de la riqueza y el bienestar social.
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En segundo lugar, porque explica muy razonablemente el
proceso histérico global que han registrado las relaciones entre
el transporte y el medio ambiente desde el inicio de la revolucién
industrial. El deterioro ambiental debido al transporte no ha
dejado de crecer desde entonces, y ni el desarrollo tecnolégico
ni la invencion de nuevos modos de transporte han logrado fre-
nar este proceso de deterioro, sino en todo caso acentuarlo, al
posibilitar el aumento continuo de la carga de transporte y de la
velocidad. Las tltimas décadas del presente siglo, en las que se
ha ido extendiendo la conciencia ambiental y se han multiplicado
las capacidades tecnolégicas, son precisamente las que han
registrado un mayor deterioro ambiental debido al transporte.

Y, por tltimo, porque, en su aplicacién a entornos territoria-
les restringidos, explica la aparicién de situaciones locales de
manifiesta ruptura del equilibrio ambiental debidas en buena
medida al transporte. En las paginas anteriores se ha centrado
la atencion en las limitaciones de capacidad de carga de trans-
porte de los ecosistemas naturales y del ecosistema global, en
los que este fendmeno se manifiesta con gran claridad y fuerza
ilustrativa. Pero el proceso se reproduce de modo concep-
tualmente idéntico en los ecosistemas urbanos o en ecosiste-
mas regionales caracterizados por una densa ocupacién huma-
na. De hecho, Buchanan adelanté ya en 1963 —en su manual
universalmente conocido de El trdfico en las ciudades—, un con-
cepto de “capacidad ambiental” de trifico en 4reas urbanas que
se ajusta exactamente al concepto genérico de “capacidad de
carga de transporte” definido mas arriba.

3. Las instituciones ante el desbordamiento de los limi-
tes ambientales del transporte

Como cabia esperar, es precisamente en determinados
ecosistemas urbanos o regionales de diversos paises desa-

2 La parte mas sustancial de la obra de Colin D. Buchanan, publicada en 1963
en el Reino Unido, fue traducida al castellano con el titulo de E/ t7dfico en las
ciudades, Tecnos, Madrid, 1973.
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rrollados, donde en las ultimas décadas parecen haberse sobre-
pasado mas ampliamente las capacidades de carga de transpor-
te que resultan compatibles con unos niveles de deterioro
ambiental socialmente soportables. Ante la evidencia de estos
hechos, v su creciente proliferacion, en los tltimos dos o tres
anos diversas instituciones han comenzado a asumir de modo
mas o menos explicito la linea de interpretacién de los proble-
mas del transporte eshozada en las paginas anteriores. El grupo
de expertos que en 1991 elaboré a instancias de la CEE el cono-
cido Informe Transport 2000 Flus: el transporte en una Europa
en rapida transformacion, abrio el camino a este cambio de
enfoque institucional al concluir que “desde hace algunos afios,
Europa parece haber sobrepasado el punto mas alla del cual
cualquier incremento del trafico es contraproducente. La suma
de efectos negativos parece cancelar los incrementos de rique-
za, eficiencia, confort y facilidad que deberian resultar del creci-
miento del volumen de trafico”?

A través de éste y de otros informes con conclusiones simi-
lares elaborados con cobertura institucional, ha comenzado por
fin a afianzarse en determinadas instancias gubernamentales
europeas una idea que hasta hace muy poco tiempo era taxativa-
mente rechazada en cualquier ambito institucional: la necesidad
de reducir, moderar o estabilizar el volumen total de trafico y la
demanda de transporte como unica forma de contener los cos-
tes, las inversiones y los diversos efectos negativos de esta
actividad.

No esta de mas sefialar que Espaifia no es, en absoluto,
ajena a esta situacion, por mas que exista cierta propension, en
las instituciones oficiales espaiiolas, a pensar que los pro-
blemas de congestion y crisis ambiental del sector caracte-
risticos del centro de Europa distan aiun mucho de haberse
alcanzado aqui, v por consiguiente aun es posible intensificar-
los, si ello es necesario para incrementar la produccion de
transporte. De hecho, los conflictos ambientales ligados al

3 Pagina 7 del informe Transport in a fast changing Europe, Groupe Transport
2000 Plus, Bruselas, 1990.
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transporte han alcanzado ya situaciones limite en extensas
zonas de diversas regiones espafiolas, que se van a extender a
otras 4dreas en los proximos afos. -

En estas condiciones, resulta incomprensible la politica de
transportes que se viene siguiendo en los ultimos aﬁo_s en
Espaiia, cuyo objetivo declarado es el de en’lular en matel:la de
transporte a un conjunto de paises que estar} va reconom_enc_lo
que su propio sistema de transportes es mamﬁestam'ente invia-
ble. El presente libro pretende esbozar una alternaj:lva dlame:
tralmente opuesta, que ademas de evitar grandes danos ?,1 patri-
monio ambiental del pais, eximiria a la sociedad espanola de
tener que recorrer el gravoso camino de ida y vyc?lta que condu-
ce primero a la emulacién de lo obsoleto y lo initil, para retroce-
der necesariamente después hacia objetivos mas sen.satos que,
sin embargo, son ya facilmente identificables para quien se pro-
ponga buscarlos.

II. LA ECONOMIA DEL TRANSPORTE EN VIA MUERTA

1. La idea del transporte como “produccién”

Como es sabido, a lo largo de la historia de la economia las
actividades de servicios se han tenido que ir ganando, lenta y
trabajosamente, la consideracién de actividades “productivas”.
Los servicios ofrecen productos inmateriales, no almacenables
para futuros consumos o intercambios. Tales productos difi-
cilmente podian ser catalogados como “riquezas” a los ojos de
los precursores de la economia, que atentos a los problemas de
su época, se centraban en el estudio de la naturaleza de las pro-
ducciones tangibles —mineras, agrarias, artesanales—, y de las
acumulaciones y transacciones que se realizaban con ellas,

La dicotomia entre actividades productivas e improductivas,
y la mayoritaria ubicacion del transporte entre éstas ultimas, se
prolongé hasta etapas relativamente recientes. Marx, por ejem-
plo, consideraba como una actividad “productiva” el transporte
de mercancias, pero no el de viajeros. De hecho, hubo que
esperar hasta la formalizacion de la economia neoclésica, a fina-
les del XIX, para superar conceptualmente el problema del tra-
bajo productivo y no productivo, y casi medio siglo mas, hasta el
revulsivo que la crisis de los afios treinta introdujo en el pensa-
miento econdmico, para llegar a las clasificaciones econémicas
actualmente vigentes. Estas clasificaciones, debidas principal-
mente a Colin y Clark, ofrecen posiciones bien delimitadas para
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las diferentes actividades de servicios, y facilitan la incorpora-
cion directa del valor de su produccion a las cuentas
nacionales.!

En la actualidad, la consideracion del transporte ante todo
como una forma de “produccién”, esto es, como una forma de
generacion de valor econémico o de riqueza, estd firmemente
asentada en el pensamiento econémico. Y puesto que la crea-
cion de riqueza es universalmente contemplada como un hecho
positivo en si mismo, el crecimiento de la produccién de trans-
porte aparece de modo natural como algo conveniente para la
prosperidad econémica y el bienestar colectivo.

La Economia del Transporte es la rama de la economia que
se ocupa del estudio de ese campo de produccién de valor. Su
instrumental analitico descansa, como en el resto de la econo-
mia vigente, en el entramado conceptual neocldsico, enri-
quecido o afinado con las aportaciones que se han ido suce-
diendo a lo largo del siglo. Su objetivo genérico es el de hallar
el modo de maximizar la produccion de valor “transporte” con
la menor aplicacion posible de recursos o factores de pro-
duccién. Para comprender la forma en que persigue este obje-
tivo es necesario recordar, muy brevemente, los principios
que articulan el pensamiento economico dominante en la
actualidad.

2. La organizacién del transporte en la economia estable-
cida

La caracteristica quiz4 mas destacada del pensamiento eco-
némico neoclasico, elaborado a finales del XIX, pero que hoy
continta sustancialmente en vigor, es el modo singular en que
delimita su propio objeto de estudio, esto es, el “sistema econé-
mico”. En él se incluyen todos aquéllos y s6lo aquéllos bienes
que cumplan la triple condicién de ser apropiables, valorables e
intercambiables. Los innumerables bienes que no son objeto de

4 “Tps economistas y los servicios”, de J.R. Cuadrado y C. Del Rio, en Papeles
de Economia Espaiola, n® 42, Madrid, 1990.
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apropiacion, valoracién y comercio, como por ejemplo los fon-
dos de recursos naturales o las capacidades ambientales, que-
dan fuera del “sistema econémico”, concebido, segtn sefiala
José Manuel Naredo, como “el universo cerrado y autosufi-
ciente de los valores de cambio”.’

La segunda caracteristica fundamental de la economia esta-
blecida es su caracter “analitico-parcelario”, expresion también
acufada por Naredo, que alude al enfoque fragmentario con
que aborda el estudio de los procesos econémicos. Tras haber
sido aislada o separada del resto del sistema de flujos de valores
reales, la esfera o sistema cerrado de “lo econémico” o moneta-
rio es de nuevo dividida internamente en sectores de actividad
formalmente independientes, en cada uno de los cuales operan
agentes economicos individuales igualmente independientes.
Todos ellos compiten entre si, en sus respectivos niveles, con la
intencién de maximizar su participacion y sus rentas en el seno
del juego econdmico.

La tercera caracteristica de la economia neocldsica es la
forma en que interpreta el funcionamiento interno de esta cons-
telacion de fuerzas economicas sobre la base de analogias
mecanicistas. El principio del equilibrio general neoclasico ase-
gura que el juego de los agentes econdémicos a través de la
competencia conducir4 al sistema hacia sucesivos estados de
equilibrio en niveles de produccion agregada crecientes, en
cada uno de los cuales la asignacién de los recursos seri la
mejor de las posibles, con vistas a maximizar la produccién glo-
bal medida en términos monetarios. El que esta espiral ascen-
dente de sucesivos equilibrios, conocida como “crecimiento
economico”, se regule de modo éptimo por el juego exclusivo
de las fuerzas del mercado —como sostuvo hasta Keynes la
ortodoxia neocldsica y recientemente reivindican las tendencias
neoliberales—, o requiera de ciertas intervenciones ptiblicas,

5 La economia en evolucion, de José Manuel Naredo, Siglo XXI Editores,
Madrid, 1996 (2* edicién). Obra de referencia obligada, en el ambito de la
lengua castellana, en el campo del nuevo pensamiento econdémico conocido
como “economia ecologica”.
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constituye un matiz importante, pero que no modifica el plantea-
miento general.’

La economia del transporte vigente aplica con toda fidelidad
esta vision econdmica, que le es propia, al estudio y la organiza-
cién del sistema de transportes. En primer lugar, excluye de su
campo de analisis las diversas formas de transporte no mo-
torizado, especialmente la peatonal, puesto que no suponen
“produccion econdmica”, esto es, no generan utilidades apropia-
bles, valorables e intercambiables. El hecho de que el Banco
Mundial, en un informe relativamente reciente sobre el trans-
porte en China, no mencionara la palabra “bicicleta” en sus cua-
trocientas paginas de texto, cobra asi un significado mas que
anecdotico.’

Por supuesto, la economia de transporte convencional tam-
bién excluye los diversos efectos ambientales y sociales no
monetarizables del transporte (ruido, contaminacion,
consecuencias de los accidentes), a los que, con plena coheren-
cia metodologica, califica de “efectos externos” o “externalida-
des”, esto es, factores ajenos al sistema economico o universo
de los valores de cambio.

En segundo lugar, considera la actividad del “transporte”
como estrictamente circunscrita al desplazamiento de perso-
nas o mercancias, mientras que otras actividades que forman
parte inseparable del ciclo fisico del transporte, como por
ejemplo la construccion y el cuidado de los vehiculos y las

6 “Monetarizacion del medio ambiente y ecologia de mercado”, de Antonio
Estevan, en Alfoz, n° 96, Madrid, 1993.

7 Este hecho fue reflejado en “The Bicycle: Vehicle for a Small Planet”, redac-
tado por Marcia D. Lowe para el Worldwatch Institute, en Worldwatch Paper,
n? 90, septiembre de 1989. El informe del Banco Mundial se titula China
Transport Sector Study (Washington, D.C., 1985). Hay que tener en cuenta
que el Banco Mundial es una fuente fundamental para la financiacion del
transporte urbano en los paises del tercer mundo. En el caso de China la

laguna respecto a las bicicletas se hace especialmente llamativa si se consi-

dera que solo en 1987 se vendieron en aquel pais 35 millones de bicis, es
decir, mas que el nimero de automdviles vendidos en todo el mundo ese
mismo ano.
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infraestructuras de circulacién, son consideradas como activi-
dades propias de otras ramas de la industria, distintas del sec-
tor del transporte.

Y por ultimo, asigna los recursos o factores productivos
disponibles en el sector con la finalidad de producir la mayor
cantidad posible de transporte con la mayor calidad o valor uni-
tario posible, lo que en la practica supone, esencialmente, con la
mayor velocidad posible. Una vez alcanzado ese méaximo pro-
ductivo, calificado como “6ptimo econémico”, comienza de
inmediato la busqueda del siguiente —en un nivel de produc-
cion superior—, alimentando cada vuelta del ciclo con un con-
sumo creciente de energia y recursos naturales.

3. La inoperancia ambiental de la economia del trans-
porte

A lo largo de este proceso, la economia del transporte esta-
blecida va arrojando por la borda, uno tras otro, todos los con-
ceptos e instrumentos capaces de facilitar la compatibilizacion
ecoldgica del transporte. Por un lado, deja en manos de otras
disciplinas —la ordenaci6n del territorio, la economia industrial,
etc.—el problema de la localizaci6n de las actividades sociales y
economicas llamadas a relacionarse entre si, cuyas opciones
predefinen en gran medida las posteriores necesidades de
transporte.

Por otro, al contemplar el territorio como soporte pasivo de
unas necesidades de transporte predefinidas que es necesario
satisfacer, y no como un ecosistema vulnerable al transporte, se
despreocupa del concepto de capacidad ecolégica de carga.
Este concepto, central en el enfoque ecoldgico, constituye la
expresion del conjunto de limites ambientales que pesa sobre
cualquier actividad, en este caso sobre el transporte.

Un sistema cualquiera que no incorpora sus propios limites
a su esquema conceptual y a sus reglas de funcionamiento, ests
llamado a desbordarlos, sobre todo si, como es el caso, se
encuentra programado internamente para lograr el maximo cre-
cimiento posible. Para comprobarlo, basta con observar la dra-
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matica situacion a que ha llegado el sistema de transportes en la
mayoria de las grandes ciudades y en regiones enteras de los
paises desarrollados en las ultimas décadas, asi como la in-
fluencia que el sistema de transportes esta ejerciendo sobre los
problemas ecologicos globales.

Desde hace algtn tiempo, ante la evidente insostenibilidad
de estas situaciones limite, algunos sectores de la economia del
transporte establecida estan intentando reaccionar, proponien-
do asumir la existencia de los limites ambientales a través de las
metodologias llamadas de “internalizacién de los costes exter-
nos”.

En el lenguaje propio de la economia neoclasica, “internalizar
los costes externos del transporte” significa asignar ciertos pre-
cios a los principales efectos negativos del transporte en los cam-
pos ambiental y social (ruido, contaminacion, ocupacién de
suelo, efecto invernadero, lluvia acida, muertos y heridos en los
accidentes, etc.), y descargar posteriormente los costes asi cal-
culados sobre los usuarios del transporte, ya sea en forma de ta-
sas sobre los combustibles o por medio de otros tipos de figuras
fiscales.

Segtin el modo de razonamiento neocldsico, si esos costes
estan correctamente estimados en términos monetarios, el
nuevo punto de equilibrio que se obtendra al introducirlos en el
sistema ofrecera un nuevo 6ptimo econémico global, que ahora
incluird un uso éptimo de los recursos naturales, y un grado
igualmente “6ptimo” de ruido, contaminacion, accidentes, y
demas problemas ambientales y sociales.

Pero el problema es que no existen criterios validos para
lograr una estimacion “correcta” de la gran mayoria de los cos-
tes externos. En unos casos, porque la incertidumbre ecolégica
desborda cualquier capacidad de estimacion: ¢quien estd, por
ejemplo, en condiciones de evaluar monetariamente el coste del
cambio climatico, o de la pérdida de la capa de ozono? En otros,
porque se trata de valores intrinsecamente no monetarizables:
‘cuanto valen las vidas humanas perdidas en accidentes, o los

sufrimientos de los heridos, muchos de ellos incapacitados de

por vida?
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Los métodos de valoracién (encuestas de disposicion al
pago, subastas simuladas, evaluaciones indirectas, etc.) con que
en ocasiones se intentan salvar estas incertidumbres insal-
vables, sdélo conducen a resultados erraticos e incoherentes,
que alimentan la reproduccién de discusiones estériles e inter-
minables en el seno del sector. De este modo, la economia del
transporte va entrando mas y mds en un callején sin salida ante
el problema conceptual y practico de los costes externos —que
ella misma se ha creado—, mientras los problemas de fondo se
mantienen inatacados, y el transporte contintia su expansion
incontrolada, mas alld de cualquier limite ambiental razonable.



I1I. LA ECONOMIA ECOLOGICA DEL TRANSPORTE

1. Movilidad, accesibilidad y proximidad en la visidn
ecoldgica del transporte

El punto de partida para el establecimiento de una “econo-
mia ecologica del transporte” es la clarificacion del significado
de los conceptos de “movilidad” y “accesibilidad”, como objeti-
vos genéricos de la actividad del transporte. Desde hace
mucho tiempo, la confusioén que reina en torno a estos concep-
tos viene pesando como una losa sobre las posibilidades de
adaptacion del sector a su propio entorno ecologico.

En la terminologia del transporte, la “movilidad” es un
parametro o variable cuantitativa que mide simplemente la
cantidad de desplazamientos que las personas o las mercan-
cias efectiian en un determinado sistema o ambito socioecond-
mico. Se puede expresar en términos individuales (por ejem-
plo, nimero medio de viajes o de kilémetros recorridos por
persona), o en términos agregados (por ejemplo, total de viaje-
ros-kilometros desplazados o de toneladas-kilometro transpor-
tadas).

La “accesibilidad”, por el contrario, es una nocién o variable
cualitativa que indica la facilidad con que los miembros de una
comunidad pueden salvar la distancia que les separa de los luga-
res en que pueden hallar los medios de satisfacer sus necesida-
des o deseos.
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Existen dos formas contrapuestas de perseguir la mejora de
la accesibilidad. La primera identifica accesibilidad con facilidad
de desplazamiento: un lugar es tanto mas “accesible” cuanto
mas eficiente sea el sistema de transporte que permite despla-
zarse hasta el mismo. Este enfoque, que es el propio de la eco-
nomia del transporte convencional, conduce a reforzar continua-
mente el sistema de transportes, lo cual facilita el incremento de
la movilidad motorizada y, por tanto, de la produccién de
transporte.

La segunda identifica accesibilidad, ante todo, con proximi-
dad: una necesidad o deseo son tanto mas accesibles —en el
plano espacial o geografico—, cuanto menor sea el desplaza-
miento que hay que realizar para satisfacerlos. En este enfoque,
que es el que corresponde a la vision ecologica del transpox:te,
la movilidad v la consecuente “produccion” de transporte dejan
de ser valores positivos en si mismos, para pasar a ser con-
templados como tributos que hay que afrontar para satisfacer
las necesidades y los deseos humanos.

De modo natural, esta argumentacion conduce a situar la
“creacion de cercania o proximidad” como objetivo central de
toda politica de transportes de orientacion ecologica, que persi-
gue la reduccion de la movilidad motorizada y, por tanto, de la
carga de transporte sobre el medio ambiente, manteniendo o
mejorando al mismo tiempo la accesibilidad.

El concepto de “creacion de cercania” va mucho mas alla de
las implicaciones obvias del término sobre la localizacién de las
diversas actividades humanas sobre el territorio. Es un concep-
to también, y sobre todo, aplicable a la organizacién de la
produccién y el consumo, a las formas de satisfacer mil y una
necesidades y anhelos individuales y, en general, a la organiza-
cioén socioeconomica global.

Una sociedad y una economia ecolégicas son aquellas que
emulan los principios de la Naturaleza y se adaptan a ellos, en
lugar de violentarlos. Por consiguiente, valoran especialmente
lo cercano, utilizan cuidadosamente todo aquello que esta dispo-
nible en su entorno inmediato, y reservan los desplazamientos
lejanos de personas y mercancias para resolver necesidades y

LA ECONOMIA ECOLOGICA DEL TRANSPORTE 45

deseos relevantes que no pueden ser satisfechos mediante la
utilizacién de recursos proximos. Cualquier contribucién en
estas direcciones constituye una efectiva “creacién de cercania”,

No esta de mas sefalar, aunque s6lo sea de modo acciden-
tal, que la nocién de “economia global” que se presenta actual-
mente como la préxima etapa en la evolucién inexorable del
capitalismo constituye un verdadero antiparadigma ecolégico, v
es intrinsecamente insostenible: esta “creando lejania” de modo
continuo, en el ejercicio de cualquier actividad.

2. La economia ecoldgica del transporte

En el plano mas general, y en una visién de largo plazo, la
economia ecoldgica del transporte es un campo de reflexion
que tiene como finalidad la de ayudar a resolver del modo mas
eficiente las necesidades de transporte propias de una sociedad
ecologica. Sin embargo, sus principios y sus formas de razona-
miento pueden ser también de gran utilidad para ayudar a paliar
los actuales conflictos ambientales del transporte, y para condu-
cir un proceso gradual de transicién hacia modelos mas compa-
tibles.

Al igual que la economia del transporte estandar toma sus
principios de la economia vigente de raiz neoclasica, la econo-
mia ecoldgica del transporte se apoya en el marco conceptual
de la economia ecoldgica, o “economia de sistemas abiertos”.

Como es sabido, esta linea de pensamiento econdmico, cuya
descripcion “in extenso” no cabe en el presente trabajo, postula
la necesidad de abrir el campo del razonamiento econémico al
conjunto del mundo fisico, esto es, mas alld del universo cerra-
do de los valores de cambio en el que opera la economia estan-
dar. En la perspectiva de la economia ecolégica, los flujos de
valores monetarios son sélo una parte, aunque sin duda impor-
tante, de un esquema de flujos e intercambios mucho mas am-
plio y complejo, en el que participan también de modo promi-
nente extensos conjuntos de valores socioculturales y ambienta-
les. El objeto de la economia ecolégica es el de profundizar en
el conocimiento de ese complejo sistema de interconexiones, y
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ofrecer criterios para encuadrar correctamente las actividades
humanas en su seno.”

3. Los principios de la economia ecolégica del transporte

En su aplicacion directa a la cuestion del transporte, los prin-
cipios basicos de la economia ecolégica pueden ser expresados
del modo siguiente:

1. Reconocimiento de los limites ecoldgicos. Como ya se ha indi-
cado, el reconocimiento de la existencia de los limites eco-
logicos, que en el campo concreto del transporte se expre-
san globalmente a través del concepto de “capacidad de
carga”, constituye el nuicleo central del pensamiento ecolégi-

co. La existencia de estos limites implica que la satisfaccion

de una demanda de transporte indefinidamente creciente no
es viable desde el punto de vista ecologico, o simplemente
fisico. Ademas, existen numerosas evidencias que indican
que en los paises industrializados —y concretamente en
Espana— los limites ecolégicos asociados a niveles de dete-
rioro ambiental socialmente tolerables han sido ya amplia-
mente sobrepasados en el sector del transporte. Por consi-
guiente, en estos paises es necesario poner término al
aumento de la movilidad, y adoptar una estrategia de mejora
de la accesibilidad basada en la creacién de proximidad, con
una movilidad global estacionaria a corto plazo, y declinante
a medio y largo plazo.

2. Titularidad colectiva de los recursos naturales. La economia
ecologica considera los fondos de recursos naturales como
un patrimonio colectivo que sélo puede ser utilizado en régi-
men sostenible y de modo equitativo por el conjunto de la

8 La economia en evolucion, de J.M. Naredo, Siglo XXI de Espaiia Editores,
Madrid, 1996 (2* edicién). Una rigurosa sintesis de los principios de la eco-
nomia ecoldgica, encuadrada en la problematica_ecolégica global, puede
encontrarse en lengua castellana en Manual para una economia ecoligica, de
Roberto Bermejo, Bakeaz/Los Libros de la Catarata, Madrid, 1994.
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poblacion. En el campo concreto del transporte, y dado que
la movilidad ha de quedar limitada no por la capacidad pro-
ductiva del sistema de transportes, sino por las capacidades
ecologicas de carga sostenibles, lo que se ha de distribuir a
través de la organizacion del transporte es principalmente el
derecho de acceso a la constelacion de recursos naturales
limitados sobre los que se apoya la capacidad de carga: ener-
glas fosiles, capacidad de la atmoésfera para la dispersion de
contaminantes, espacio asignable a transporte, umbrales de
ruido soportables, etc. En consecuencia, la garantia de equi-
dad en la movilidad disponible en condiciones de sostenibili-
dad ecolédgica debe ser prioritaria en la organizacion del
transporte, por encima de cualquier otra consideracion.

. Globalidad de los procesos fisico/econémicos. El pensamiento

ecologico percibe los procesos economicos indisoluble-
mente unidos a los procesos fisicos sobre los que se apoyan.
Ambos han de ser contemplados en sus ciclos globales, esto
es, desde que se inicia la utilizacion de recursos naturales
para la produccién de un bien o servicio econdmico cual-
quiera, hasta que se expulsa el ultimo residuo. Por consi-
guiente, desde el punto de vista ecoldgico, la “actividad del
transporte” incluye la totalidad del ciclo productivo: fabrica-
cion de vehiculos, construccion de infraestructuras, extrac-
cion y procesamiento de combustibles, circulacion de los
vehiculos, mantenimiento general del sistema y eliminacion
de vehiculos obsoletos y otros residuos. Asimismo, desde
una perspectiva ecoldgica el ambito del transporte contem-
pla por igual los modos motorizados y los no motorizados.

. Interconexion de los valores monetarios, sociales y ambien-

tales. En cada proceso econémico se generan o intercambian
efectos y recursos cuyo valor se expresa en diferentes pla-
nos o dimensiones: monetarias, sociales y ambientales. Se
trata de diferentes expresiones del mismo fenémeno, las
cuales est4n interrelacionadas entre si a través de complejos
sistemas de relaciones cuyo estudio constituye precisamen-
te el objetivo de la economia ecolégica. Por consiguiente, el
concepto de “coste externo”, cuya utilizacién se esta
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generalizando en la economia del transporte convencional,
no tiene caracter absoluto en la economia ecolégica. La
vision ampliada de la economia ecoldgica postula la integra-
cion de todos los valores monetarios, sociales y ambientales
en un unico esquema conceptual, basado en un conjunto de
sistemas de valores abiertos e interrelacionados. Ninguin
recurso o valor presente en el mundo fisico puede ser consi-
derado como “externo” en este modelo de representacion.

5. Heterogeneidad, “irveductibilidad” o “inconmensurabilidad”
economica de las diferentes dimensiones o sistemas de valores.
En términos generales, los efectos o valores ambientales y
sociales no pueden ser reducidos a unidades monetarias, ni
pueden ser comparados directamente con los flujos de valo-
res de cambio, que si muestran una clara e inequivoca
expresion monetaria. Este es el [lamado principo de “irre-
ductibilidad” o “inconmensurabilidad” econémica, que cons-
tituye un pilar central en la construccién de la economia eco-
légica.” En el caso concreto del sector del transporte, este
principio supone que los efectos no monetarizables del
transporte (accidentes, contaminacion, etc.) deben ser con-
templados e introducidos en los analisis sectoriales en sus
propias magnitudes y unidades fisicas o sociales, y no trans-
formados en unidades monetarias por procedimientos que,
en ¢l fondo, son siempre arbitrarios. En la formulacion de las
politicas de transporte, estas magnitudes deben servir de
base para el establecimiento de los limites ecoldgicos y de
los condicionantes sociales aplicables a la organizacion y el
funcionamiento del conjunto del sistema de transportes.

La integracion de todos estos elementos en una estructura
conceptual unificada permite obtener una nueva imagen global

9 Joan Martinez Alier sugiere claramente este principio tanto en su obra mas
especializada La ecologia y la economia, escrita junto con Klaus Schliipman
v editada por el Fondo de Cultura Econémica (México, 1991), como en la
de cardcter mds divulgativo De la economia ecoldgica al ecologismo popular,
editada por Icaria (Barcelona, 1992).
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del fenomeno fisico del transporte y de sus repercusiones de
toda indole. Esta imagen parece mas ajustada a la realidad que
la concepcidn parcial, limitada a la expresion monetaria del sec-
tor, y matizada en algunos casos con referencias a los llamados
“costes externos” o “externalidades”, que es propia de la econo-
mia del transporte estandar.

Sobre el esquema argumental arriba descrito se afronta en
los proximos capitulos el analisis de la situacién actual y las ten-
dencias dominantes en el transporte en Espana, y se formulan
determinadas propuestas para avanzar hacia una reconversion
ecologica del sector.

Sin embargo, antes de abordar ambas tareas es importante
recordar que la economia ecoldgica no pretende sustituir la
racionalidad econdmica corriente por una nueva racionalidad
ecolégica de supuesta validez universal. Al aceptar la incerti-
dumbre como una caracteristica esencial de los problemas eco-
légicos, y al rechazar la presunta objetividad de las evaluaciones
y las idealizaciones algebraicas propias de la economia estable-
cida, la economia ecoldgica tiene que apoyarse, en ultimo térmi-
no, en referentes éticos y morales.

Mediante el analisis de las interrelaciones entre los procesos
fisicos, economicos y sociales, la economia ecoldgica suministra
a los mecanismos politicos informacion pertinente sobre la
situacién actual, las tendencias observables y los riesgos inhe-
rentes a la evolucion de esos mismos procesos. Pero evita cui-
dadosamente la traduccion de esa realidad compleja e incierta
en un pufiado de indicadores monetarios presuntamente objeti-
vos que, lejos de facilitar las decisiones, las condicionan y las
sustraen de los &mbitos democraticos y participativos en los que
deberian ser adoptadas.

De este modo, ayuda a rescatar el ntcleo del debate
socioeconomico del terreno tecnocrético al que lo ha ido llevan-
do la economia establecida, y lo vuelve a situar en un plano
propiamente politico, del cual nunca deberia haber salido.



Segunda parte

LA EVOLUCION DEL TRANSPORTE
A ESPALDAS DE LO ECOLOGICO



V. DOS DECADAS DE EXPLOSION DE LA MOVILIDAD

1. Las grandes cifras del transporte en Espaiia

Como se indicaba en el capitulo primero, los preocupantes
problemas ecolégicos que presenta actudlmente el transporte
estan ligados a la escala o dimension que esta actividad ha
alcanzado en las tltimas décadas en todo el mundo, y particu-
larmente en los paises industrializados.

Aunque la elevada intensidad de transporte propia de las
sociedades industriales es perceptible a simple vista a través
del movimiento incesante que reina en los centros de pobla-
ci6n v de actividad, no es facil formarse una idea cabal de la
verdadera dimension del fenémeno. Algunos datos sintéticos
permitiran quiz4 captar la magnitud fisica que alcanza el trans-
porte en un pais industrializado como Espana.

Por lo que se refiere al movimiento motorizado de personas,
los ciudadanos espanoles recorrieron en 1992, en los diversos
medios de transporte, unos 360.000 millones de kilometros,"

10 1 os datos sobre el recorrido anual que efectiian los espafioles proceden de las
Cuentas Ecolégicas (Anexo A), en las cuales hay que tener en cuenta dos
conceptos distintos de movilidad: neta y bruta. La movilidad neta incluye los
desplazamientos de los viajeros en medios de transporte colectivo y de los
ocupantes de los vehiculos privados. Por su parte, la movilidad bruta incluye
los desplazamientos personales de todo tipo, incluidos los de los conductores
profesionales y otros integrantes de las tripulaciones de los vehiculos de
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Figura 4.1. Recorridos anuales medios por habitante y
modo de transporte en el interior de Espaiia (1992)
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por carretera (en moto, autobus y coche): 7.501 km/hab.

Fuente: Elaboracion propia a partir de la Tabla 1 del Anexo A, considerando
una poblacién de 39,2 millones de habitantes para 1992. Las distancias en
modos no motorizados son una estimacion suponiendo recorridos medios
diarios de 1,5 km andando y 0,1 km en bicicleta.

sin contar los desplazamientos de los conductores y tripulacio-
nes profesionales de los vehiculos de transporte. Esta cifra equi-
vale a un recorrido medio por persona de unos 9.100 km al afio,
esto es, unos 25 km diarios. No existen estudios fiables acerca

transporte de viajeros y mercancias. La movilidad bruta en 1992 ascendia a
unos 11.700 km por habitante y afio, mientras que la neta era de 9.100 km por
habitante anualmente. Esta ultima cifra es la empleada en el texto de este
informe como movilidad global de los espafioles, por ser la que encuentra
comparaciones mds directas y faciles con los datos de otros paises europeos.
La poblacién considerada para esos célculos es de 39.200.000 habitantes.
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Figura 4.2. Desplazamientos por persona y dia en tres pai-
ses europeos (en medios de transporte terrestre)

ESPANA 1992

andando l 1,50

bici | 0,10

otros 0,33
transporte colective | | 497

axitomevil : | 1680

Total: 23,79 km/persona y dia

HOLANDA 1990
andando
bici

otros

transporte colectivo

automovil 26,41

Total: 35,99 km/persona y dia
REINO UNIDO 1985

andando
bici

ofros

transpor e colectivo

automévil ; I 16,53

Total: 23 km/persona y dia

Fuente: Elaboracion propia a partir del Anexo A, y de Facts about cycling in the
Netherlands, Ministerie van Verkeen en Waaterstaat, La Haya; y de Vital
Travel Statistics, A. Potter v P. Hughes, Transport 2000, Londres.

de la distribucion de la movilidad entre los distintos grupos
sociales, pero si se sabe que se trata de una distribucion muy
desigual. Existen segmentos sociales de cierta significacion
poblacional que recorren anualmente distancias diez veces
superiores a la media.
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Figura 4.3. Mercancias transportadas por habitante en el
interior de Espafia (1992; en tm-km)
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en avion: 16 tm-km

9)ID)) 164

por tuberia: 164 tm-km

ElE= 247

en ferrocarril: 247 tm-km

>

por carretera: 5.925 tm-km

Total: 6.352 tm-km

Fuente: Elaboracién propia a partir de la Tabla 1 del Anexo A, teniendo en
cuenta una poblacién de 39,2 millones en 1992, El transporte por tuberia se
ha estimado con datos del Anuario estadistico 1992, Ministerio de Obras
Publicas, Transporte y Medio Ambiente.

Dos tercios de los kilémetros recorridos lo fueron en los 13
millones de vehiculos privados existentes, un 14 por ciento en
autobuss urbano e interurbano, un 12 por ciento en avién (inclu-
vendo los extranjeros que volaron con compaifiias nacionales,
pero no los espaiioles que volaron con compaiiias extranjeras),
y el 6 por ciento en tren y en metro. En el Apartado 2 de las
Cuentas Ecoldgicas (véase Anexo A) se pueden examinar con
detallel estas cifras que, por otra parte, como muestran las figu-
ras adjuntas, son perfectamente equiparables a las registradas
en otros paises industrializados. A pesar de las diferencias terri-
toriales y urbanisticas, en todos los paises de la Unién Europea
el automovil cumple un papel hegeménico, quedando los
modos no motorizados y el transporte colectivo en posiciones
modestas de similar magnitud.

Por lo que se refiere al transporte de mercancias, los datos
globales apuntan hacia casi 250.000 millones de tm-km sélo en
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los medios de transporte terrestres (la inmensa mayoria por
carretera), incluyendo la distribucion final. Ello equivale a un
transporte medio por persona de unas 6.200 tm-km por habi-
tante y aio. Expresado graficamente, cada vez que un ciudada-
no espaol se mueve en medios motorizados, arrastra consigo
un “equipaje” de casi 700 kg de los mas diversos materiales.

Si ahora se suma el peso de los vehiculos, las masas que
hay que movilizar para hacer posible la forma de vida propia
de los paises industrializados contintian aumentando de forma
notable. Los coches espaiioles pesan por término medio unos
960 kg, y dado que su ocupacién media es del 46 por ciento, la
masa que se mueve para transportar a una persona en automo-
vil, que es el medio mayoritario, es superior a los 500 kg. Los
vehiculos de mercancias, por su parte, pesan del orden de 700
kg por tonelada de carga realmente desplazada. En conjunto,
cada vez que un ciudadano espafiol medio se mueve en
medios motorizados, casi 2.000 kg de materiales recorren la
misma distancia que él.

Pero eso es sblo contando el transporte terrestre interior.
En 1992 entraron o salieron por los puertos nacionales 176
millones de tm de mercancias en trafico internacional. Dadas
las grandes distancias que recorre el trafico maritimo, ello
equivale a un movimiento del orden de 1.300.000 millones de
tm-km. a las que habria que sumar los 32.000 millones de tm-
km. del trafico interior. Todo ello supone casi 34.000 tm-km
por habitante y afio. A los 2.000 kg de “equipaje terrestre” de
cada ciudadano hay que afadirle, por tanto, mas de 3.5000 kg
de “equipaje” enviado por mar."

A la vista de estas cifras, se comprende que cuando los eco-
logistas insisten en que las sociedades industriales estan aqueja-
das por un problema de hipermovilidad motorizada de personas

111 a5 estimaciones de transporte de mercancias proceden también de las
Cuentas Ecoldgicas (Anexo A), salvo en el caso del transporte maritimo
para el que se ha utilizado el Anuario estadistico 1992, del Ministerio de
Obras Publicas y Transporte (Madrid, 1993), calculandose el recorrido de
las mercancias internacionales a partir de las cifras medias alli reflejadas.
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Figura 4.4. El iceberg del transporte: la importancia del
transporte maritimo
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y mercancias, no estan en modo alguno exagerando. Lo que
ocurre es que la mayor parte de los ingentes movimientos de
mercancias y de vehiculos que realmente se producen para
facilitar la movilidad personal y los suministros finales de bienes
que configuran el modo de vida occidental, estan sumergidos a
los ojos del puiblico, que sélo puede observar la punta del ice-
berg, esto es, las mercancias que llegan finalmente al consumo,
y sus propios desplazamientos, aparentemente inmateriales.
Pero lo que se mueve realmente a través de la Naturaleza es
eliceberg, y no solo la punta, y los dafios ambientales que causa
el transporte son proporcionales al volumen de aquél, y no de
ésta. Y por eso mismo, cualquier moderacién de la movilidad y
del consumo, por pequefia que sea, libera a la Naturaleza de
cargas de transporte de magnitud muy superior. Lo mismo ocu-
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rre con los residuos. Los residuos industriales y agrarios, que
casi ningtin ciudadano ve, representan un volumen veinte veces
superior al de los domésticos, y con frecuencia son de mucho
mas dificil manejo y eliminacién.

Los tinicos viajes realmente “ligeros de equipaje” desde el
punto de vista medioambiental son los que se realizan a pie o en
bicicleta. Pero ambos quedan también sumergidos en los plantea-
mientos habituales, aunque por distintas razones, ligadas a su
imposible insercion en la economia convencional del transporte.

Sin embargo, en las ciudades espafiolas, de una compacidad
relativa muy superior a la de otros paises industrializados, los
desplazamientos a pie siguen siendo la forma basica de locomo-
cion, alcanzando cifras que pueden sorprender a sus propios
habitantes. En el municipio de Madrid, por ejemplo, los despla-
zamientos a pie de mas de diez minutos suponen un 42% de los
que se realizan en todos los medios de transporte —un 34%
corresponde al transporte colectivo y otro 20% al automovil pri-
vado—. El recorrido medio de los desplazamientos a pie madri-
lefios supera el kilometro y la media del tiempo que se dedica a
andar se sittia entre 15 y 25 minutos diarios.”

En todas las ciudades espanolas las encuestas de transporte
ofrecen el mismo panorama de preponderancia de los vian-
dantes. Indudablemente esas cifras se pueden ponderar
multiplicandolas por su recorrido medio con el fin de apreciar el
peso de cada modo de transporte en la trama urbana y también
se pueden ponderar por el tiempo medio de recorrido. En el pri-
mer caso el transporte motorizado desbordara al peatonal, pero
en el segundo serdn los peatones los que se conviertan de
nuevo en mayoritarios.

Por lo que se refiere a la bicicleta, la utilizacién de este
medio de transporte en Espafia esta practicamente reducida a

12 Estos datos proceden de la tltima encuesta domiciliaria Origen-Destino
realizada en Madrid por el Consorcio Regional de Transportes, y estin
recogidos en Peatones y ciclistas en Madrid. Estudio acerca de un Plan de
Mejora de la Circulacion de los viandantes y ciclistas en Madrid, de F.
Nebot, P. Iturrioz, M. Llop vy A. Sanz, ETT. Ayuntamiento de Madrid, 1991.
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Figura 4.5. El crecimiento del transporte entre 1970 y 1992

Trafico de viajeros-km
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Fuente: Elaboracién propia a partir de la Tabla 13 del Anexo A. Los datos de
pasajeros y mercancias de aviacién son del conjunto de empresas nacionales.
Las cifras de mercancias (tm-km) se calculan con los mismos criterios que
los utilizados en la Tabla 1 del Anexo A.
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sus aspectos recreativo-deportivos, existiendo tinicamente unas
pocas ciudades en las que cumple un papel cuantificable como
medio de transporte urbano. La razon de que asi ocurra, y de
que ello represente una diferencia de Espafia con respecto a
otros paises industrializados, hay que buscarla en motivaciones
culturales y de politica de transporte, que han sembrado de obs-
taculos la utilizacion cémoda y segura de la bicicleta.

A pesar de ello, el elevado parque de bicicletas existente y la
actitud favorable que muestran las encuestas de opinién hacia
su utilizacion en la ciudad, suponen unos buenos pilares sobre
los que hacer emerger poco a poco a este medio de transporte.

2. El crecimiento desbocado del transporte

Pese a lo impresionantes que puedan resultar los juegos de
cifras mostrados en el apartado anterior, lo mas preocupante del
transporte desde el punto de vista ambiental no es la dimension
que ha alcanzado esta actividad, sino la velocidad a la que ha
venido creciendo, v a la que tiende a crecer en el futuro.

Como es sabido, a lo largo de las dos dltimas décadas las
actividades de transporte en Espafa han registrado un creci-
miento espectacular. Sin embargo, ese crecimiento se ha distri-
buido de forma muy desigual entre los diferentes modos de
transporte.

Asi, entre 1970 y 1992, el trafico por carretera se multiplico
por un factor algo superior a 3, mientras el trafico aéreo se mul-
tiplico por un factor cercano a 4. Por el contrario, el trafico ferro-
viario se ha mantenido practicamente estancado desde los afos
setenta. El trafico maritimo no se contempla en el presente tra-
bajo, dado su caracter eminentemente internacional.

Descendiendo a un mayor nivel de detalle por medios de
transporte, se observa que existen dos segmentos de gran dina-
mismo: el transporte aéreo de viajeros y el trafico por carretera
en automovil privado, que se incrementaron de modo muy simi-
lar, multiplicandose por un factor de 3,8 entre 1970 y 1992.

A continuacion aparece un grupo de tres segmentos que tam-
bién registraron un crecimiento sostenido, aunque mucho
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Figura 4.6. Crecimiento del parque automovilistico
(parque por 1.000 habitantes)
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Fuente: Direccion General de Trafico y Anuario estadistico 1992, Ministerio de
Obras Publicas, Transporte y Medio Ambiente.

menos espectacular: el transporte de viajeros en autobus inte-
rurbano y en ferrocarril de cercanias, y el transporte de mercan-
cias por carretera. Todos ellos registraron incrementos de trafi-
co con factores de multiplicacién comprendidos entre 2 y 2,5.
Los restantes medios de transporte registraron tan sélo
variaciones marginales en su utilizacion, en general con tenden-
cia al descenso: este fue el caso del trafico de viajeros en auto-
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Figura 4.6 bis. Matriculacion de automoviles de
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Fuente: Direccion General de Trafico.

buses urbanos, en ferrocarriles de largo recorrido y en ferroca-
rriles metropolitanos (metros de Madrid y Barcelona), y del tra-
fico de mercancias por ferrocarril.

Lamentablemente, no existe una base estadistica suficiente
para reconstruir con precision la evolucion de la movilidad
total del pais: no hay, por ejemplo, series historicas del trafico
urbano, ni del trafico en determinadas redes comarcales y
locales. Sin embargo, a tenor de la evolucion registrada en los
segmentos del transporte bien documentados estadisticamente,
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Figura 4.7. El crecimiento de la red de autovias en los
afios 80 en Alemania, Espaiia, Francia, Gran Bretaiia,

Italia y Japon
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Fuente: International Road Federation.

Nota; En 1995 (diciembre) existian ya en Espana 8.032 km de carreteras de
doble calzada (Diez afios de carreteras, 1986-1996, Ministerio de Obras
Publicas, Transporte y Medio Ambiente, 1996).

Red de gran capacidad en relacion a poblacién, superficie y
parque automovilistico

Pais Poblacién 1990 Superficie Vehiculos 1991

(km/10° hab.) (km/10° km?) (km/10°veh.)

Esparia 166,5 12,8 429.9

Fuente: El Plan General de Carreteras. Realizaciones, Ministerio de Obras
Ptiblicas, Transporte y Medio Ambiente, 1993.
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que son los de mayor volumen absoluto, puede asegurarse
que, como minimo, la movilidad motorizada global generada
por la sociedad y la economia espafiolas se ha triplicado entre
1970 y 1992.

Por el contrario, en ese mismo periodo la poblacion espa-
fola apenas crecié en un 13 por ciento, mientras que la econo-
mia, medida a través de la evolucion del Producto Interior
Bruto en términos reales, crecié en un 94 por ciento, esto es,
apenas llego a duplicarse.

El crecimiento del parque de vehiculos y de la planta de
infraestructuras del pais son también indicadores indirectos
de este espectacular salto en la movilidad. En las Figuras 4.6. y
4.7. se puede observar como la cifra de automdviles se ha
duplicado en el periodo 1978-1992, mientras que la extension
de la red de carreteras de alta capacidad ha alcanzado la de
paises como Francia o Italia, estd proxima a la de Alemania y
supera de lejos la del Japdén y el Reino Unido.

Los datos de movilidad confirman que la situacién espafiola
no solo no escapa, sino que es un buen exponente de las dos
tendencias principales que viene mostrando el sector del
transporte a nivel mundial: la primera indica que, en el modelo
economico vigente, el crecimiento del transporte de mercanci-
as es bastante similar al general de la economia, mientras que
el de viajeros es sustancialmente mas veloz que las magnitu-
des macroeconémicas como el PIB; la segunda indica que, en
el modelo de transporte actual, los modos mas consumidores
de energia y con mayor incidencia ambiental y social —los
cuales, como se vera mas adelante, son el automévil privado y
el avibn—, crecen més rapidamente que el conjunto del sector
del transporte.

Fue precisamente la constatacion de la fortaleza de estas
tendencias a escala europea, y la comprobacion de que ambas
se agudizaron en los afios ochenta incluso en los paises con
mayor grado de desarrollo, en los que hubiera cabido esperar
una cierta estabilizaciéon de la movilidad, lo que puso literal-
mente los pelos de punta a los siete sabios que redactaron el
ya citado informe del grupo Transport 2000 Plus.
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Después de entrevistar a mas de dos centenares de expertos
en transporte en toda Europa, comprendieron que el trafico en
Europa Occidental, con estas tendencias espontaneas estimula-
das atin mas por la Unién Europea y por otros procesos geopoli-
ticos en marcha, podia dar en los noventa un nuevo salto adelan-
te para el cual ya no habia materialmente espacio fisico ni capa-
cidad ecoldgica disponible, particularmente en Europa Central.
Por eso redactaron las conclusiones del informe en los dramati-
cos términos que lo hicieron famoso, y situaron exactamente en
el centro del texto de la primera pagina una unica palabra en
negrita: “Verkehrsinfarct”, o infarto circulatorio, expresion que
era ya entonces de uso comun en Alemania para describir la
situacion a la que se encamina el trafico en ese pais.

En Espaiia, sin embargo, no parece que las instituciones
responsables del transporte compartan esta clase de preocu-
paciones. El inmoderado —y desequilibrado— crecimiento que
ha registrado el transporte en las dltimas décadas es con-
templado como un saludable signo de modernizacién, que es
necesario estimular atin més en los proximos afios a través de
las politicas sectoriales previstas. Y sin embargo, como se ira
viendo a lo largo del presente texto, la realidad es que los pro-
blemas del transporte en Espaiia estan adoptando ya, en muy
diversos aspectos y en numerosas zonas del pais, un cariz mas
vinculado a los problemas de sobremovilidad de los paises desa-
rrollados, que al supuesto déficit generalizado de infraestructu-
ras que sigue obsesionando a todas las instituciones y a buena
parte del ptblico en Espaia.

V. EFECTOS AMBIENTALES DEL TRANSPORTE
EN ESPANA

Si la actividad del transporte ha venido creciendo sustan-
cialmente mas deprisa que la actividad econémica, y los modos
con mayor impacto ambiental han crecido mas que la media del
transporte, cabe imaginar la magnitud del incremento que
deben haber registrado los efectos ambientales del transporte
en Espafia a lo largo de las dos tltimas décadas.

A principios de los afios setenta nadie —a excepcién del inci-
piente movimiento ecologista— se preocupaba en Espana por
los problemas ambientales, asi que no existen estudios sobre
los efectos ambientales del transporte en aquella época. No es
posible, por consiguiente, establecer comparaciones histéricas
generalizadas, pero si cabe evaluar el alcance de estos efectos
en la actualidad, e incluso establecer algunas comparaciones
parciales con situaciones anteriores.

La literatura especializada coincide en sefialar como princi-
pales repercusiones ambientales del transporte las siguientes:
efecto invernadero, contaminacién atmosférica, ruido y ocupa-
cion de suelo fértil.

Aunque existen otras no desdefiables como la contaminacién
de suelos y marina, el efecto barrera para la fauna generado por
las infraestructuras o la destruccién de la capa de ozono estratos-
férica. También se suelen incluir en este campo de la preocupa-
cion ambiental la relacién entre el transporte y el agotamiento de
diversas fuentes energéticas y de otros recursos no renovables.
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1. El consumo de energia

Como es sabido, en el modelo de transporte dominante en la
actualidad en todo el mundo, una fraccion sustancial de la ener-
gia utilizada tiene su origen en los combustibles fésiles, y
particularmente en el petréleo. Los combustibles f6siles forman
parte del fondo de recursos naturales no renovables, y el petré-
leo es precisamente uno de los menos abundantes entre ellos.
Su consumo, por consiguiente, estd afectado por el limite abso-
luto de las reservas disponibles, y constituye en si mismo un
problema capital de gestion de los recursos naturales.

Pero ademas, los principales problemas ambientales genera-
dos por el sector del transporte estan estrechamente ligados a la
utilizacién de los combustibles. La emision de CO,, con su influen-
cia determinante sobre el efecto invernadero y el cambio climati-
co, es consecuencia directa de la combustion de los hidrocarbu-
ros. La emision de otros gases y particulas durante el funciona-
miento de los motores genera, por otra parte, considerables pro-
blemas de contaminacién atmosférica. Por estas razones, es habi-
tual que los estudios acerca de los efectos ambientales del trans-
porte comiencen abordando la cuestion del consumo energético.

Las estadisticas de energia suelen asignar al transporte un
porcentaje muy notable de los consumos energéticos en los pai-
ses desarrollados. En la mayoria de los paises europeos ese
porcentaje esta por debajo del 30 por ciento de la energia final
consumida. En el conjunto de la OCDE ascendia en 1990 al 31,1
por ciento. En Espaiia, dada la menor entidad de la base indus-
trial del pais, los menores consumos de calefaccion, y los pro-
blemas estructurales del sector del transporte espaol, que des-
cansa en mayor proporcion en los medios mas consumidores de
energia, el porcentaje de la energia final destinada al transporte
era en 1990 del 37,7 por ciento.”

Sin embargo, estas estadisticas oficiales de uso corriente
no reflejan la totalidad de la energia consumida en las activi-

13 Datos obtenidos a partir de OECD Environmental Data. Compendium 1993,
OCDE, Paris, 1993.
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dades de transporte, sino solo la energia utilizada para
impulsar los vehiculos. Para captar la verdadera magnitud
del consumo energético del sector es necesario ampliar la
perspectiva de analisis al conjunto del ciclo productivo del
transporte, siguiendo el principio de globalidad de la econo-
mia ecologica.

Pues sean cuales sean las parcelaciones o divisiones secto-
riales establecidas por las clasificaciones econémicas usuales, lo
cierto es que antes de mover un vehiculo para obtener un servi-
cio de transporte, es necesario fabricarlo, construir una infraes-
tructura sobre la cual pueda circular y, en general, organizar y
mantener todo el conjunto del sistema de transportes. Cada una
de estas actividades requiere sus propios suministros energéti-
cos, y todas ellas son igualmente necesarias para obtener el ser-
vicio de transporte final.

En un trabajo para la administracion,* se abordé por prime-
ra vez el estudio energético del transporte en Espafia con esta
perspectiva metodoldgica, el cual permitio construir el Balance
Energético Global del Transporte en Espaiia en 1990, evaluando
el consumo energético en cada modo y cada medio de transpor-
te a lo largo de todo su ciclo productivo. Con vistas al presente
texto se ha procedido a la actualizacion de los datos a 1992, en
el marco de la Aproximacion a las Cuentas Ecolégicas del
Transporte en Espaiia (ver Anexo A).

La primera conclusion relevante que ofrece esta metodolo-
gia de andlisis sefiala que la cifra de consumo energético global
del sector del transporte se incrementa en un 30 por ciento
cuando se aplica el enfoque global, en lugar del enfoque fraccio-
nario habitual. Ello supone que del orden de la mitad de la ener-
gia final consumida en Espafia se destina directa o indirecta-
mente a la “produccién” de transporte. El mapa energético
general del pais adopta un aspecto muy distinto al habitual
cuando se contempla desde esa perspectiva.

14 Andglisis comparativo de externalidades y condicionantes de la competividad
por modos de transporte. Estudio dirigido por Fernando Nebot y realizado por
GEA, S.L., Antonio Estevan (dir.), MOPT, Madrid, 1992.
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Figura 5.1. Consumo energético por modo de
transporte de viajeros
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Por lo que se refiere al examen del consumo energético por
modos y medios de transporte, comparando entre si los tres
grandes modos de transporte que compiten en el interior del
pais se observa que el transporte por carretera, considerado glo-
balmente, se mueve en un entorno de consumo doble que el del
ferrocarril, mientras el modo aéreo se mueve en un entorno de
consumo mas de tres veces superior.

En el andlisis por medios, se aprecia que en el segmento de
viajeros el medio mas eficiente es el autobus, seguido del
ferrocarril. La mayor ineficiencia energética se presenta en los
turismos, cuyo consumo global medio supera holgadamente los
6 Kilogramos Equivalentes de Petroleo (KEP) por cada 100 via-
jeros-km. Este consumo especifico es incluso superior al del
avion. El automévil se confirma de este modo como el menos
eficiente de todos los medios de transporte desde el punto de
vista energético.

Esta ineficiencia energética alcanza extremos insospechados
en el caso de los automaviles de turismo de gran cilindrada (méas
de 2.000 cc), los cuales presentan un consumo global superior a
los 10 KEP por cada 100 viajeros-km. Este nivel de consumo es
siete veces superior al del autobus, entre tres o cuatro veces
superior al del tren y casi dos veces superior al del avion. Desde
el punto de vista ambiental, la fabricacion, venta y utilizacion de
estos vehiculos para uso privado carece de toda justificacion.

" 2. Afecciones al clima

Como se ha indicado anteriormente, las actividades de trans-
porte afectan al medio ambiente atmosférico en dos aspectos
principales: la emisién de CO, y de otros gases como el metano
(CH)), el éxido nitroso (N,0), el ozono troposférico o los cloro-
fluorocarbonos (CFC), que intensifican el efecto invernadero y
favorecen el cambio climético, y la emision de diversos tipos de
contaminantes. De todos ellos es la emision de CO, la que
representa el mayor reto para el transporte, tanto por su dimen-
sion e importancia para el cambio climéatico como por su dificul-
tad para reducirla.
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El diéxido de carbono (CO,). Esté presente de modo natural
en la atmosfera, por lo que no puede ser considerado en sentido
estricto como un elemento contaminante, como en ocasiones se
afirma. De hecho, el efecto invernadero provocado por éste y
por otros gases constituye un fenémeno natural, sin el cual la
vida en la Tierra se haria extraordinariamente dificil, pues reina-
rian en la superficie del planeta temperaturas incomparable-
mente mas bajas que las actuales.

El problema radica en que la intensidad del efecto inverna-
dero, y con ella las caracteristicas climaticas del planeta, sélo
pueden variar muy lentamente —y dentro de ciertos limites bas-
tante restringidos—, para permitir la paulatina adaptacion de los
ecosistemas terrestres. En las ultimas décadas, sin embargo, la
emision a la atmosfera de grandes cantidades de CO, y ofras
sustancias parece estar provocando una réapida intensificacion
del efecto invernadero, que se teme pueda dar lugar a importan-
tes alteraciones del clima y a elevaciones sensibles en el nivel
de los océanos.

El transporte es, en Espafia como en todos los paises desa-
rrollados, uno de los principales responsables de las emisiones
de CO,. Para describir la intensidad con que las actividades del
transporte generan emisiones de CO,, basta con indicar que
durante un recorrido de 100 km, un automovil medio emite
unos 20 kg de este gas. Esta cantidad equivale a la contenida en
unos 40.000 m?3 de aire, en las condiciones normales de la
atmosfera terrestre.

La OCDE estima que las actividades del transporte en
Espaiia ocasionaron en 1991 la emision de 82,9 millones de tm
de CO, de modo directo, esto es, durante la circulacién de los
vehiculos.” Las Cuentas Ecolégicas corroboran aproximada-
mente esa cifra de emisiones para la fase de circulacion de los

15 OECD Environmental Data. Compendium 1993, OCDE, Paris, 1993. Otra
fuente estadistica de la Unién Europea ofrece cifras algo diferentes para el
afio 1990 —European energy to 2020: a scenario approach, SEC (95) 2283,
Bruselas— pero que permiten mantener la misma argumentacion: Alemania
2,17 tm/hab., Espana 1,71 tm/hab., Francia 2,23 tm/hab., Italia 1,73 tm/hab.
y Reino Unido 2,38 tm/hab., siendo la media europea de 2,07 tm/hab.
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vehiculos, pero considerando el ciclo global del transporte, las
emisiones debidas al sector se elevan al menos en un 30 por
ciento, por lo que cabe evaluarlas en unos 108 millones de tm
para ese mismo ejercicio de 1991. El transporte viario es respon-
sable de mas del 92 por ciento de estas emisiones.

Estas cifras absolutas posiblemente no sean muy significati-
vas para las personas no especializadas en las técnicas medio-
ambientales. Las autoridades espafolas, por otra parte, difun-
den sistematicamente la idea de que la contribucion espafiola al
efecto invernadero es, en términos “per capita”, muy inferior a
la de los paises de nuestro entorno, y por tanto es de justicia
continuar aumentandola. Sin embargo, y al margen del juicio
que pueda merecer este singular razonamiento, en el sector del
transporte la premisa medioambiental favorita del gobierno
espafiol merece ser analizada con cierto detalle.

En 1991, segun las estadisticas oficiales de la OCDE, la emi-
sion de CO, por habitante en el sector del transporte (fuentes
moviles) en los principales paises europeos era la siguiente:

Alemania 2,28 tm/hab.
Espania 2,12 tm/hab.
Ttalia 1,92 tm/hab.
Francia 2,33 tm/hab.
Reino Unido 2,46 tm/hab.

Por otra parte, la media de la fraccién europea de la OCDE
en ese mismo ejercicio fue de 2,22 tm/hab.'¢

A la vista de estos datos, es dificil seguir sosteniendo, en
este sector concreto, que las cifras de emision de CO, espafio-
las estdn “muy alejadas de las de los principales paises de nues-
tro entorno”. Mas bien parece que se encuentran muy proxi-
mas. Lo que sf es cierto es que Alemania cuenta ya con un pro-
grama para rebajar notablemente la tasa de emisién en los pré-
ximos afios,” y en otros paises europeos estan en discusion
programas similares. Por el contrario, Espaiia defiende como

16 OECD Environmental Data. Compendium 1993, OCDE, Paris, 1993.
17 European energy to 2020: a scenario approach, SEC(95) 2283, Bruselas.
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una “necesidad” su declarado propésito de elevarla sustan-
cialmente.

Clorofluorocarbonos (CFC). Ademas de ser causantes de la
destruccién de la capa de ozono estratosférica, los CFC tienen
la propiedad de retener el calor terrestre. De hecho, los CFC 11
v 12 poseen potenciales de calentamiento global de una poten-
cia entre 3.500 y 7.300 veces superior a la del diéxido de carbo-
no en un periodo de cien afios (téngase en cuenta que el efecto
de un gas sobre el clima debe ser considerado en funcién de
diferentes escalas de tiempo). Una de las principales fuentes de
CFC son los equipos de aire acondicionado de los vehiculos.
Entre los sustitutivos de los CFC que planea utilizar la industria
se encuentran sustancias como los HCFC (hidroclorofluorocar-
bonos) y los HFC (hidrofluorocarbonos) que también son
potentes gases invernadero.

Metano (CH,). Su potencial de calentamiento en un periodo
de cien afios es 21 veces superior al diéxido de carbono. La emi-
sion directa de metano por parte de los vehiculos motorizados
es pequefia, pero contribuyen indirectamente debido a la emi-
sién de mondxido de carbono (CO). Este compuesto, al margen
de su toxicidad, reduce los niveles del radical hidréxilo, los cua-
les permitirian la oxidacion y remocion del metano y la disminu-
cion del efecto invernadero.

Oxido nitroso (N,0). Su potencial de calentamiento en un
periodo de cien afios es 290 veces el correspondiente al diéxido
de carbono. Se emite a la atmdsfera como consecuencia de la
quema de combustibles fosiles.

Ozono (0,) troposférico. Mientras que en las capas superio-
res (estratosfera) de la atmdsfera el ozono actiia como protector
de la vida terrestre frente a las radiaciones ultravioletas del sol,
en las capas inferiores (troposfera) se comporta como contami-
nante, dafando la salud humana y contribuyendo al calenta-
miento terrestre. A pesar de que el potencial de calentamiento
del ozono troposférico es 2.000 veces el correspondiente al di6-
xido de carbono, la dificultad de cuantificar su contribucién
suele excluirle de las cifras globales de gases invernadero tal y
como ocurre en el grafico adjunto. El ozono troposférico no es
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Figura 5.2. Contribucién de los distintos gases
invernadero al calentamiento global
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Fuente: “Friends of the Earth”, citado en J. Whitelegg, Transport for a sustai-
nable future. The case of Europe, Belhaven Press, Londres, 1993,

emitido directamente a la atmdsfera sino que se forma a través
de una serie de reacciones quimicas producidas en presencia de
luz solar y contaminantes como los 6xidos de nitrogeno y los
hidrocarburos, los cuales si son residuos del transporte.

3. Contaminacién atmosférica

La circulacion de los vehiculos supone el lanzamiento a la
atmosfera de mas de un millar de diferentes sustancias quimi-
cas, de las cuales las mas conocidas y controladas son los
Oxidos de Nitrogeno (NO,), el Anhidrido Sulfuroso (SO.), el
monéxido de carbono (CO), los metales pesados como el plomo
y un conjunto de hidrocarburos gaseosos que se describen bajo
el apelativo genérico de “Compuestos Organicos Volatiles”
(C.0.V).

Los efectos que estas sustancias causan en la atmésfera son
muy variados y también dependen de las circunstancias en las
que se emiten. Por ejemplo, la emisién de contaminantes por
los aviones tiene efectos muy diversos en funcién de la altitud a
la que vuelen. De la misma manera, las reacciones quimicas de
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los diversos contaminantes liberados dependen en buena parte
de las condiciones del lugar y del periodo de emision.

Sin entrar en esa compleja casuistica se pueden indicar algu-
nos efectos generales de los principales contaminantes produci-
dos por el transporte. Los Oxidos de Nitrégeno —o6xido nitrico
(NO) y di6éxido de nitrégeno (NO,)— contribuyen de forma
sensible a dos de los graves problemas ambientales globales: el
debilitamiento de la capa de ozono y la lluvia acida. E1 Anhidrido
Sulfuroso es el principal causante de la lluvia acida, que tiene
efectos destructivos sobre la salud de los bosques y sobre el
equilibrio ecoldgico de las aguas continentales, aunque la con-
tribucion del transporte a su emision es modesta. Los C.0.V.,
asi como otros gases y particulas emitidos a lo largo del ciclo
del transporte tienen efectos nocivos tan variados como su pro-
pia composicion: ocasionan diversos efectos cancerigenos, aler-
gias, enfermedades respiratorias y cardiovasculares, y una larga
serie de otros problemas.

Para describir la situacion del transporte en Espafna en
cuanto a la emisiéon de contaminantes cabe aludir en primer
lugar al volumen total de contaminantes emitidos por las activi-
dades del sector. Los ultimos datos publicados por la Union
Europea corresponden a 1990, y sefalan la emision de 81.000
tm de SO, y 729.000 tm de NO,.” Estos datos corresponden
s6lo a la fase de circulacion de vehiculos, y han sido aproxima-
damente confirmados por las Cuentas Ecoldgicas excepto por
lo que se refiere a los ¢xidos de nitrogeno, cuyas emisiones
reales son con toda probabilidad muy superiores a las estima-
das por la Unién Europea partiendo de datos oficiales espafio-
les. En cualquier caso, el ciclo completo del transporte arroja
voliimenes muy superiores de estas emisiones, sobre todo por
lo que se refiere a SO, y NO,. El sector del transporte viario es
responsable de mas del 98 por ciento de las emisiones de NO,
y C.0.V., y de mas del 85 por ciento de las de SO, debidas al
transporte.

18 Medio ambiente en Espafia, 1990, Secretaria General de Medio Ambiente,
Madrid, 1991.
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Pero, como ya se senalaba en relacion con el CO,, estos
datos cuantitativos suelen ser de escasa utilidad para el lector
no especializado. Mas ilustrativo puede ser comparar la situa-
cién de Espana, en este aspecto, con el resto de los paises euro-
peos.

Las autoridades espaiiolas defienden también en este terre-
no el derecho nacional a ampliar la cuota de contaminacion has-
ta llegar a la situacion de los paises “de nuestro entorno”. Esta
posicion no es solo retorica. Se plasma en politicas y programas
concretos, de los cuales la propia planificacion del transporte es
un buen ejemplo, como se ohservara en posteriores capitulos. Y
se refleja también en la forma en que se presenta la informacion
medioambiental para intentar abonar esta tesis.

Asi, por ejemplo, en la presentaciéon de resultados de los
Inventarios de Emisiones CORINAIR, es habitual encontrar
tinicamente comparaciones de las emisiones esparfiolas con las
de los restantes paises comunitarios sobre la base de las emi-
siones de cada contaminante realizadas por km? de territorio
nacional. Pero, como todo el mundo sabe, Espafia es el segun-
do pais comunitario con menor densidad de poblacion (des-
pués de Irlanda). Obviamente, los indices de emision unitarios
presentados de este modo ofrecen la deseada imagen de
Espafia como un pais situado “muy por debajo de los paises de
su entorno” en cuanto a su actividad contaminadora. Ancha es
Castilla, para emitir contaminantes y para practicar el maquilla-
je estadistico.

Para conocer la situacion real, basta con rehacer los calculos
y obtener las emisiones “per capita”, indicador que si tiene sen-
tido para establecer comparaciones acerca de las consecuencias
de las actividades humanas en diversos paises. Como se puede
observar en la tabla adjunta (véase la pag. sgte.), con este crite-
rio la posicion espaiiola ya no aparece tan lejana a la media de la
CEE. De hecho, en las emisiones del sector del transporte para
1990, que son las que interesan a los efectos del presente traba-
jo, Espafia se sittia un 16% por encima de la media comunitaria
en la emision de SO,, y un 10% por debajo de la media en la de
los NO, .
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Tabla 5.1. Emisiones per capita de contaminantes
atmosféricos debidos al transporte (1990)

Poblacién S0, S0, NO, NO,
(millones)  (1.000 tm) (per cépita) (1.000tm)  (per capita)

Fuente: Exropean energy to 2020, Comision de las Comunidades Europeas,
1995.

Por supuesto, estos dos dltimos indicadores también pue-
den ser contemplados como botellas medio llenas o medio vaci-
as. Lo que si hay que recordar es que después de la toma de
datos de CORINAIR (realizada en 1990), el sector del transpor-
te en Espafa siguié registrando un fuerte ciclo expansivo
(mucho mayor que la media europea), y que ni entonces ni
menos aun en la actual etapa de crisis se han adoptado medidas
de ninguna clase para limitar las emisiones de contaminantes
en el sector, cosa que si estan haciendo ya varios paises europe-
o0s. Sera interesante volver a rehacer los célculos cuando se
publique el préximo Inventario.

En cada una de las fases del ciclo global del transporte se
generan una serie de residuos liquidos y sélidos que acaban
contaminando los suelos y los mares de todo el planeta. Asi,
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por ejemplo, en la fase de obtencién y transporte de un recurso
primario del propio transporte como es el petréleo se producen
multiples derrames a suelos y mares.

En el grafico adjunto se puede observar la dimension estima-
da para los Vertidos anuales de petréleo al mar, 3,5 millones de
toneladas al ano, destacando la importancia de los vertidos deri-
vados de las operaciones rutinarias de limpieza y de vaciado del
agua tomada como lastre.

En la fase de circulacién, los residuos mas voluminosos son
de tipo gaseoso, pero también se emiten liquidos y sélidos, y
una parte del conjunto se deposita y contamina los suelos, no
necesariamente en la proximidad de las vias.

En el mantenimiento de los vehiculos se genera gran canti-
dad de tres tipos diferentes de residuos que, en buena propor-
cién, acaban también contaminando los suelos: aceites, neuméti-
cos y baterias. Los aceites usados en el transporte son considera-
dos residuos altamente peligrosos; de las 200.000 toneladas que
se estima se generaron en 1992 en Espafia seguramente dos ter-
ceras partes fueron a parar a rios, suelos y mares, mientras que
el resto se reciclé o quemo en cementeras y otros hornos de alta

Figura 5.3. Procedencia de los vertidos petroliferos al mar
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Fuente: Academia Nacional de Ciencias de EE.UU./OECD, 1991, citado en El
impacto del automévil sobre el medio ambiente, Greenpeace América Latina,
Santiago de Chile, 1992.
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temperatura. Las baterias son también un grave problema
ambiental por su contenido en plomo y 4acido sulfarico, que
puede contaminar suelos y todo tipo de ecosistemas acuaticos.

4. Ruido

Durante mucho tiempo se consideré que el ruido actuaba y
podia deteriorar exclusivamente el sistema auditivo, pero hoy
existe la certidumbre de sus implicaciones sobre el mecanismo
del suefio y el sistema nervioso, asi como sus efectos sobre el
tejido social y la comunicacién. Por eso, la Organizacion
Mundial de la Salud identifica al ruido como un riesgo para la
salud de la poblacién expuesta y sugiere una serie de limites a
partir de los cuales el riesgo es inaceptable.

Espafia es uno de los paises industrializados con mayor pro-
porcion de la poblacion expuesta a niveles peligrosos de ruido
producido por el trafico de vehiculos. Estimaciones oficiales”
sefialan que el 23% de la poblacion del pais est4 expuesta a nive-
les sonoros originados por el trafico superiores a 65 dB(A), que
es el limite de tolerancia ambiental habitualmente aceptado para
el ruido. Segun el informe The State of the Environment 1991,”°
ningun pais europeo registra un porcentaje tan elevado.

El problema del ruido se agudiza considerablemente en las
grandes ciudades. Los Aytos. de Madrid (1992) vy Barcelona
(1988) han realizado sendos mapas actisticos del conjunto de su
espacio urbano. Los mapas indican que el 68,1% del territorio
investigado en Madrid, y el 52,6% del investigado en Barcelona,
se encuentran por encima de los 65 dB(A). En Valencia se ha
estimado que al menos 160 tramos de calles en el nicleo urba-
no consolidado estdn también por encima del citado nivel.”

19 Examens des performances environnementales: Allemagne, OCDE, Paris,
1993.
20 The state of the environment, OCDE, Paris, 1992.

21 Mapa actstico de los Ayuntamientos de Madrid (Dpto. de Contaminacién
Atmosférica) y Barcelona (Area de Salut Publica). Estimacion del
Ayuntamiento de Valencia (Servei de Transports v Circulacid).
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El problema, sin embargo, no se circunscribe a las grandes
capitales. Diversas mediciones realizadas en ciudades medias y
pequeiias indican que en ellas se registran niveles sonoros diur-
nos que no difieren apreciablemente de los registrados en las
ciudades grandes.”

5. Ocupacion y fragmentacion del territorio

“El automovil devora la ciudad”, reza un lema puesto en
circulacién hace algunos anos por los grupos ecologistas. Pocas
veces un mensaje de este tipo ha conseguido reflejar tan literal-
mente la realidad.

El caso de Los Angeles, con un 60 por ciento de su superfi-
cie urbana dedicado a los automdviles, es una cita obligada en
todo comentario acerca de la ocupacion de suelo por las
infraestructuras de transporte, pero cualquier desarrollo urbano
reciente en una ciudad espanola puede dedicar ficilmente un 40
por ciento de su espacio ttil a usos de viario y aparcamiento.

En Espaia, el inventario del espacio urbano asignado al
transporte esta por realizar, y solo se dispone de datos parcia-
les. En Madrid, por ejemplo, el suelo recogido en el Inventario
de Vias Publicas de 1987% representaba el 24 por ciento sobre el
suelo calificado como “urbano” en la ciudad. En las zonas de
urbanizacién mas reciente este porcentaje es muy superior. Por
ejemplo, en el distrito de Chamartin alcanza el 33 por ciento.

Sin embargo, estas mediciones solo se refieren a una parte
del espacio dedicado al transporte. A ellas habria que anadirles
en primer lugar los suelos ocupados por otros medios distintos
del automovil, asi como los ocupados por los aparcamientos
publicos y privados.

Aun asi, una vez cuantificado todo este suelo, sélo se habria
computado el espacio urbano dedicado a la circulacién y aparca-
miento de vehiculos. Pero el ciclo global del transporte incluye

22 Medio ambiente en Espaia, 1990, Secretarfa General de Medio Ambiente,
Madrid, 1991.
23 Anuario Estadistico, 1988, Ayuntamiento de Madrid, Madrid, 1989.
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un sinfin de otras actividades, todas las cuales consumen suelo
en la ciudad: fabricas de automdviles y componentes, estableci-
mientos de venta, talleres, oficinas de muy distintas especiali-
dades, lavaderos, desguaces, etc.

Por lo que se refiere al transporte interurbano, si se dispone
de una estimacion aproximada® de las superficies ocupadas y
afectadas por las infraestructuras de transporte en Espafia. La
“superficie ocupada” se refiere a la extension de suelo de domi-
nio ptiblico sobre el que se situan las diversas infraestructuras,
en tanto que la “superficie afectada” incluye los terrenos que
soportan diferentes limitaciones de uso —normalmente recogi-
das en la legislacién vigente— en razon de su proximidad a las
infraestructuras de transporte.

Esta estimacion indica que las infraestructuras de transpor-
te interurbanas ocupan ya directamente (suelo de dominio
publico) mas del 1 por ciento y afectan al potencial de uso de
mas del 5 por ciento del territorio total del estado espafiol. A
algunas personas, estas cifras les pueden parecer tranquilizado-
ras: queda todavia mucho espacio para desarrollar el sistema
de transportes sin que unas vias interfieran con otras.

Sin embargo, es necesario recordar que las infraestructu-
ras de transporte se suelen concentrar en los suelos de
mayor calidad y potencialidad de usos, que es donde se con-
centra la poblacion. En la geografia espaiiola, estos suelos no
son especialmente abundantes, por lo que la incidencia real
del sistema de transporte interurbano sobre los territorios
mas apreciados es muy superior a lo que indican los porcen-
tajes anteriores.

Por otra parte, la incidencia de las infraestructuras de trans-
porte sobre el territorio en general, y especialmente sobre los
ecosistemas naturales, no se limita al problema de la ocupacion
fisica o la afeccion directa. La fragmentacion de los ecosistemas
que provocan las vias de transporte, y especialmente las infra-
estructuras mas pesadas, como las autovias o las lineas ferro-

24 Andlisis comparativo de externalidades y condicionantes de la competividad
por modos de transporte, GEA, MOPT, Madrid, 1992.
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viarias de alta velocidad, es también un factor bien contrastado
de degradacién ecolégica estrechamente relacionado con otro
problema de tipo global: la biodiversidad.

En la medida en que las infraestructuras acttian como barre-
ras para los desplazamientos de la fauna, los territorios de algu-
nas especies se ven mermados hasta el punto de poner en peli-
gro su supervivencia. Un indicador de la gravedad de este asun-
to es la mortalidad causada en la fauna por los atropellos en la
red viaria espafola, cuyo nimero asciende anualmente a diez
millones de vertebrados, segin estimaciones de la
Coordinadora de Organizaciones de Defensa Ambiental
(CODA).»

Es interesante senalar, por tltimo, que el ferrocarril con-
vencional es el modo que provoca una menor afeccion sobre el
territorio, puesto que tanto el porcentaje de suelo ocupado
como el de suelo afectado son muy inferiores a la participacion
de este modo en la oferta total de transporte (Tabla 7 del
Anexo A).

6. Una conclusion politica

El rapido repaso de la situacion de los efectos ambientales
del transporte en Espana realizado en las paginas anteriores
pone claramente en entredicho, para este sector, las dos tesis
principales que mantienen desde hace mucho tiempo las autori-

25 Para mayores detalles sobre las caracteristicas de los atropellos de fauna
véase el informe editado en 1992 por la Coordinadora de Organizaciones de
Defensa Ambiental (CODA) en el que se recogen las ponencias presentadas
en las I Jornadas para el Estudio y la Prevencion de la Mortalidad de
Vertebrados en Carreteras (Plaza de Santo Domingo, 7. 28013 Madrid). Un
resumen de dicho informe y otros articulos sobre el efecto barrera de las
carreteras sobre la fauna se publicaron en el nimero de enero de 1993 de la
revista Quercus. La misma federacion ecologista, al analizar las consecuen-
cias del Plan Director de Infraestructuras del Ministerio de Obras Piiblicas,
Transportes y Medio Ambiente resalta el efecto barrera de varias de las auto-
vias que incluye, con perjudiciales resultados para especies como el lince o el
lobo (Incidencia ambiental y social de las actuaciones previstas en el PDI
(1993-2007) en transporte interurbano, CODA, Madrid, 1993).
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dades espanolas encargadas de la gestion ambiental, que en sin-
tesis son las siguientes:

® Salvo en aspectos puntuales, la situacion general del medio
ambiente en Espana es sustancialmente mejor que la que
reina en el conjunto de los paises europeos, debido al menor
grado de desarrollo del pais.

* Por la misma razoén, la contribucién de Espaiia a los proble-
mas ambientales globales esta muy por debajo de la de los
paises de nuestro entorno.

En lo que se refiere concretamente al transporte, los datos
indican, en primer lugar, que las afecciones ambientales locales
del sector en Espaiia son ya, en general, plenamente compara-
bles a las de los paises europeos, e incluso en algunos casos,
como el ruido, més graves que en la practica totalidad de aqué-
llos. Y en segundo lugar, que la contribucién del pais a los pro-
blemas ambientales globales, si bien todavia es en general infe-
rior a la media europea, ya no estd sustancialmente alejada de
ésta, y en algin caso concreto, como es la emision de SO, la
supera con claridad.

Por afadidura, como se vera en el préximo apartado, en
materia de afecciones sociales del transporte, y concretamente
en cuanto a los accidentes de trafico, la situacion espanola es
una de las peores del continente y ademas estd —en este caso
si— verdaderamente alejada de la que presentan los principales
paises europeos.

Esta situacion es consecuencia del pasado proceso de creci-
miento acelerado y desequilibrado de la actividad del transporte
en Espania, que se agudizo en la etapa fuertemente desarrollista
de la segunda mitad de los anos ochenta. Este proceso ha sido
activamente estimulado por las administraciones publicas de
todos los niveles territoriales, eludiendo la adopcién de medidas
cautelares en materia ambiental, en coherencia con las tesis ofi-
ciales descritas mas arriba.

En el presente trabajo, es necesario interpretar esta situa-
cién a la luz del primer principio de la economia ecoldgica del
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transporte, que se refiere a la aceptacion de la existencia de los
limites ambientales, y a la necesidad de respetarlos.

Salvo en situaciones extremas de inminencia de rupturas ca-
tastroficas en las que los limites toman la forma de evidencias
cientificas —como ha sido el caso de la destruccion de la capa
de 0zono—, los limites ambientales no son parametros fijos de
orden fisico, sino que son establecidos socialmente. En la clase
de efectos ambientales contemplados en las paginas anteriores
no es posible establecer limites ambientales absolutos que per-
mitan determinar taxativamente si han sido o no sobrepasados
por las actividades del transporte. En principio, cualquier socie-
dad puede vivir —o mejor, sobrevivir— con mds ruido, con mas
lluvia 4cida o con mas enfermedades debidas a la contamina-
cién. Probablemente, la humanidad también puede sobrevivir
con el clima severamente alterado e incluso, en el limite, puede
que también se adaptase a una Tierra sin capa de ozono.

Pero como demuestra la toma de conciencia ambiental de
las dltimas décadas, parece que hay un numero creciente de
personas que no desean comprobarlo. Por eso, una vez que la
sociedad toma conciencia de la gravedad del deterioro, estable-
ce de modo mas o menos difuso el grado maximo de degrada-
cion ambiental que esta dispuesta a tolerar, e impone a los res-
ponsables de las actividades perturbadoras el respeto de ese
umbral de tolerancia, a través de diversos mecanismos de
representacion politica y de intervencién administrativa.®

La tinica forma de valorar el grado en que se estan alcanzan-
do o desbordando los limites ambientales en una determinada
actividad es la de establecer referencias socioculturales. Esto
es, examinar cudl es la percepcion del problema que se tiene en
el ambito sociocultural propio de cada colectividad.

Si se acepta que el entorno sociocultural valido como refe-
rencia para la sociedad espafiola es el entorno europeo, no tarda
en comprobarse que, en materia de incidencia ambiental del
transporte, una situacion como la que presenta Espania en el

26 De la economia ecoldgica al ecologismo popular, de Joan Martinez Alier, Icaria
Editorial, Barcelona, 1992.
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momento actual (que corresponde “grosso modo” a la que rei-
naba en los principales paises de Europa hace poco mas de una
década), comenzaba ya entonces a ser considerada como
inadmisible por una buena parte de la poblacidn, lo cual dié
paso a debates politicos que fueron desembocando en la adop-
cion de ciertas medidas que estdn comenzando a dar frutos pal-
pables en algunos paises.

Bajo esta interpretacion, los limites ambientales socialmente
aceptables en materia de transporte en Espafia estarian ya, en
téerminos generales, proximos a ser alcanzados y en algunos
casos ya desbordados, tras la evolucion de las cosas en los ulti-
mos aios. Ello es asi entendiendo por “limites aceptables” aque-
llos que han venido siendo designados como tales en la mayor
parte de la comunidad sociocultural a la que Espana se honra en
pertenecer.

Surge de inmediato la pregunta de por qué la sociedad
espariola no esta mostrando ante esta situacion un rechazo simi-
lar al que se viene registrando hace afos en otros paises euro-
peos. Este tipo de diferencias suelen ser objeto de confusas
explicaciones en relacion con supuestos retrasos culturales o
insuficiencias de desarrollo.

Sin entrar en ese estéril debate, lo que si parece evidente es
que la sociedad espafiola esta siendo deliberadamente mal
informada por las instituciones acerca de cual es su verdadera
situacion ambiental, tanto en términos generales como muy
particularmente en lo que respecta al transporte. Aunque deter-
minados aspectos de la degradacion ambiental son direc-
tamente perceptibles, y ahi no cabe practicar ocultacién alguna,
otros muchos aspectos, y sobre todo la evaluacién general de la
situacion, solo pueden ser conocidos a través de la presentacion
de informacion correcta por parte de las autoridades, para su
conocimiento por la ciudadania a través de los medios de
comunicacion.

La responsabilidad en que estan incurriendo las autoridades
espafolas que mantienen esta actitud es muy grave, tanto por
los problemas que ya ha generado en el pasado como, sobre
todo, por los que puede provocar en el futuro. Como se ha
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demostrado en reiteradas ocasiones en la historia, los aparatos
institucionales tienden a acabar creyéndose sus propias manipu-
laciones estadisticas e informativas, especialmente cuando son
unos departamentos los que las elaboran, y otros las que las
encuentran utiles para defender sus propios programas o intere-
ses politicos. El caso del transporte en Espaiia, con unas institu-
ciones magquillando la gravedad de los problemas ambientales y
otras amparandose en ese maquillaje para lanzar sucesivos pro-
gramas que los agravan todavia mas, ha sido, y puede ser atin
mas en el futuro, arquetipico de esta clase de situaciones.



VI. CONSECUENCIAS SOCIALES DEL TRANSPORTE
EN ESPANA

Las repercusiones ambientales sefialadas en el capitulo ante-
rior tienen su reflejo también en lo social: el agotamiento de
recursos incide de manera desigual en la poblacion; el cambio
climatico amenaza diferencialmente a los distintos territorios y
regiones; la destruccién de la capa de ozono, la contaminacion
atmosférica y el ruido afectan al conjunto de seres vivos, pero
tienen sobre todo una enorme repercusion en la salud de los
humanos. Al margen de todo ello suele citarse otro conjunto de
efectos sociales de esta actividad, los cuales tienen que ver con
la estructura socioeconomica y con las opciones tecnologicas y
de gestion del sistema de transporte que imperan en cada pais:
accidentes, discriminacion, segregacion espacial, consumo de
tiempo.

1. Los accidentes de circulacién: una guerra de baja
intensidad

Desde el inicio del crecimiento econdmico de finales de los
afios cincuenta el automdvil se ha cobrado en Espafia mas de
200.000 vidas humanas, y ha dejado malheridas a més de tres
millones y medio de personas.” La guerra civil ha pasado al
segundo lugar como causa de muertes violentas en Espafia
durante el siglo XX.
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Probablemente, muchos lectores consideraran tremendista
esta forma de abordar la cuestién de los accidentes de tréfico. Sin
embargo, también es probable que no la vieran as si se estuviese
hablando de terrorismo, delincuencia o drogas ilegales. Y es que,
paulatinamente, la cultura del automévil ha logrado imponer,
s6lo para su propia esfera, el concepto mas dificil de asumir por
las sociedades maduras y desarrolladas: la legitimacion y la
aceptacion social de la inseguridad en su mas cruda expresion,
esto es, la que afecta directamente a la conservacion de la vida.

Sin esa legitimacién no seria posible mantener un modo de
transporte tan cruento, con indices de accidentalidad que supe-

27 Esas cifras corresponden a una estimacion ilustrativa realizada, en términos muy
prudentes, a partir de las series histéricas ofrecidas por la Direccién General de
Trafico. Para calcular el niimero real de muertos en las carreteras espaiiolas, es
necesario multiplicar los datos oficiales por un coeficiente del orden de 1,3. Ese
factor de multiplicacion es el aceptado hasta fechas muy recientes por la propia
Direccion General de Trafico para incluir las muertes ocurridas en el plazo de 30
dias desde el accidente, a partir de las cifras registradas oficialmente, que sélo
tienen en cuenta las muertes acaecidas en las 24 horas siguientes al accidente.
La mortalidad en los 30 dias después del siniestro es la norma extendida en
Europa, y la que recomienda la ONU para las comparaciones entre paises, por
su mayor aproximacién a la verdadera mortalidad de los accidentes.

De hecho, segun una Orden Ministerial de 18 de febrero de 1993, también
esa interpretacion es la oficial en Espaiia y se aplica en los anuarios estadisti-
cos a partir de 1993. La tinica discrepancia es el coeficiente de multiplicacién
para pasar de la cifra de muertos en 24 horas a la de muertos en 30 dias; la
Direccién General de Trafico ha propuesto la reduccién de ese coeficiente de
multiplicacion en funcién del tipo de via en la que ocurre el accidente.

En el caso de los heridos, los datos de la Direccién General de Trafico son
sustancialmente inferiores a los reales como consecuencia del método de
recopilacién estadistica seguido. La Direccién General de Trafico incluye en
sus céomputos tnicamente aquellos accidentes en los que intervienen los
agentes de la Agrupacién de Trafico de la Guardia Civil o los agentes de los
distintos cuerpos de policia local y autonomica.

Por esa razon hay expertos que sostienen que la cifra de heridos es como
minimo un 30% superior a la registrada por la Direccién General de Trafico.
Esa estimacion se ve corroborada por las cifras que ofrece la patronal de las
compaiiias aseguradoras, UNESPA, que para 1991 indican que se produjeron
mas de 194.000 siniestros con dafios corporales, frente a las 155.000 victimas
contabilizadas por la Direccion General de Trafico.
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ran largamente los de cualquier otra actividad productiva o
social. Como se observa en la tabla adjunta, en la evolucion de la
mortalidad de los accidentes de circulacion, Espafia ha ido a
contracorriente de la del resto de los paises europeos —salvo
Grecia—, hasta situarse entre el pequefio grupo de paises con
una mayor tasa de accidentes, sea cual sea el parametro que se
utilice para la comparacion (habitantes, motorizacion, produc-
cion de transporte).

Tabla 6.1. Niimero de muertos en accidentes de trafico
en la CEE

1992 Dif, 92/75 (%)

Irlanda 586 445 (1991) -24.1
Paises Bajos 2321 1.253 -46,0
Reino Unido 6.679 4.379 -344

Nota: en la cifra de muertos de 1992 de Alemania se incluyen todos los de los
antiguos territorios de la RDA. En la antigua RFA hubo, en 1991, 7.515 muer-
tos en accidentes de trafico, lo que da idea de la fuerte disminucién de la acci-
dentalidad entre 1975 y la unificacién. Sin contar a la antigua RDA el descenso
en el n® de muertos en las carreteras europeas entre 1975 y 1992 seria del 25%,
con 46.901 victimas en esa tiltima fecha.

Fuente: Rapport statistique sur les accidentes de la route en 1992, Conférence
Européenne des Ministres des Transports, Paris, 1994.
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Figura 6.1. Los accidentes de trafico en Espafia, 1992
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Fuente: Direccion General de Trafico y elaboracion propia a partir de las esti-
maciones de infrarregistro medias obtenidas por Helen James (“Under
reporting of road traffic accidents”, en Traffic, Engineering and Control,
Londres, diciembre 1991). La exactitud de las cifras de heridos es propor-
cional a su gravedad. De esa manera mientras que s6lo un tercio de los
heridos graves no aparece reflejado en las estadisticas oficiales, esa cifra
asciende a dos tercios en el caso de los heridos leves. La estimacion de
muertos ocurridos entre las 24 horas y los 30 dias posteriores al accidente
se obtiene multiplicando el dato oficial de muertos antes de las 24 horas
por un coeficiente de 1,3.

A partir de 1989 la cifra de muertos en las carreteras espaiio-
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cimiento, empieza a seguir la senda del descenso que han mos-
trado el resto de los paises europeos en el mismo periodo. Y la
segunda es que la brecha entre el riesgo en el viario del resto
de los paises europeos y el riesgo en el viario espaiiol sigue
siendo de una enorme dimension.

A la vista de esta situacion, la comision especial de inves-
tigacioén del Senado sobre los accidentes de trafico que se cred
en 1991 senalaba en su dictamen final que “teniendo en cuenta
el contexto europeo, la seguridad vial espafiola se encuentra
claramente distanciada de la media de los principales paises de
Europa”.® En comparecencia ante la misma comision, el
Director General de Trafico del Ministerio del Interior afirmé
que: “los accidentes de trafico constituyen la principal causa de
muerte no natural en Espana; [...] y la primera causa de muer-
te, incluida la natural, en el tramo de edades comprendido
entre los 18 y los 25 afios; y, por dltimo, que los accidentes de
trafico constituyen la principal causa de minusvalias y discapa-
cidades de la poblacion de nuestro pais. Algunas fuentes indi-
can que se trata de la causa del 60 por ciento de las minusvali-
as, y otras llegan incluso a afirmar que se trata de la causa del
80 por ciento”.”

Un aspecto particularmente sombrio de esas cifras es la pér-
dida de afios potenciales de vida que producen los accidentes,
indice util para medir la contribucién de una enfermedad o un
mal a la muerte prematura de la poblacién. Segtin un estudio
realizado con los datos de accidentalidad de Catalufa, cada

28 “Dictamen de la Comisién Especial de Encuesta e Investigacién sobre los
problemas derivados del uso del automévil y de la seguridad vial”, en
Boletin Oficial de las Cortes. Senado. Boletin General, nimero 243, de 7 de
octubre de 1991.

29 Ihidem. Comparecencia de Miguel Mufioz, Director General de Tréfico, el
12 de septiembre de 1990. Segiin una informacién periodistica (El Pafs, 6
de mayo de 1995), los tltimos datos del Centro Nacional de Epidemiologia

las inici6 un ciclo descendente, quebrado en 1995 con un ligero
aumento de la mortalidad. Atendiendo a la evolucidon general se
apuntan por tanto dos conclusiones. La primera es que la acci-
dentalidad en las carreteras espafiolas, tras quince afios de cre-

confirman esos comentarios. En 1991 los accidentes de trafico eran la pri-
mera causa de muerte en varones y mujeres entre 15 y 24 afios y en varo-
nes entre 35 y 44 afios, mientras que en el tramo de los 25 a los 34 afos
compartia la primacia con el sida tanto en varones como en mujeres.
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defuncién en la carretera supone una pérdida media de 37,4
afios de vida potencial ¥

La preocupacion por la magnitud de todas estas cifras ha
servido de acicate para intentar medir las consecuencias
socioeconomicas de los accidentes, incluyendo los cerca de
cuatro millones de siniestros sin victimas que son denuncia-
dos a las aseguradoras cada afio. La cifra de un billén de
pesetas anuales, como montante global de los costes de la
siniestralidad en Espaiia, ha sido manejada en los medios de
comunicacion e incluso entre los responsables de la adminis-
tracion.

El calculo de los costes monetarios de los accidentes,
sobre muchos de cuyos componentes pesan incertidumbres
insuperables, es objeto de una interminable polémica en los
medios de la economia del transporte estandar en todo el
mundo. La disputa se centra en torno a las metodologias de
valoracién monetaria de ciertos efectos sociales que, o son
por naturaleza invalorables (por ejemplo, el valor de la vida
humana y de los sufrimientos de los heridos), o no se pue-
den establecer con una minima fiabilidad (por ejemplo, la
produccién que un muerto iba a aportar en el futuro a la
sociedad).

Siguiendo los principios de la economia ecoldgica, el pre-
sente trabajo se mantiene al margen de esta polémica, acep-
tando como costes monetarios de los siniestros del trafico
solo aquellos que son inequivocamente contables, y soste-
niendo que los principales aspectos del drama de los acciden-
tes no tienen una traduccion monetaria, sino que deben ser
objeto de valoraciones sociales y politicas.

Para estas valoraciones si es oportuno indicar que en los
accidentes de trafico, como en toda guerra, existen victimas
inocentes. Victimas que no empufan las armas y que, por
tanto, pueden considerarse escasamente peligrosas: los
modos de transporte no motorizados. En 1992 murieron en

30Els Accidents de transit a Catalunya, Generalitat de Catalunya.
Departament de Governaci6. Geréncia de Seguretat Vial, Barcelona, 1989.
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Espana 1.208 peatones y 173 ciclistas, mientras que el nimero
de heridos registrado en ambos grupos ascendia a 15.860.*

El modo en que estas victimas resultan, en numerosas oca-
siones, incriminadas como culpables de los atropellos que
sufren, ofrece las claves precisas para apreciar la incoherencia

31 Estos datos se deducen de los del Boletin Informativo de Accidentes 1992
de la Direcciéon General de Tréfico del Ministerio del Interior (Madrid,
1993) multiplicando por 1,3 los 929 peatones (593 en carretera y 336 en
zona urbana) muertos y los 133 (102 en carretera y 31 en zona urbana)
ciclistas muertos alli registrados, segtn el criterio sefialado anteriormente
para estimar las victimas que mueren entre las 24 horas v los 30 dias poste-
riores al accidente.

Hay que tener en cuenta, en cualquier caso, que un gran nimero de acci-
dentes de peatones y ciclistas escapan a las estadisticas oficiales de la
Direccién General de Trafico. En un analisis de la fiabilidad de las distintas
fuentes estadisticas, el informe Els Accidents de transit a Catalunya
(Generalitat de Catalunya. Departament de Governacié. Geréncia de
Seguretat Vial, 1989, Barcelona) sefiala que uno de los principales proble-
mas de los registros policiales, utilizados por la Direccion General de
Tréfico para sus computos, es el “registro incompleto de las victimas, prin-
cipalmente de los peatones, heridos leves, accidentes de un solo vehiculo y
dafios materiales”.

Este infrarregistro de los modos vulnerables es en parte el resultado del
fenémeno que John. G. Adams ha denominado “iceberg de la lesividad” en
el articulo “Evaluating the effectiveness of road safety measures” (Traffic
Engineering and Control, nimero de junio de 1988): la inexactitud de los
datos de los accidentes aumenta conforme decrece la gravedad de sus
darnios.

En el mismo articulo Adams cita a la British Medical Association, segun la
cual alrededor del 30% de las victimas de los accidentes de trafico tratadas
en los hospitales no son registradas por la policia, y estima que esta propor-
cion llega al menos al 70% en el caso de los ciclistas.

Revisando los estudios internacionales sobre infrarregistro Helen James
(“Under reporting of road traffic accidents”, en Traffic, Engineering and
Control, diciembre de 1991, Londres) encontré que la media de accidentes
de ciclistas registrados en las estadisticas oficiales representaba el 27% de
los ocurridos realmente; siendo esa proporcion del 33% en casos de heridos
graves y del 21% en casos de heridos leves. Para los peatones el infrarregis-
tro no parece ser tan espectacular, estimandose que los viandantes heridos
graves estan registrados en un 85% y los leves en un 67%, lo que ofrece
cifras generales de registro de peatones heridos de un 77%.
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que muestran la teoria y la practica dominantes en la seguridad
vial. Esta constatacién confirma la idea, expresada por numero-
sos autores desde hace largo tiempo y concienzudamente
demostrada por algunos de ellos, de que se trata de un cuerpo
de doctrina acumulado y estructurado a lo largo de todo el siglo
en torno al conjunto de intereses ligados al automovil, con la
finalidad de proteger la hegemonia de este medio de transporte
defendiendo uno de sus flancos mas débiles, que es el de su ele-
vada peligrosidad intrinseca.®

La Seguridad Vial establecida construye su discurso sobre el
mantenimiento de una interesada confusion entre los conceptos
de “peligro” y “riesgo”, que sin embargo son conceptos bien cla-
ros v distintos, no sélo en la Teoria del Seguro, sino también en
el lenguaje comun: el “peligro” se define como aquella “situacién
de la que puede derivar un dano para una persona o cosa”, o
también como “aquello que puede ocasionar un dano o mal”; el
“riesgo”, por su parte, se define como la “contingencia o posibi-

32 Una detallada descripcién de como se ha ido configurando el cuerpo teéri-
co y practico de la seguridad vial dominante se puede encontrar en Death
on the streets. Cars and the mytology of road safety, de Robert Davis, publica-
da por Leading Edge (North Yorkshire, Reino Unido, 1993).

Davis narra el modo en que el sector del automévil ha ido legitimando su
expansion a lo largo de su breve trayectoria histérica. Muestra como la
aceptacion social de la inseguridad del trafico no ha sido un fendmeno
natural, esto es, una actitud social ldgica e inevitable ante la expansion del
automdvil, sino un proceso inducido desde determinados medios profesio-
nales e institucionales.

En sus inicios, el problema de la seguridad del trafico era basicamente un
problema de seguridad para los peatones. Es conocida, por lo pintoresca
que parece desde la perspectiva actual, la ley victoriana que obligaba a los
primeros automdviles que circularon en Gran Bretafia a llevar delante,
corriendo a cierta distancia del vehiculo, a un muchacho portando una
sefial que anunciaba el peligro. Esta norma estuvo poco tiempo en vigor,
pero todavia en los afios anteriores a la segunda guerra mundial, cuando la
motorizacion comenzaba ya a ser masiva en el Reino Unido, la mayoria de
la poblacién y de las organizaciones politicas y sociales percibian la forma
en que se estaba extendiendo el uso del automdévil privado como un riesgo
inaceptable para una sociedad britanica basicamente peatonal (3.722 peato-
nes muertos en 1930).
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lidad de que suceda un dano, desgracia o contratiempo”.® En
otros términos, el peligro es una situacion de hecho, que amena-
za la seguridad de las personas o las cosas; y el riesgo es un con-
cepto estadistico, que indica la probabilidad de que tal amenaza
se materialice en forma de danos para esas personas o cosas.

El tréfico de automdviles constituye en si mismo una situa-
cién de peligro para las personas y sus bienes, porque consiste
en el movimiento de vehiculos de gran masa que se desplazan a
través de zonas habitadas a velocidades a las cuales el organis-
mo humano no puede recibir impactos o colisiones con otros
cuerpos sin sufrir serios dafios, porque no esta naturalmente
adaptado para resistir tales impactos.

Por consiguiente, cualquier medicion fisica de la “cantidad”
de peligro generado por los automdviles en un determinado

Como respuesta a este estado de opinidn, que dio lugar a diversas agitacio-
nes y campaias, comenzoé a organizarse lo que Davis denomina el “lobby
de la seguridad vial", de caracter esencialmente profesional y vertebrado
por la industria del automdvil, las asociaciones de automovilistas y determi-
nados departamentos o agencias gubernamentales. El grave problema de
inseguridad que el automovil habia ido extendiendo por las calles y carrete-
ras britdnicas fue siendo paulatinamente reelaborado por este grupo profe-
sional como un problema de seguridad, para el cual existian soluciones téc-
nicas (mejoras tecnoldgicas en los vehiculos, especializacion de las vias
para la circulacion de automéviles, etc.).

Las primeras de estas soluciones técnicas que se llevaron a la practica esta-
ban esencialmente dirigidas a separar a los peatones del trafico motori-
zado, reservando a este tltimo fracciones crecientes del espacio puiblico.
Paulatinamente se fue observando una reduccién en el niimero de victimas
entre los peatones, que fue achacado a la eficiencia de estas medidas, aun-
que en realidad respondia mas bien a la aparicién de cambios espontaneos
en la conducta de los peatones. En cualquier caso, de este modo fue que-
dando paulatinamente legitimado el enfoque de la “seguridad vial” como la
necesaria respuesta técnica a una situacién de hecho, cuyas raices podian
permanecer de este modo incuestionadas. Los logros aparentemente obte-
nidos por las medidas de seguridad vial ofrecian espacio para continuar la
expansion del automovil y para aumentar la velocidad de circulacién, man-
.teniendo relativamente estable el numero de victimas, y por tanto también
el grado de rechazo social del problema.

33 Definiciones tomadas de la Enciclopedia Larousse, edicién 1981.
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ambito geogréfico (ciudad, region, estado, etc.) debe basarse en
una serie de parametros que describan la capacidad genérica
del trafico para ocasionar dafios a las personas o las cosas: prin-
cipalmente, la intensidad del trifico, el peso de los vehiculos y
las velocidades desarrolladas por los mismos. Es obvio que
cualquier evaluacion correctamente realizada sobre la base de
estos parametros objetivos demostrara que el peligro del auto-
movil ha venido incrementandose continua e intensamente
desde la aparicién de este medio de transporte, y va a seguir
haciéndolo conforme siga aumentando el tréfico, el tamafio de
los vehiculos, la potencia de los mismos y la velocidad media a
la que circulan.

El objetivo que persigue la Seguridad Vial establecida es el
de intentar moderar o reducir el riesgo efectivo global del siste-
ma de circulacién, presentando los resultados obtenidos como
una moderacion o reduccion del peligro del trafico, en términos
que resulten tranquilizadores para el conjunto de la poblacion,
que debe quedar convencida de que una mayor seguridad
intrinseca del trafico es siempre posible, y de que tal mejora se
va alcanzando paulatinamente.

Con este fin, las instituciones responsables de la Seguridad
Vial asocian el peligro del trafico a la cuantificacién de los acci-
dentes v de sus victimas, que no es sino la expresion estadisti-
ca del riesgo. Si hay menos accidentes y menos victimas, bien
sea en términos absolutos o en relacién con las que podrian
haberse producido a causa del aumento del tréfico, se afirma
que hay menos peligro. De ese modo, aunque aumente el nu-
mero de vehiculos, el tamafio medio de los mismos, y la veloci-
dad media de circulacién, y con ellos lo que el sentido comiin
y la percepcion de peatones y ciclistas llama peligro, aquello
que las estadisticas de trafico miden y asocian a peligro dismi-
nuye.

Esta confusion deliberada entre peligro y riesgo es la que
permite convertir en “peligrosas” a ciertas formas de transpor-
te (peatones y bicicletas), que objetivamente no generan peli-
gro alguno para nadie. Como se trata de medios de transporte
especialmente vulnerables, cuando se ven involucrados en

e
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accidentes, sus usuarios tienen un mayor riesgo de lesiones,
esto es, arrojan estadisticamente una mayor proporcion de vic-
timas. En consecuencia, estos medios son acusados de ser
especialmente “peligrosos”, mientras que los verdaderos cau-
santes de los dafios pasan a ser los medios de transporte mas
“seguros”.

Como se senalaba al principio del presente apartado, esta
interesada confusion terminologica y conceptual deja traslucir
con claridad el verdadero objetivo de la Seguridad Vial estable-
cida, esto es, la proteccién de la expansion del automovil. Sin
embargo, para ello no es suficiente presentar al automévil como
el medio de transporte més seguro de los que comparten la red
viaria, sino también como un medio que va siendo progresiva-
mente mas “seguro”. La estrategia al servicio de este segundo
objetivo se desdobla en dos planos: en el interior del sistema de
transportes, en el que se incorporan medidas que afectan a la
propia organizacion del transporte viario, y en su entorno exte-
rior, en el que se adoptan medidas que afectan a la relacion de
este medio con su entorno, y en particular con los restantes
usuarios de las vias publicas.

En el interior del sector se adoptan maltiples medidas técni-
cas de “seguridad activa y pasiva” en los automéviles, y se
multiplica la construccién de viario especializado para la circula-
cion a gran velocidad. Gracias a estas medidas, se afirma ante la
opinion piiblica, el automovil es un medio cada vez mas seguro,
pues se viene consiguiendo moderar el crecimiento del nimero
de victimas pese a la gran extension que alcanza la motorizacion
y el uso del automovil, e incluso se consigue obtener reduccio-
nes del numero absoluto de victimas en las fases mas estables
del proceso.

Sin embargo, es en el entorno del sector en donde realmen-
te se obtienen estos tranquilizadores resultados, estimulando
ciertos mecanismos de adaptacion del comportamiento de la

3 “La seguridad vial al uso: los peatones y ciclistas como culpables”, de
Alfonso Sanz. Numero 19 de la revista Sin prisas, editada por Pedalibre-
Con bici, Madrid, 1994,
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poblacién frente al trafico, que se describen genéricamepte
como reacciones de “compensacion del riesgo”.* En sentido
amplio, el principio de la compensacion del riesgo se basa en la
idea, bien conocida en el ambito de la psicologia, de que las per-
sonas que se mueven en entornos afectados por s?tuaciones ‘de
peligro modifican su comportamiento cuando perciben camblgs
en ese entorno, intentando compensar con su conducta la varia-
cion del nivel de riesgo percibida.

Existe un nivel de riesgo objetivo, que se puede medir a tra-
vés de las estadisticas de accidentes, pero también un nivel _de
riesgo subjetivo o grado de peligro detectado por !os usuarios
del espacio vial, tanto motorizados como no motorizados. F:ste
nivel de riesgo percibido es el que determina el comportamien-
to de los usuarios. |

Asi, conforme aumenta el peligro real de las vias, los peato-
nes, residentes, ciclistas, y otros usuarios especialmente
vulnerables, cambian su conducta en relacion a las vias de trafi-
co, eludiéndolas o tomando mayores precauciones. Por eso, por
ejemplo, al incrementarse el trafico en una travesfa de pobla-
cion, los residentes dejan de sacar sus sillas a la acera para
pasar la tarde, se preocupan cada vez mas al cruzar, y_acaban
por disminuir sus desplazamientos transversales. El pehgrQ del
trafico ha aumentado continuamente, pero el riesgo de sufnr. un
atropello, que se incrementd en una primera etapa, posterior-
mente tendié a estabilizarse o incluso a descender leven‘lente
conforme la percepcién del peligro se generalizé y cambiaron
las conductas respecto a la via.

35La “compensacion del riesgo” como explicacion de miltiples fendmenos
observados en seguridad vial se ha utilizado al menos desde los a_ﬁoﬁ 1Erem-
ta. Sin embargo, el desarrollo de una formulacién rigurosa del principio de
la “compensacién del riesgo” en el comportamiento de los usuarios de las
vias es mas reciente, apareciendo en los afios setenta con las obras de auto-
res como el canadiense Gerard Wilde, el estadounidense Sam Peltzmap y
el britanico John G. Adams. Una de las obras més destacables de este'ultl-
mo, en la que se realiza una profunda reflexién critica sobre la seguridad
vial es Risk and Freedom: the Record of Road Safety Regulation, John G.
Adams, Transport Publishing Projects (TPP), Londres, 1985.
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De hecho, los indices histéricos de peatones victimas de ac-
cidentes de automévil muestran una evolucién similar en todos
los paises a lo largo de su ciclo de motorizacién. La introduccién
del automovil genera inicialmente un gran niimero de victimas
entre los peatones, lo cual induce a éstos al cambio de compor-
tamiento arriba senalado, de modo que a partir de un cierto
momento el niumero de victimas se estabiliza, y luego comienza
a disminuir. En Espaiia, el niimero de peatones muertos en acci-
dentes de trafico esta practicamente estabilizado desde los afios
sesenta (entre 1.200 y 1.300 al afo), y muestra una cierta ten-
dencia a la baja en los tiltimos afios.

Para estimular y consolidar estas reacciones de cesién del
territorio al usuario mas poderoso y menos vulnerable, la concep-
cion vigente de la Seguridad Vial impone la transformacion radi-
cal del territorio; los ciclistas, peatones, nifios que jugaban en las
calles, y otros legitimos usuarios de las vias ptblicas, pasan a ser
estorbos, a los que se les confina en porciones cada vez mas mar-
ginales del espacio piiblico. Ademas, en la medida en que son rei-
teradamente incriminados como “peligrosos”, la mayoria de estos
usuarios acaban por asumir su “peligrosidad”, y aceptan su mar-
ginacion territorial. Nada se opone entonces a que se intensifique
la organizacién del territorio en funcién de las necesidades del
automovil. Mas drésticas todavia son las medidas que se toman
frente a cualquier objeto que obstruya la seguridad vial, indepen-
dientemente de su utilidad para otros fines: si un edificio, un
arbol o un viejo puente “causan” accidentes, la “soluciéon” siempre
consiste en derruir el edificio, talar el arbol o sustituir el puente.

Por su parte, el comportamiento de los usuarios motorizados
también se va modificando, pero en una direccién distinta.
Aplicando la légica convencional de la Seguridad Vial, los fabri-
cantes de automoviles y las instituciones que gestionan el trafi-
co siguen rodeando a los automovilistas de medidas técnicas
que les otorgan una cierta proteccién ante el peligro que les
afecta a ellos mismos y a los demas usuarios. Las infraestructu-
ras y los vehiculos se construyen y fabrican bajo ese criterio,
con lo que se favorece —por compensacion del riesgo, que
opera por igual en sentido negativo o positivo— la extensién de
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formas de conduccion intrinsecamente mas peligrosas. Ex} ese
sentido llama poderosamente la atencion que se per.xmta la
matriculacién de vehiculos que superan y mas que duphcaq las
velocidades méximas permitidas en las carreteras mas rapidas
S.:";
o g?iresultado de todos estos procesos de “limpieza” de obsta-
culos y de aumento de las prestaciones de los vehiculos_, es que
la velocidad excesiva se ha convertido en la causa directa o
complementaria de cerca de dos tercios de lo_s accidentes de
trafico.” Mientras unos ciudadanos van renunciando al uso de}
espacio ptiblico para disminuir los riesgos a que se ven sorpetl-
dos, otros compensan la disminucion del riesgo que perciben

36 La singularidad del automovil entre los objetos de consumo, en relacién a
las normas de seguridad admitidas por el Estado, la industria y l?s const-
midores se describe en “Responsabilidades ocultas”, A. Sa.l?z. Numero 19
de la revista Sin prisas, editada por Pedalibre-Con bici, Madrid, 1994.

371 informacion habitual ofrecida por la Direccién General de Trafico scrbre
las causas de los accidentes suele tener graves carencias m_etodol'églce‘xs
que impiden un anélisis riguroso de este aspec-to de la seguridad vial. Sin
embargo, a través de la comparacion internacional y dg'z datos de menor
agregacion se puede llegar a esa conclusion. Asi, por ejemplo, segun los
datos ofrecidos por la Direccion de Trafico del Dpto. de Interior del
Gobierno Vasco para 1989, las causas de los accidentes en las carreteras
del Pais Vasco se distribuian segun los siguientes porcentajes:

Causas de los accidentes Total (%) Mortales (%) Sélo heridos (%)

Exceso de velocidad 36,11 38,42 35,96
Distraccién en la conduccién 22,53 14,29 23,02
Inobservancia de diversas

normas de circulacion 14,88 10,35 15,15
Adelantamiento incorrecto 537 7,88 0,22
Irrupcion de personas o

animales en la calzada 4,16 14,78 3,52
No guardar distancias de

seguridad 3,94 0,99 4,12
Mal estado de la calzada o

de la sefializacion 2,03 1,48 2,06
Defecto mecanico o de

alumbrado 2.38 0,49 3,44
Otras 8,65 11,32 751
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en su entorno territorial y en sus maquinas utilizando mas el
automovil y conduciendo a mayor velocidad. El nivel absoluto
de peligro que asi se genera crece constantemente, y con él
crece también el nimero y la gravedad de los accidentes que
sufren los propios automéviles. En Espafia, frente a la estabiliza-
cion del nimero de peatones muertos en accidentes de trafico a
lo largo del ultimo cuarto de siglo, el nimero de automovilistas
muertos casi se ha triplicado.

Sélo a partir de fases muy avanzadas del proceso de motori-
zacion, en las que comienza a producirse una verdadera madu-
racion cultural entre la poblacién en relacion con el problema
de los accidentes de trafico, la percepcién global del riesgo
comienza a independizarse de los cambios en el entorno territo-
rial y técnico, y comienzan a extenderse actitudes de com-
pensacion positiva entre los conductores: moderacion volun-
taria de la velocidad, renuncia al uso del coche en situaciones
de especial riesgo (desplazamientos cotidianos, grandes trayec-
tos en solitario, viajes de vacaciones...), mayor respeto a la sefia-
lizacion, automoderacién en el uso del alcohol, etc. Estos cam-

El exceso de velocidad es, como la tabla indica, 1a causa directa de mas de
una tercera parte de los accidentes, pero hay que atribuirle también una
buena parte de los debidos a otras causas directas como distracciones de la
conduccién, inobservancia de las normas, adelantamientos incorrectos o
incumplimiento de los margenes de seguridad, las cuales son muchas
veces insuficientes como causa de accidente si no se complementan con
velocidades de circulacién inadecuadas. Por ello es razonable pensar que la
velocidad estd en el origen de al menos dos terceras partes de los acciden-
tes de carretera.

La importancia de la velocidad en la accidentalidad es resaltada en el arti-
culo “La velocidad de circulacién en carretera. Criterios de seguridad vial y
medio ambiente”. Revista Sin Prisas, niimero 12, Pedalibre-Con bici,
Madrid, 1991. Igualmente, el articulo “The effect of speed limits on road
casualties”, de R. Fieldwick y R. Brown, publicado en la revista Traffic,
Engineering and Control (diciembre de 1987), muestra la importancia de
los limites de velocidad, y en particular los establecidos para las zonas
urbanas, en la accidentalidad. Los articulistas estiman que reduciendo el
limite de velocidad en carreteras desde los 100 a los 90 km/h, y en zonas
urbanas de 60 a 50 km/h, el nimero de muertos y heridos podria descen-
der hasta en una tercera parte.
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bios, y no tanto la introduccion de medidas técnicas, son los fac-
tores principales que han permitido que, en algunos paises de
ya antigua motorizacién, el nimero de victimas de accidentes
de trafico esté mostrando una tendencia firme hacia la disminu-
cién. Y lo son, principalmente, porque han colaborado a reducir
o moderar la evolucion del nivel general de peligro.

El descenso en la accidentalidad que se registra en Espana
desde 1990 parece que puede atribuirse a ciertos cambios inci-
pientes en los comportamientos de los conductores y otros
usuarios de las vias; cambios a los que no son ajenas las drama-
ticas campaiias publicitarias de la Direccion General de Trafico
—criticadas por la industria del automévil— ni la decisién de la
Administracion de perseguir mas rigurosamente algunas con-
ductas especialmente temerarias, como la conduccion bajo los
efectos del alcohol. Las citadas campaifias publicitarias dan cier-
to margen a la esperanza de que algunas instituciones oficiales
se independicen al menos parcialmente del “lobby” tradicional
de la Seguridad Vial, dominado histéricamente, en Espafa y en
todos los paises, por la industria del automévil y sus medios de
comunicacion.

2. La contribucién del transporte al deterioro de la salud

Entre el millar largo de elementos y compuestos contaminan-
tes emitidos a la atmésfera en la circulacién de vehiculos, sélo
unos cuantos estan suficientemente estudiados en relacion a sus
efectos sobre la salud humana. El desconocimiento es més acu-
sado para los contaminantes que no se derivan de la quema del
combustible, por ejemplo, los metales como el cromo, el cobre o
el zinc que se emiten en la abrasion de los neumaticos y el
ashesto que se lanza a partir de los sistemas de frenado.

Ni los efectos acumulativos ni los efectos sinérgicos de toda
esa gama de contaminantes esta siendo regulada por las autori-
dades. Por eso, la siguiente relacién de sustancias de reconoci-
da responsabilidad sobre la salud solo cabe interpretarse como
una parte de los problemas causados por el transporte en dicho
campo:
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Mondxido de carbono (CO). El 90% del monéxido de carbono
en el aire de las ciudades es causado por las emisiones de
los vehiculos. Su inhalacién en grandes dosis es mortal.
Agrava los desdrdenes cardiacos y puede afectar al sistema
nervioso central.

Oxidos de nitrogeno (NO,). Bajo esta denominacién se inclu-
ye al diéxido de nitrégeno (NO,) y al monéxido de nitroge-
no (NO). En los paises industrializados, mas de la mitad de
los 6xidos de nitrégeno emitidos a la atmésfera por las activi-
dades humanas provienen de la circulacién de vehiculos.
Estas sustancias irritan el aparato respiratorio reduciendo la
funcién pulmonar y también incrementan la probabilidad de
infecciones virales.

Didxido de azufre (SO5). Sus emisiones debidas al transporte
son reducidas (menos del 4% del total, procedentes de los
vehiculos diesel). Reacciona con otras sustancias quimicas
para formar sulfatos. Sus efectos también se suelen analizar
en combinacion con las particulas suspendidas (humo negro
u hollin). Afecta al sistema respiratorio.

Aldehidos. Son producto de la combustién incompleta de los
motores de los vehiculos. Existen evidencias de su caracter
carcinégeno en animales pero todavia este efecto no ha sido
probado en humanos. Provoca irritacién en ojos y vias respi-
ratorias, provocando tos, nduseas y otras dificultades en la
respiracion.

Metales pesados. El plomo es uno de los metales lanzados a
la atmésfera por los medios de transporte, siendo amplia-
mente conocidos sus rasgos de alta toxicidad para casi todos
los érganos del cuerpo. La sustitucion de las gasolinas con
plomo esta disminuyendo paulatinamente las concentracio-
nes de este metal en el aire, que también es un residuo de la
abrasioén de los neumaticos. Paraddjicamente, los catalizado-
res instalados en los vehiculos que utilizan gasolina sin
plomo introducen en el medio ambiente otros metales como

el platino, el paladio y el rodio. La presencia de metales pesa-

dos contamina los suelos, modificandolos quimica y bioldgi-
camente y afectando a la salud de plantas y animales; su
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introduccioén en la cadena troéfica, muchas veces de manera
acumulativa, alcanza a los seres humanos.

Las emisiones del transporte incluyen también hidrocarbu-
ros o compuestos organicos volatiles (COV) daiiinos para la
salud:

e Benceno (CzHy). Hidrocarburo que se encuentra de forma
natural en el petréleo y a través de él en los combustibles de
automocion. Para la Organizacion Mundial de la Salud no
existe nivel seguro de benceno en la atmdsfera puesto que
se ha comprobado su caracter carcinégeno para los huma-
nos.

o Hidrocarburos aromdticos polinucleares. Tampoco en alguno
de estos compuestos existe un nivel de riesgo seguro debido
a su caracter carcinégeno. Las particulas emitidas por los
motores diesel, formadas principalmente por carbono, tie-
nen la propiedad de transportar estos hidrocarburos, entre
los que el mas conocido por su relacion con el cancer es el
benzo|[a]pireno.

Al margen de los anteriores contaminantes, las emisiones de
los vehiculos de transporte reaccionan quimicamente en la
atmésfera y constituyen los denominados contaminantes secun-
darios como el didxido de nitrégeno y el ozono troposférico.

e Ozono (0y) troposférico. Las concentraciones altas de ozono
en las capas inferiores de la atmésfera dafian la vegetacion,
incluyendo los cultivos agricolas. Las emisiones de NO a la
atmosfera por los vehiculos, en presencia de la luz solar y de
COV, dan lugar a NO, y ozono. Esta tiltima sustancia provo-
ca irritacién de ojos, nariz y garganta, asi como dificultades
en la funcién respiratoria, lo que genera riesgos superiores
en asmaticos, nifios y personas que realizan ejercicios duros.

Por tltimo, los analisis de contaminantes causados por el
transporte suelen incluir una categoria de sustancias denomina-
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das particulas en la que se engloba una compleja mezcla de
compuestos organicos e inorganicos que estan presentes en la
atmosfera en forma tanto liquida como solida. La clasificacion
de las distintas particulas se basa frecuentemente en su tamafio
(gruesas, finas); en su origen (primarias, cuando son emitidas
directamente por los vehiculos; secundarias, cuando estan for-
madas mediante reacciones quimicas posteriores) o en su capa-
cidad de introducirse en el sistema respiratorio (inhalables,
toracicas, respirables). La Organizacion Mundial de la Salud
recomienda una serie de limites para la combinacion del di6xi-
do de azufre con las particulas, en respuesta a sus probados
efectos sobre el sistema respiratorio humano.

3. La segregacion espacial: todo cada vez mas lejos

Se ha mencionado mas arriba como el proceso de motoriza-
cion y de aumento de la velocidad de los desplazamientos se tra-
duce en la ocupacion creciente del suelo por parte de las infra-
estructuras de transporte. Sin embargo, falta por explorar como
el mismo proceso penetra en el tejido social transformando los
modos de vida en relacién a la utilizacion del espacio.

Se han comparado las consecuencias del automévil en la ciu-
dad a los de una “bomba” lenta, una “bomba” cuya onda expan-
siva tuviera la virtud de trasladar edificios y actividades a varios
kilometros a la redonda, y cuyo principal efecto en el interior
fuera el de destruir la propia esencia de las urbes: la convivencia
y la comunicacion entre los seres humanos.®

Arturo Soria y Puig explicé hace ya quince afos cémo el
desarrollo del transporte motorizado sirve paradéjicamente para
acercar puntos y para alejar usos.* Dos son las fuerzas que ope-

384El automovil: de suefio a pesadilla”, de Alfonso Sanz, Enciclopedia
Ecologia vy vida, fasciculo n® 25, Salvat Editores, Barcelona, 1990.

394:A qué se llama transporte?”, de Arturo Soria y Puig, Ciudad y Territorio,
n® 2/80, Instituto de Estudios de Administracion Local, Madrid, 1980, Un

resumen de este articulo ha sido publicado recientemente por la revista
Gaia en sun®3 (1993).
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Figura 6.2. Consumo de espacio de cada medio de
transporte segilin ocupacion y velocidad
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ran para que se verifique ese fenémeno. La primera es la derivada
de las necesidades espaciales del transporte motorizado. Tal y
como se menciond mas arriba, el transporte motorizado y, en
particular, el automdvil, requiere para su funcionamiento una
gran cantidad de espacio que se detrae del que necesitan otras
actividades humanas, las cuales se ven obligadas a expandirse
por el territorio. En circulo vicioso, el aumento de las distancias
entre las distintas actividades genera mas desplazamientos moto-
rizados, que acaban reclamando nuevo espacio que devorar.

La segunda fuerza que actiia en la misma direccion es la de
la especializacion de los usos del suelo. La practica urbanistica
ha conducido a la creacion de espacios monofuncionales, en los
que unicamente se verifica una actividad urbana: grandes dreas
comerciales, poligonos industriales, barrios dormitorio, areas
de ocio especializado e incluso zonas de predominio escolar. De
esa manera se incrementan las distancias entre los distintos
usos; cada vez menos actividades quedan cerca, a distancias
faciles de recorrer andando o en bicicleta.

Un resultado significativo de todo ese proceso de alejamien-
to de usos es la expansion de las areas metropolitanas al mar-
gen de su evolucion demografica. En todas las ciudades espafio-
las, incluso en aquellas en franca estabilizacion demogrifica, el
area urbanizada o afectada por las actividades de la ciudad se ha
multiplicado en la dltima década. Las distancias recorridas por
cada ciudadano han crecido en paralelo a la especializacién del
suelo, con el consiguiente resultado de una mayor dependencia
del motor para realizar las actividades cotidianas.

Desgraciadamente, las consecuencias de la motorizacion
sobre la ciudad no acaban ahi. La segregacion espacial opera
también en la escala del barrio. El trafico se constituye en una
barrera infranqueable entre las dos aceras de una calle.” Lo
mas grave de la transformacion espacial que impone el trafico

40 Se han realizado numerosos estudios relativos a la pérdida de las relacio-
nes de vecindad producida conforme aumenta el trafico en una calle. EI
mas conocido es el sintetizado por su autor en Livable streets, Donald
Appleyard, University of California Press, California, 1981.
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no es tanto el cambio en las distancias fisicas, sino el cambio de
las distancias psicoldgicas y de los comportamientos sociales
que acarrea.

Un ejemplo puede ser ilustrativo de los procesos retroali-
mentados a que da lugar la segregacion espacial causada por el
trafico, y de como su significado va mucho mads alld de una
transformacion espacial de las actividades humanas. En los lti-
mos veinte afios se ha producido una transformacion sustancial
de la autonomia de los nifios para desplazarse. Aunque no exis-
tan en Espaiia datos al respecto, se pueden mencionar los
correspondientes al caso britanico, segun los cuales si en 1971
un 80 por ciento de los nifios de entre 7 y 8 afios se desplazaba
andando al colegio, en 1990 esa cifra habia caido al 9 por ciento
(vease la Figura 6.3.)."

En el cambio no solo han perdido autonomia los nifios, sino
también los adultos que acceden al uso del automdvil, los cuales
se ven obligados a anadir a sus ocupaciones anteriores la de
transportistas. Son choéferes de nifios y ancianos, ademas de
recaderos que transportan los alimentos y otros productos nece-
sarios para la familia desde el lejano hipermercado que ha susti-
tuido a las tiendas del barrio. El reparto del tiempo y las relacio-
nes sociales de esas personas han cambiado radicalmente. Han
conseguido acceder al automovil, pero puesto que tienen que
dedicarle una parte creciente de su tiempo libre, seguramente
su mundo de relaciones interpersonales se ha reducido
significativamente.

4, La discriminacion social: no todos motorizados

Las consecuencias negativas del actual sistema de transpor-
te no afectan por igual a todos los grupos sociales. La renta y
otros parametros como la edad o la condicion fisica influyen en
los niveles de afeccidn, en las posibilidades de proteccion y en
la sensibilidad ante los efectos negativos del transporte.

4 One false move... A study of children’s independent mobility, Mayer Hillman,
John Adams y John Whitelegg, Policy Studies Institute, Londres, 1990.
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En los apartados anteriores ya se ha descrito como la acci-
dentalidad o la segregacién espacial discriminan a los elemen-
tos mas vulnerables de la sociedad: peatones, ciclistas, nifios,
ancianos, etc. Realmente es la conjuncion de las politicas de
transporte, trafico, urbanismo y seguridad vial, todas ellas pola-
rizadas en favor del automévil, lo que conduce a la marginacion
de los modos de transporte vulnerables.

En la evolucién del transporte en las dos dltimas décadas la
movilidad y la accesibilidad de significativos grupos de la pobla-_
cién ha discurrido en sentido inverso a la motorizacion. Sin
embargo, el concepto de discriminacion social presenta una
segunda faceta en el conjunto de restricciones que encuentran
ciertos grupos sociales para acceder al uso de los vehiculos a
motor.

La garantia de equidad en el acceso a los medios de trans-
porte es uno de los principios basicos del enfoque metodolégico
utilizado en este libro. Interesa especialmente analizar este pro-
blema en relacion con el modo de transporte hegeménico en la
sociedad espariola actual, que es el automévil privado, estudian-
do la accesibilidad real de los distintos estratos poblacionales al
uso de este medio.

Se trata de una cuestién escasamente abordada hasta el
momento, en la medida en que habitualmente se da por supues-
to que en una sociedad con tasas de motorizacion elevadas,
como es ya el caso de la sociedad espaiiola, el acceso al automé-
vil es practicamente universal. Hay que tener en cuenta, sin
embargo, que aun con tasas de motorizacion elevadas se conta-
bilizan grandes cifras de poblacién sin automévil. De hecho,
alrededor de un tercio de los hogares de las 4reas metropolita-
nas espafiolas no disponen de vehiculo privado.*

42 En las dltimas encuestas domiciliarias Origen-Destino realizadas en las ciu-
dades espafiolas la proporcion de hogares sin automévil era la siguiente:
Madrid, 36,1% (1988); Valencia, 31,7% (1991); Sevilla, 37,1% (1991); v
Mélaga, 43,0% (1987). Citado en el articulo de Eduardo Molina “El trans-
porte en las grandes ciudades”, publicado en el n? 6 de la revista Economia
¥ Sociedad dedicado monograficamente a la movilidad (Consejeria de
Economia y Hacienda de la Comunidad de Madrid, Madrid, 1992).
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Figura 6.3. La pérdida de independencia en los desplaza-
mientos infantiles

A. Método de desplazamiento para ir al colegio de los
escolares ingleses entre 1971 y 1990
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B. Evolucion de la movilidad de los escolares ingleses entre

1971 y 1990
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Fuente: Hillman, Adams y Whitelegg, One false move... A study of children’s
independent mobility, Policy Studies Institute, Londres, 1990,
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Figura 6.4. Accesibilidad al automovil privado en Espaiia
(Porcentaje de poblacion sin permiso de conducir, 1992)
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Al margen de los datos sobre la tasa de motorizacion, que
pueden indicar una difusién bastante generalizada del automo-
vil en la sociedad, es interesante considerar la distribucion
social de la condicion que otorga verdadero acceso autonomo a
este medio de transporte, que es la condiciéon de conductor,
esto es, la titularidad de un permiso de conducir.

En la Tabla 9 de las Cuentas Ecologicas (Anexo A) se mues-
tra la distribucion de los permisos de conducir entre la pobla-
cién por sexo y por estratos de edad en 1992. La tabla indica cla-
ramente que la condicién de conductor es una cualidad que sdlo
estd realmente generalizada entre los varones de edades com-
prendidas entre 25 y 44 afos, que constituyen apenas el 15 por
ciento de la poblacion del pais.

(Porcentaje de poblacién sin permiso de conducir, 1992)

Poblacion
5.596.129
4.393.032
1.500.987
1.445.877

16.190.023

Figura 6.4.(Continuacion) Acces
19.955.858

ligeramente sobrevalorada. Los datos para edades entre 16 y 17 afios se corrresponden a permisos de tipo A-1 (motocicletas

de menos de 75 cc).

b . RS g St E &
En todos los estratos de poblacion femenina salvo en el de S @ 8 = E t2g S3g
los 25 a los 44 afios, las personas carentes de permiso de condu- 5 il i BE3 550
A aaaf 2 = =

Nota: Los datos se refieren a todo tipo de permisos de conducir salvo ciclomotores, por lo que la accesibilidad al automévil esta

Fuente: Elaboracién propia con datos del Instituto Nacional de Estadistica y la Direccion General de Trafico.

cir constituyen sendas mayorias. Aun en el estrato de los 25 a



116  HACIA LA RECONVERSION ECOLOGICA DEL TRANSPORTE EN ESPANA

los 44 afios el 44% de las mujeres no tiene carné de conducir.
Este fendmeno no es ademas exclusivo de los paises de motori-
zacién relativamente reciente como Espafa, sino que se mani-
fiesta también en otros que cuentan con una larga presencia del
automovil. Por ejemplo, los datos de la tiltima encuesta de movi-
lidad del Reino Unido indican que el 51% de las mujeres de
aquel pais no tiene permiso de conducir, mientras que el 69% no
cuenta con un automévil propio; en Holanda, el 51,0% de la
poblacion masculina de todas las edades es propietario de un
automovil, pero eso sélo ocurre en el 20,2% de la poblacion
femenina.*

Lamentablemente, no existen aqui fuentes estadisticas que
permitan cruzar también la disponibilidad de permiso de condu-
cir con la disponibilidad de vehiculo privado a titulo individual o
familiar. Esa informacién permitiria conocer el numero de per-
sonas de cada estrato de edad o condicién social que tienen ver-
dadero acceso libre y auténomo a la utilizacion del automavil
privado, diferenciando a este grupo del que sdlo dispone de un
acceso marginal o condicionado a través de relaciones familia-
res o de otro tipo, asi como del que no dispone de ninguna clase
de acceso.

Obviamente, los resultados de este imposible analisis limita-
rian aun mas la accesibilidad al automovil privado, reduciendo
las minorias que lo disfrutan plenamente y aumentando las
mayorias que aparecen como privadas total o parcialmente del
mismo.

Existen ademas otras barreras —bastante mas infranquea-
bles— a la universalizacion del acceso al transporte en automo-
vil privado, que afectan a ciertos grupos sociales de importante
significacion, los cuales quedaran siempre excluidos del acceso

43 Los datos del Reino Unido proceden de la National Travel Survey 1989/91
citados en “Travel surveyed”, articulo de CTC Cycle Digest, la revista del
Cyclist’'s Touring Club (Godalming, Surrey, Reino Unido, primavera de
1994). Las cifras de Holanda, correspondientes al afio 1990, estan reflejadas
en Facts about cyeling in the Netherlands, Ministerie van Verkeer en
Waterstaat (La Haya, s.f.)
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auténomo a este medio de transporte por razones de incapaci-
dad fisica o psicoldgica para la conduccién.

En cualquier caso, se puede argumentar que la evolucion de
esta variable en las dos ultimas décadas ha sufrido un enorme
vuelco, desde porcentajes proximos al 20 por ciento de la pobla-
cién con permiso de conducir que habia en los afios setenta
hasta las cifras actuales cercanas al 40 por ciento.
Evidentemente, el presente documento no pretende negar ese
hecho, pero si confrontar al lector con el cuadro completo del
problema: la accesibilidad a los vehiculos de motor ha aumenta-
do en paralelo a la dependencia respecto a éstos; quienes no dis-
ponen de permiso de conducir siguen representando una mayo-
ria de la poblacién, aunque no tan abrumadora como hace 20
anos; pero sus posibilidades de desplazarse auténomamente y
su accesibilidad a bienes, servicios, amigos o trabajos se han
restringido enormemente.

5. El tiempo social absorbido por el transporte: vivir
para moverse

Hace ya veinte anos, con la publicacién de Energia y
equidad," Ivan Illich aireaba las paradojas del sistema
industrializado de locomocién. En uno de sus itinerarios reflexi-
vos mas conocidos, Illich buscé la manera de asociar el trans-
porte con el tiempo que requiere de dedicacién para su compra
¥ su mantenimiento, y no s6lo con el que hace falta para condu-
cirlo. Esa manera de abordar el tema es plenamente coherente
con el enfoque metodoldgico que se viene aplicando en este
texto, segun el cual los andlisis han de cubrir transversalmente
todas las fases implicadas en la produccién del transporte,
desde la extraccion de las materias primas de los vehiculos
hasta el reciclado de los mismos, pasando por la construccion y
la gestion de la infraestructura.

Illich calculé entonces que “el varén americano tipico consa-
gra mas de 1.500 horas por afio a su automévil: sentado dentro

44 Energia y equidad, Ivan Illich, Ed. Barral, Barcelona, 1974.
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Figura 6.5. El tiempo global consumido en el transporte
(Comparaciones entre la bici y el automévil)
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de él, en marcha o parado, trabajando para pagarlo, para pagar
la gasolina, los neumaticos, los peajes, los seguros, las infrac-
ciones y los impuestos para la construccion de las carreteras y
los aparcamientos. Le consagra cuatro horas al dia en las que se
sirve de €l o trabaja para él. Sin contar con el tiempo que pasa
en el hospital, en el tribunal, en el taller o viendo publicidad
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automovilistica ante el televisor... Estas 1.500 horas anuales le
sirven para recorrer 10.000 kilometros, es decir, 6 kilometros
por hora. Exactamente la misma velocidad que alcanzan los
hombres en los paises que no tienen industria del transporte.
Con la salvedad de que el americano medio destina a la circula-
cion la cuarta parte del tiempo social disponible, mientras que
en las sociedades no motorizadas se destina a este fin sélo entre
el 3y el 8 por 100”.

Siguiendo el mismo enfoque se hicieron en otros paises cél-
culos diferenciados para las distintas clases sociales, pues en la
medida en que los salarios no son iguales la repercusion del
coste del vehiculo tampoco puede ser uniforme en el tiempo
que demanda a cada persona. La expresiva denominacion de
“transporte cronéfago” fue utilizada en Francia para describir el
fenomeno en el que los esfuerzos requeridos para el funciona-
miento del automovil devoraban su promesa de liberar al hom-
bre del tiempo, llevandole por el contrario a acompasar sus
resultados globales como mucho a los de la bicicleta.”

Es facil deducir que en este asunto la posicién de Espana
tampoco se aleja de la del resto de los paises motorizados. A
mitad de los afios setenta, José Manuel Naredo realizé una pri-
mera aproximacion al tiempo requerido anualmente para com-
prar, circular y mantener un automovil de tipo medio, llegando
a la conclusiéon de que esa cifra se situaba entre las 1.700 y las
1.890 horas.®®

Quince afios después el mismo autor se preocupo de com-
probar la evolucién de las magnitudes principales. Constato
entonces que la diferencia basica entre los dos periodos era la
evolucion declinante de los costes de compra y mantenimiento
del automovil, frente a la tendencia creciente del tiempo dedica-
do a circular. Bajo distintas hipétesis y categorias de vehiculos,

45Véase La traicion de la opulencia, de Jean-Pierre Dupuy y Jean Robert
(Editorial Gedisa, Barcelona, 1979), y Le temps qu'on nous vole. Contre la
société chronophague, de Jean Robert (Editions du Seuil, Paris, 1980).

46 “Cireulamos a 8 kilémetros/hora”, .M. Naredo, en Ciudadano, mayo de
1974.
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en términos de salarios medios el automévil devoraba en 1991
entre 1.090 y 2.190 horas del tiempo de su propietario.”

El hecho de que el automdvil haya aumentado en los tiltimos
quince afios su eficacia como maquina para el habitante medio
de los paises industrializados no debe conducir a interpretacio-
nes precipitadas sobre la definitiva resolucion de esta contradic-
cién que arrastra la motorizacién. Es cierto que uno de los facto-
res de ese aumento de la eficacia es el incremento global de la
productividad, pero ya se ha sefialado en otro lugar que esos
incrementos tienen tendencias decrecientes.” Hay que atribuir
mayores responsabilidades a otros factores, como la caida del
precio de la energia y las materias primas y, en general, la dis-
minucién de los costes de produccion debida a las cambios en
la division internacional del trabajo. En ese sentido cabria espe-
rar unos resultados bastante diferentes si en el calculo se tuvie-
ran en cuenta los salarios y las horas empleadas en diversos pai-
ses de la Periferia, en los que se extraen materias primas o se
realizan elaboraciones que forman parte de los procesos de
fabricacién del automavil.

Pero si esta forma de abordar el transporte es muy sugeren-
te para situar la eficacia tecnoldgica en el campo de la eficacia
social y en el contexto de los desequilibrios sociales planeta-
rios, no lo es menos para entender los cambios sufridos por el
sistema de transporte en el interior de las sociedades industria-
lizadas.

El propio José Manuel Naredo avanzaba en esa investiga-
cion al comparar el abaratamiento relativo del automévil con el
encarecimiento del transporte colectivo que se habia producido
simultaneamente en los quince afos transcurridos entre 1974 y
1991, sefalando que “Los relativamente mayores costes del

47 “Las cuentas del automévil desde el punto de vista del usuario”, J.M.
Naredo y L.J. Sanchez. Nimero monografico de la revista Economia y
Sociedad, dedicado a la movilidad metropolitana. Comunidad de Madrid,
n? 6, abril de 1992.

48 “Adigs al Tercer Mundo”, de Antonio Estevan, en Economia y Sociedad, n°
5, Comunidad de Madrid, 1991.
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transporte colectivo hacen que la eficiencia de este modo de
transporte haya decaido sensiblemente, hasta el punto de situar-
se incluso por debajo del automavil. [...] la paradoja que Illich
formulé para el autminévil juega también para el transporte
colectivo. Este apenas consigue hacer que el tiempo empleado
por el usuario medio en transportarse y trabajar para pagar las
tarifas, supere los 6 kilometros por hora, que alcanza cualquier
persona andando. Y ello, para colmo, con unas tarifas que no lle-
gan a cubrir todos los gastos de los sistemas de transporte
colectivo, que demandan asi subvenciones adicionales del
Estado”.®

49 “Las cuentas del automévil desde el punto de vista del usuario”, de J.M.
Naredo y L.J. Sdnchez. Numero monografico de la revista Economia y
Sociedad, dedicado a la movilidad metropolitana. Comunidad de Madrid,
n? 6, abril de 1992.
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EL PROYECTO INSTITUCIONAL PARA
EL FUTURO DEL TRANSPORTE EN ESPANA



VII. CAMINANDO HACIA UN ESPEJISMO

1. El consenso politico y cultural en torno al Proyecto
Institucional

De una lectura superficial de los medios de comunicacién se
podria deducir que la organizacion del transporte en Espana,
lejos de aglutinar la generalidad de las voluntades, es un espa-
cio mas de los conflictos entre los distintos agentes sociales, los
diferentes grupos politicos v los tres ambitos de la administra-
cion del Estado. De esa lectura se inferiria que no existe uno,
sino infinidad de proyectos sobre el futuro del transporte en
Espafa, obedeciendo a variados intereses y presupuestos ideo-
logicos.

Sin embargo, como se quiere mostrar a continuacion, bajo el
manto de las diferencias en ciertas propuestas o prioridades se
esconde una gran homogeneidad de planteamientos que se pro-
yectan hacia el futuro en un mismo modelo ideal de transportes.
Esa identidad de enfoques permite hablar de un tnico Proyecto
Institucional para el futuro del transporte en Espaiia, abrazado
por la inmensa mayoria de las fuerzas politicas y sociales de nues-
tro pais e impulsado desde todas las administraciones del Estado.

Un fenomeno de unificacion de voluntades tan significativo ha
de reflejar necesariamente un fondo comtn de ideales, un amplio
consenso cultural y social. En efecto, la sociedad espafiola se en-
cuentra volcada culturalmente a la consecucién de un modelo
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imitativo del existente en otros paises con mayor renta per capita.
Este modelo se particulariza en lo que se refiere al transporte en
un ideal de hipermovilidad, en una identificacion del bienestar
con la maxima facilidad para realizar desplazamientos motori-
zados a la mayor velocidad posible. La cantidad y la velocidad de
los desplazamientos son apreciados como signos de bienestar, de
forma que se desea superar nuevas cotas de motorizacion, de
kilometros anuales recorridos,” de velocidad alcanzada; muchas
veces sin percatarse de que algunas regiones espanolas sobrepa-
san las cifras correspondientes de paises como Holanda,
Dinamarca o Japon, que sirven en ocasiones como referentes
para la idealizacién de una mayor calidad de vida.

Ademas, como se ha puesto de manifiesto anteriormente,
algunas variables clave del transporte en Espaiia, en particular
el conjunto de impactos ambientales y sociales, estan cercanas a
la equiparacién con las del resto de Europa, por lo que la
continuacién de las tendencias actuales situaria a nuestro pais a
la vuelta del siglo por encima de algunas medias comunitarias,
tal y como se mostrara en el capitulo siguiente.

Se llega asi a la paraddjica situacion de que mientras en pai-
ses como Alemania se recomienda acotar el crecimiento de la
movilidad y reorientar el modelo de transportes para evitar el
“infarto circulatorio”, en Espafia se sigue idealizando ese mode-
lo v se sigue corriendo tras él. A semejanza de los espejismos,
cuando el ideal parezca estar a nuestro alcance nos encontrare-
mos con que el paraiso sofiado se dibuja en otra direccion, obli-

50 En el articulo “El ajetreo sin fin” (A. Sanz), publicado en el primer nimero
de la revista Gaia (junio de 1993) se reflexiona sobre la idoneidad de la pre-
gunta ;cudnto es suficiente? en relacion al transporte. Esa pregunta es for-
mulada de una manera general en la obra de Alan Durning cuyo titulo es el
propio interrogante: How much is enough? The consumer sociely and the
future of the earth, Earthscan Publications Ltd., Londres, 1992 (;Cudnio es
bastante? La sociedad de consumo y el futuro de la tierra, Ediciones
Apéstrofe, Barcelona, 1994; una versién resumida se puede encontrar en
“¢Cudnto es suficiente?”, capitulo del informe anual del Worldwatch La
situacion en el mundo, 1991, Ediciones Apostrofe, Madrid, 1991, coeditado
con el Centro de Investigacién para la Paz, CIP-FUHEM).
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gandonos a buscar otro camino en un desierto de limites
ambientales y sociales desbordados.

En esa direccion de desbordamientos de los limites se enca-
minan las casi unanimes politicas de transporte de la generalidad
de instituciones y agentes sociales que se proyectan hacia el
futuro, hacia el afio 2000 y mas alld. En un marco —quiza mas
deseado que realista— de crecimiento economico sostenido,
demografia estable y polarizacion territorial hacia las areas
metropolitanas y el litoral mediterraneo, la demanda de transpor-
te se supone que crecera con tasas considerables. A semejanza
de lo ocurrido en la etapa anterior, las tasas de crecimiento de la
movilidad motorizada deberdn superar largamente a las del PIB.

Esa idea de la continuacion del crecimiento de la movilidad
motorizada esta presente en todos los documentos estratégicos
o de planificacion elaborados por las distintas administraciones
y por las instituciones y agentes sociales del mas variado tipo.
No en vano, el entorno cultural de los profesionales y politicos
que los redactan y respaldan incita a continuar por esa senda.

La intencion emulativa del conjunto del pais hacia el exterior
se refleja en cascada en su interior, generandose en cada con-
texto territorial demandas cimentadas en el “agravio comparati-
vo” respecto a las infraestructuras, las cuales se constituyen en
la expresion mas sobresaliente del Proyecto Institucional en la
medida en que son el reflejo m4s visible y palpable de la actua-
cion de la administracion.

Asi, los gobiernos municipales “venden” su gestion en el
“mercado” de la opini6n publica con proyectos de infraestructu-
ras para el transporte que corresponden al ideal de la hipermo-
vilidad del que estan tratando de escapar otras ciudades del sub-
continente. Los cinturones de circunvalacion, pasos a desnivel,
aparcamientos, enterramientos del ferrocarril, nuevos accesos,
etc., pueblan los modelos de ciudad propugnados desde las
mumnicipalidades, justificados siempre en razon del crecimiento
de la demanda de transporte que, por otra parte, sdlo se entien-
de como demanda de trafico motorizado privado.

Igualmente, todas las autonomias parecen tener el derecho y
la necesidad imperiosa de las infraestructuras mas potentes de
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transporte: las autoridades autondmicas, espoleadas por la
mayor parte de la opinion publica, pugnan por abanderar la
reclamacion de autovias, aves o aeropuertos.” Las infraestructu-
ras constituyen las propuestas estrella de las politicas econémi-
cas, tanto si se trata de regiones con dinamismo econémico, en
las que el incremento del tréfico las pretende justificar, como si
se trata de regiones en declive, en las que se convierten en la
tabla magica de salvacion ante la crisis. Cada atasco sugiere
nuevas carreteras y cada huelga general contra la crisis econé-
mica se traduce en promesas de nuevas autovias.

Como pilar central y maximo exponente del Proyecto
Institucional destaca el Plan Director de Infraestructuras (PDI)
para el periodo 1993-2007, cuyas fortisimas inversiones en infra-
estructura de transporte responden a ese afan de estimular el
salto en la movilidad y proporcionarle los cauces adecuados, en
sentido literal. No hay que olvidar, ademas, que estas inversio-
nes parecen tener por el momento un elevado rendimiento elec-
toral, por lo que el PDI es probable que se suceda a si mismo,
con mayores 0 menores reajustes, conforme cambien los
gobiernos sin cambiar la politica de transportes que implicita-
mente se aplica.

Es precisamente la falta de definicion de la politica de trans-
portes la critica que mas echa por tierra el ejercicio voluntarista
de planificacién del PDI. Diversos autores han rechazado esa
manera de empezar la casa por el tejado, que consiste en reali-
zar un catdlogo de futuras infraestructuras sin que se hayan
planteado previamente las politicas de transporte para las que
van a servir de soporte y que las justifican.”

En resumen, los enfoques, propuestas e inversiones que pro-
pugnan los distintos niveles de la administracion y la mayoria de

51 Una descripcién irénica de la reclamacién de infraestructuras puede encon-
trarse en el capitulo “A la felicidad por el camino de las infraestructuras”
del libro Vivir mejor, destruir menos, AEDENAT, Madrid, 1991.

52Véase al respecto la opinion de Santos Nuiiez en “PDI y transportes: un
andlisis critico”, en el n° 1 de la revista Origen/Destino, editada en abril de
1995 por el Centro de Estudios del Transporte y las Comunicaciones
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las fuerzas politicas y sociales para entrar en el siglo XXI, se identi-
fican en un proyecto comun, aqui denominado “Proyecto
Institucional”, que se caracteriza por empujar al modelo de trans-
portes en la misma direccién que habia tomado en las décadas
anteriores, con la pretension mas o menos explicita de provocar
otro salto en la magnitud de la movilidad motorizada. Y que, al
estar respaldado por la casi totalidad del espectro politico, asegura
su pervivencia a lo largo de toda la década, independientemente
de los cambios en los gestores de las distintas administraciones.

2. El aliento internacional

El consenso politico y cultural en torno al Proyecto
Institucional seria menos solido si no existiera un conjunto de
factores internacionales que lo apuntalan a corto y medio plazo,
aunque seguramente operaran en sentido contrario en el largo
plazo. Factores que van desde la liberalizacién del comercio
mundial a través de los acuerdos del GATT, hasta la constitu-
cién del mercado tinico en la Union Europea.

El nuevo escalén administrativo comunitario, derivado de la
integracion espafola en la Uniéon Europea, viene estableciendo
una série de objetivos en relacion a las politicas e infraestructu-
ras de transporte que se desvian poco de los que emergen de
las administraciones interiores. Buena prueba de ello son los
planes directores de infraestructuras aprobados por la Comision
Europea, que se traducen en el desarrollo de las denominadas
Redes Transeuropeas (TENs) y en el apoyo a las politicas nacio-
nales y regionales correspondientes, a través de los distintos
fondos estructurales y de cohesion.

(Madrid); o también la de Antonio Estevan en “La politica de infraestructu-
ras y los desequilibrios ambientales y sociales del transporte en Espafia”,
en el n® 5 de la revista Papeles de la FIM, editada en el primer semestre de
1996 por la Fundacién de Investigaciones Marxistas (Madrid). La segunda
edicion del Plan Director de Infraestructuras (1993-2007) fue publicada por
el Ministerio de Obras Publicas, Transportes y Medio Ambiente en 1994
(Madrid).
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La justificacion de ese impulso de la movilidad no es otra
que la del crecimiento econdmico, aunque se rodee de otros
argumentos como el de la competitividad, el empleo, el libre
comercio o la integracion europea. Es interesante a este respec-
to la cadena de razonamientos que sirven de armazon al “Libro
Blanco sobre el Empleo”, presentado a finales de 1993 por el
presidente de la Comisién Europea Jacques Delors.* La solu-
cién de todos los males que aquejan a la sociedad europea, y
que se sintetizan en el desempleo, es el crecimiento econdmico,
el cual s6lo puede alcanzarse hoy a través de dos vias. La prime-
ra es la de la extensién del mercado a areas previamente no
monetarizadas de las actividades humanas, como algunas relati-
vas al medio ambiente, al ocio o a las relaciones de asistencia y
solidaridad social.

La segunda via para el crecimiento es el incremento de la
competitividad, absorbiendo una mayor cuota del mercado
mundial y, por tanto, aumentando los intercambios comerciales
internacionales. Claro estd que tales aumentos sélo pueden lo-
grarse contando con una potente infraestructura de transportes
y telecomunicaciones capaz de acoger la maxima cantidad de
mercancias, informacién y personas y, ademas, a la maxima
velocidad que la tecnologia ofrece en cada momento. En el
mismo sentido, la modificacién de la escala de los mercados y la
intensificacion del transporte como elemento de la cadena de
produccion en el ambito europeo,™ inducirdn mayores flujos de
pasajeros y mercancias en todo el subcontinente.

53 Los propasitos de la Union Europea en materia de infraestructuras de
transportes se reflejan perfectamente en el denominado periodisticamente
como “Libro Blanco sobre el empleo” o “Documento Delors”, y que se
difunde oficialmente con el titulo Crecimiento, competitividad y empleo.
Retos y pistas para entrar en el siglo XXI, Comisién de las Comunidades
Europeas, Bruselas, 1993.

54 E] fortalecimiento del transporte como elemento de la cadena de produc-
cion llega a su cumbre en la denominada produccién “justo a tiempo”
(“just-in-time”) o produccitn sin almacenamiento, en la cual los distintos
componentes con los que se manufactura un objeto llegan a la fabrica de
ensamblaje final en las cantidades precisas para el ritmo de produccion
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Como sefiala un documento oficial europeo, “la construccion
del Mercado Unico junto con la emergencia del Area
Economica Europea, el desarrollo politico y econémico del Este
de Europa y también la Unién Monetaria y Econémica, influirdn
en el nivel de la actividad socioeconémica en la Comunidad,
tanto en el corto y medio como en el largo plazo. El incremento
esperado de la actividad econdémica, tanto en el interior de la
Comunidad como en el comercio internacional, es probable que
dispare la demanda de transporte”.”

La extension del gran mercado central europeo hacia los pai-
ses periféricos, hacia la Peninsula Ibérica por ejemplo, requiere
la creacion de potentes redes infraestructurales en las que
soportar el nuevo trasiego de productos y personas. Por consi-
guiente, mientras el crecimiento econdmico siga siendo la doc-
trina explicita de las instituciones supranacionales, sus directri-
ces, politicas e inversiones alentaran el desarrollo del Proyecto
Institucional mas arriba descrito.

Tal y como ocurriera en el pasado con la formacion de los
estados nacionales, la unificacién se ve acompaiada e impulsa-
da por la creacion no solo de redes infraestructurales, sino tam-
bién por la unificacion, cuanto menos en el ambito de la Unién
Europea, de las normas que regulan el sistema de transporte.
La regulacion relativa a los vehiculos de transporte y a los siste-
mas de gestion de las infraestructuras se ve asi inmersa en un
proceso de homologacion y negociacién que incluso traspasa
las fronteras del subcontinente europeo.

No en vano se produce una creciente oligopolizacion del sec-
tor de la automocion a escala mundial. La toma de decisiones

establecido, evitando el almacenamiento. La nueva fabrica de Seat en
Martorell funciona en buena parte con criterios de este tipo para el montaje
de automdviles mediante distintos componentes que le llegan incluso de
otras fabricas de la casa matriz, Volkswagen, ubicadas en otros paises. Esta
organizacion de la produccién exige una gran fiabilidad en el sistema de
transporte y, por tanto, mayores holguras en la capacidad de las infraes-
tructuras correspondientes.

55 The impact of Transport on the Environment. A Community strategy for sus-
tainable mobility, Comision de las Comunidades Europeas, Bruselas, 1991.
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industriales en este sector pierde poco a poco su base nacional
para apoyarse en un complejo entramado de intereses que des-
borda los marcos estatales e incluso los bloques del tipo de la
Union Europea.

En ese sentido, las decisiones sobre la politica de trans-
portes, eit la medida en que afectan a la industria de la automo-
cion y a los sectores energético y de construccion de infraes-
tructuras, no son ajenas a presiones de éstos, las cuales tienden
a alejar la racionalidad y los intereses globales del conjunto del
pais para salvaguardar intereses parciales.

Por ello, la existencia en Espaiia de una fuerte industria de
la automocion viene actuando como un condicionante de las
decisiones sobre el sistema de transporte. Su importancia en
la balanza de pagos y en el empleo no puede ser desdefiada
como vector a la vez de presion y aliento al Proyecto
Institucional, a pesar de que sus decisiones y resultados en
ambos aspectos obedezcan cada vez menos a los intereses
“nacionales”.*

56 Desde luego no estan siendo las motivaciones ambientales o sociales las
que estan induciendo la crisis de la industria del automoévil en Espana
(SEAT, Santana, etc.). En relacién a la balanza comercial es interesante
sefialar la evolucion de la relacion entre las importaciones y las exportacio-
nes de automdviles desde la entrada de Espafia en el Mercado Comtn en
1986.

1985 1990 1993
N2 de automoviles
importados 73.289 349.751 431.048
exportados 776.591 1.066.009 1.187.454
Valor en millones de ptas.
importacion 64.823 455.615 695.508
exportacion 363.175 756.053 1.241.702

Fuentes: “La importancia econémica del sector de la automocion en
Espana”, de Rafael de Andrés y Luis Padrino, en Boletin Econdmico de
Informacion Comercial Espasiola, Secretaria de Estado de Comercio,
Madrid, 9 al 22 de diciembre de 1991. Los datos de 1993 proceden del
Anuario El Pais 1994, que en lo que se refiere al nimero de automoviles
importados da la cifra de “importados matriculados”, cifra no estricta-
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Otro elemento de la politica de transportes que obedece
cada dia mas a dictados supranacionales es el de la innova-
cion tecnologica. No solo ocurre que buena parte de la inves-
tigacion tecnoldgica en el campo del transporte se realiza
directamente bajo el control de las multinacionales del sector,
sino que ademas las politicas nacionales de investigacion sue-
len amparar objetivos similares a los de aquellas. Es intere-
sante a este respecto mencionar como el IV Programa Marco
de Investigacion y Desarrollo Tecnoldgico, que va a orientar
las inversiones de la Union Europea para el periodo 1994-
1998, ha sido criticado por las organizaciones ecologistas en
relacion a su capitulo dedicado al transporte por su empecina-
miento en buscar exclusivamente soluciones técnicas al incre-
mento de la demanda de transporte, en lugar de investigar
“lineas de desarrollo local y regional de caradcter autonomo
que eviten la generacion de mas trafico en los paises de la
Comunidad Europea”.¥

Ha de tenerse en cuenta, ademas, que los programas marco
europeos tienen una enorme influencia en la direccién que toma
la investigacion en cada pais; influencia que va mas alla del
monto de la inversion alli prevista, pues la planificacion de la
investigacion nacional se rige en buena medida por los criterios
definidos en el ambito europeo.

En conclusion, a pesar de que ya existen indicios de que las
instituciones europeas, asi como algunos gobiernos estatales,

mente homogénea con la de automoviles importados, pero si suficiente-
mente indicativa.

El balance comercial positivo hacia Espana en el sector se estrecha si se
tienen en cuenta otros epigrafes como el de partes y componentes de auto-
moviles en el que para el afio 1993 las importaciones (490.616 millones de
pesetas) superan a las exportaciones (300.174 millones de pesetas).

57 Seminario “Research & Development Framework Programme 1994-1998",
European Environmental Bureau, Bruselas, 1993. Véase en particular la
ponencia presentada por Arne Luers, del Oko-Institut de Alemania, y el
informe global sobre el desarrollo y conclusiones del seminario redactado
por A. Estevan, que se reproduce en el n® 4 de la revista Gaia con el titulo
“Investigacion y desarrollo en Europa” (Madrid, febrero-marzo de 1994).



134  HACIA LA RECONVERSION ECOLOGICA DEL TRANSPORTE EN ESPANA

regionales y locales que se enfrentan mas directamente a la ges-
tién de los problemas del transporte, empiezan a cuestionar el
incremento de la movilidad a partir de ciertos umbrales, lo cier-
to es que tanto el marco doctrinal tradicional en que todavia se
mueven la mayor parte de las instituciones —marco cuya vigen-
cia se reanima con la crisis del empleo en Europa—, como los
mecanismos que rigen las relaciones internacionales, alientan a
Espafa a dar el nuevo salto en la movilidad que promueve el
Proyecto Institucional.

3. Transporte maritimo: primer ensayo de la globaliza-
cién y la deslocalizacién en el ambito del transporte

Cuando se habla de procesos dé deslocalizacion de la pro-
duccion o de una nueva division internacional del trabajo, lo
primero que suele venir a la cabeza son fabricas de compo-
nentes electronicos, textiles, juguetes, etc. Sin embargo, tam-
bién en el sector de los servicios se producen cambios en las
estrategias de las empresas con el fin de localizarse en aque-
llos lugares del planeta que les ofrecen una mano de obra
mds barata y unas condiciones fiscales y ambientales mas
laxas.

Este es el caso del transporte maritimo, sometido a una galo-
pante deslocalizacion y transnacionalizacién que pasa en buena
parte inadvertida para la opinién publica. Por expresarlo de una
manera grafica y sin intenciéon de herir el orgullo nacional, la
flota mercante espafiola ha dejado de existir si se compara con la
que habia a principios de los afos ochenta.

El siguiente grafico es perfectamente ilustrativo de la evolu-
cion vivida por la flota mercante espafiola, precisamente en un
periodo en el que el transporte maritimo no ha dejado de crecer,
representando hoy el 85% de las mercancias importadas y casi el
70% de las exportadas medidas en toneladas.

Casi un centenar de buques y mas del 60% de la capacidad
de carga de las navieras espafiolas estaban a finales de 1994
puestos bajo banderas de conveniencia (Panama, Liberia,
Bahamas, Chipre, Malta, etc.), eludiendo el marco institucio-
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Figura 7.1. Evolucién de la flota mercante controlada por
navieras espaifiolas
:] pabellén extranjero
- pabellén nacional

millones de TRB

ultimo escalén
entrada en CEE liberalizacion

] internacional
l ... Comienzo del cabotaje
primer escalén

liberalizacion
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80 85 90 94

Fuente: F. Casas Blanco, “¢Tiene futuro el transporte maritimo en Espafia?”,
Origen/Destino, n® 1, Madrid.

nal, fiscal y laboral espafiol o europeo. No es asi de extrafiar
que el volumen de carga transportada por los barcos bajo
pabellén espanol se haya reducido en casi dos terceras par-
tes, parecida proporcion a la del descenso en el ntimero de
tripulantes embarcados que han pasado de 26.500 en 1978 a
7.500 en 1994.

Este proceso, todavia no finalizado, se repite en todas las
marinas mercantes del mundo de manera que en la actualidad
las dos principales flotas del planeta son las registradas en
Panama y Liberia, y entre las diez primeras seis se pueden califi-
car de banderas de conveniencia, calculandose que entre todas
ellas absorben la mitad de la capacidad de carga de la marina
mercante mundial.
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4. La magnitud del nuevo salto hacia la hipermovilidad

Hay unanimidad entre los expertos en considerar que ese
nuevo salto en la movilidad no tiene una dimensién desdefiable,
aunque existen discrepancias sobre su magnitud real. Para el
informe Transport 2000 Plus® ya citado, los incrementos previs-
tos de la movilidad en automovil durante la préxima década pue-
den alcanzar hasta un 300 por ciento en algunas regiones del
Sur de Europa. En relacién a las mercancias, otro informe euro-
peo sefialaba que “en el escenario continuista (business as
usual) el transporte por carretera en la Comunidad continuara
incrementandose significativamente”.” Se ha estimado que el
transporte de mercancias por carretera puede incrementarse en
un 42 por ciento entre 1990 y el afio 2010, pasando de 0,8 billo-
nes de toneladas-kilometro a 1,13 billones, mientras que el
transporte de mercancias por ferrocarril sélo se incrementara
en un 33 por ciento en el mismo periodo.

Para poder sustentar la critica y las propuestas alternativas al
Proyecto Institucional se han tenido que desarrollar en el pre-
sente documento una serie de estimaciones, mas detalladas que
las citadas, de las magnitudes que cabe esperar que alcance el
sistema de transportes en Espaiia hacia el afio 2005. Para ello se
han supuesto incrementos de la movilidad moderados, inferiores
a las medias registradas en las ultimas décadas y semejantes a
los registrados durante los periodos de crisis vividos por el pais.
Estos incrementos de la movilidad se han distribuido también
segun las tendencias actuales, configurando el escenario de la
movilidad que se refleja en la Tabla 15 del Anexo B.

Por volverlo a expresar de un modo grafico, tal y como se
hizo en el capitulo IV, para el 2005 el Proyecto Institucional con-
duce a que la movilidad motorizada neta de los ciudadanos
espafioles se acerque a los 12.000 km frente a los 9.300 de 1992.

58 Transport in a fast changing Europe, op. cit., nota 3.

59 The impact of Transport on the Environment. A Community strategy for
sustainable mobility, Comision de las Comunidades Europeas, Bruselas,
1991.
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El “equipaje” en mercancias y materiales que cada ciudadano
“arrastrard” para entonces, sin alcanzar el mismo grado de cre-
cimiento, ser4 también enorme.

En paralelo a la movilidad prevista interesa conocer las
previsiones sobre la evolucién del parque de vehiculos. Las
proyecciones europeas siguen sugiriendo el incremento de las
tasas de motorizacion, especialmente en los paises de renta per
capita inferior. Para el conjunto de la Unién Europea, se preve®
un incremento del parque de automdviles del 45 por ciento
entre 1987 y el afio 2010, pasando de 115 millones de coches
(381 por cada 1.000 habitantes) a 167 millones (503 por cada
1.000 habitantes).

Algunas regiones espafiolas, como Baleares, Catalufia y Ma-
drid, con cifras que rondan o superan los 400 turismos por cada
1.000 habitantes, han superado ya las tasas de motorizacién de
paises europeos a los que se les reconoce una elevada calidad
de vida, tales como Dinamarca, Holanda o el Reino Unido. A
pesar de ello, la media nacional sigue siendo netamente inferior
a la que presentan otros paises como Francia, Italia o el territo-
rio de la antigua Reptiblica Federal de Alemania. Por esa razon,
tanto en los analisis realizados aqui como en los que ven la luz
fuera de nuestras fronteras, se preven incrementos muy fuertes
de la motorizacion en los préximos diez afios.

Junto a la movilidad y al parque de vehiculos, la planta de in-
fraestructura es el parametro que mejor representa las tenden-
cias evolutivas del sistema de transporte y, en el caso espaiiol, el
que mejor describe el gigantesco salto cuantitativo que subyace
en el Proyecto Institucional. En lo que se refiere a carreteras, si
las previsiones de inversién del Plan Director de Infraes-
tructuras y de los planes autonémicos se cumplen, existiran en
el aflo 2000 unos 10.000 kilémetros de autovias, autopistas y
carreteras de doble calzada (habia 7.324 kilémetros en 1992), y
en el 2007, al finalizar la vigencia del plan, la red de gran capaci-
dad superara los 15.000 kilometros. Para valorar de modo preci-
S0 esa cifra basta recordar que la red de carreteras de alta capa-

60 Ihidem.
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cidad mas extensa en la Unién Europea, la alemana, tiene pre-
visto alcanzar los 13.000 km en el afio 2012."

La Figura 4.7. habla por si sola del empeiio autoviario: la red
espafiola de vias de alta capacidad ya habia superado en 1992 a
la britanica y la japonesa, estando en la actualidad a la altura de
la francesa y la italiana, y no muy lejos de la correspondiente a
un pais como Alemania con mas del doble de habitantes que
Espafia. Expresando la red en términos relativos a poblacidn,
superficie o parque automovilistico, se confirma la gigantesca
dimensidn de la construccion de autovias realizada en los ulti-
mos diez anos.

En lo que se refiere a las areas urbanas, las politicas territo-
riales, urbanisticas y de viario de las instituciones daran lugar a
la creacion de mas infraestructura de circulacion y aparcamien-
to de vehiculos, tal y como preven los planes vigentes o los que
se estan redactando en la actualidad, y tal como se deduce tam-
bién de la gestion del viario v del espacio publico que llevan a
cabo los ayuntamientos.

En materia de aeropuertos, los planteamientos también son
dignos de etapas desarrollistas pasadas. La ampliacion de
Barajas, que duplicaria su capacidad actual hasta acoger 42
millones de viajeros anuales, es la operacion estrella entre las
previstas: toda la poblacién del pais podria transitar en un afio
por el aeropuerto madrilefio. El resto de las actuaciones, que
persiguen también la ampliacién de la capacidad aeroportuaria,

6110s datos de autovias, autopistas y carreteras de doble calzada se han obte-
nido del Anuario Estadistico, 1992 del Ministerio de Obras Publicas,
Transporte y Medio Ambiente (Madrid, 1993), en el que se contabilizan
5.650 kilometros en la red estatal gestionada por la administracion central y
otros 1.674 kilometros en la red de las comunidades auténomas, diputacio-
nes v cahildos. Para el ano 2007 el PDI plantea casi duplicar la longitud
existente en 1992 con 5.300 kilémetros de nuevas vias de gran capacidad, a
las que habria que sumar al menos otros 1.500 kilometros correspondien-
tes a la red gestionada por otras administraciones del Estado. Por su parte,
la cifra de kilémetros de autovias previstas en Alemania esté referida en
Auto 93/94, informe anual de la Federacién de la Industria del Automovil
(Verband der Automobilindustrie, VDA) publicado en 1994 en Frankfurt.
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estan repartidas en el conjunto del pais, librandose en cada
comunidad auténoma y en cada aeropuerto una batalla por
alcanzar la méxima categoria y, por consiguiente, la maxima
carga de viajeros y mercancias.

Otra inversion significativa se va a producir en el delta del
rio Llobregat, en donde el Ministerio de Obras Publicas y
Transportes y la Generalidad de Catalufia preven invertir
400.000 millones de pesetas para desviar el cauce y crear un
centro logistico y de transporte que integre al puerto y al aero-
puerto de Barcelona junto con el resto de los medios de trans-
porte. La pretension es convertir al puerto de la ciudad condal
en un foco atractivo para la arribada a Europa de los barcos de
contenedores del area del Pacifico.

Por ultimo, el ferrocarril convencional recibira fuertes pre-
siones para recortar su extension, mientras que tnicamente la
inversion en infraestructura de cercanias y alta velocidad gene-
rara nueva planta ferroviaria. De creer las propuestas del PDI, la
red de alta velocidad ferroviaria alcanzaria varios miles de
kilometros en la primera década del siglo que viene, aunque
realmente todos los planificadores reconocen en publico o en
privado que no hay capacidad inversora para tanto.



VIII. LOS INTERROGANTES DEL PROYECTO
INSTITUCIONAL

Esbozados el entorno y las magnitudes con las que se pre-
tende desarrollar el Proyecto Institucional, parece imprescin-
dible reflexionar sobre las perspectivas que presenta a medio
plazo. Existen razones mas que fundadas para calificar como
inviable la propuesta global, esto es, para sospechar que, en
los términos cuantitativos y cualitativos en que estd plantea-
do, el Proyecto Institucional no es realizable. Primero, porque
los escenarios de crecimiento sostenido sobre los que se
apoya distan mucho de estar asegurados, y segundo, porque,
en cualquier caso, es dudoso que el pais esté en disposicion
de aportar al sistema de transportes las ingentes cantidades
de recursos y sacrificios de todo tipo que requiere el
Proyecto.

Sin embargo, las afirmaciones de esta indole dificilmente
dejan de ser retdricas, por muchos datos a su favor que pudie-
ran aportarse. El problema no es ni siquiera reductible a pre-
tendidos términos de eficacia econdmica convencional, pues
ya se ha sefialado que los cimientos del Proyecto Institucional
se fraguan con un consenso politico y cultural que poco tiene
que ver con los razonamientos econémicos. La construccién
de las infraestructuras de transporte muestra a lo largo de la
Historia reciente y lejana multiples ejemplos de como el
impulso para llevarlas a cabo obedece a razones bien distintas
a las que se aducen para justificarlas. Y también de como sus
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consecuencias poco tienen que ver con sus propositos inicia-
les.®

Por ese motivo, el presente capitulo se limitara a aportar una
serie de datos que habitualmente quedan ocultos en los discursos
al uso, confiando en que la acumulacion de evidencias criticas y de
interrogantes sobre la idoneidad del Proyecto Institucional con-
duzca necesariamente al lector a ir més alld del problema de la via-
bilidad, y a reflexionar sobre la deseabilidad del Proyecto. No
escasean las propuestas de actuacion humana que pueden llegar a
ser viables, sin que por ello alcancen el estatuto de deseables.

En opinion de los autores del presente libro, que ya han
realizado esta reflexion, la dimension actual de los conflictos
economicos, sociales y ambientales del transporte, y la previsi-
ble evolucién de estos problemas a remolque del Proyecto
Institucional, permiten calificar globalmente a éste ultimo como
una propuesta no deseable, esto es, negativa y contraproducen-
te para el bienestar de los espaifioles.

1. Los costes economicos

El Proyecto Institucional exige en primer lugar un gran
esfuerzo econémico por parte de todos los ciudadanos. Si en la
actualidad, tal y como se puede observar en el Anexo A, la suma
del gasto privado y publico en el sector del transporte alcanza ya
cifras astrondmicas, superiores al 15 por ciento del Producto
Interior Bruto, siguiendo el camino marcado por el Proyecto
Institucional, los recursos economicos absorbidos por el trans-
porte tenderan a incrementarse en mayor proporcion que el con-
junto de la economia, sea cual sea la evolucion de ésta.

Analizando cada una de las fases del ciclo global del transporte
se puede comprobar como el Proyecto Institucional conducira a

62 Véase al respecto el articulo “Red viaria principal y desarrollo urbano”, de
Peter Hall, sobre las autopistas de circunvalacion en Movilidad y territorio
en las grandes ciudades: el papel de la red viaria, editado por la Comunidad
de Madrid y el Ministerio de Obras Publicas, Transporte y Medio
Ambiente (Madrid, 1993).
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incrementar los recursos economicos requeridos por cada una de
ellas. Asi, en la fase de fabricacion de los vehiculos, las tendencias
impulsadas por la industria del automévil para la adquisicion por el
publico de vehiculos mas grandes y potentes (véase Anexo A), se
veran todavia mas reforzadas con la masiva construccién de viario
de gran capacidad. Algo similar ocurrira en el ferrocarril con la
extension de la Alta Velocidad, que llevara a seguir adquiriendo
material movil (trenes completos, locomotoras y vagones) a precios
exagerados a empresas extranjeras, cuando se dispone en Espana
de material de muy alta calidad, a precios mucho mas razonables, y
con prestaciones ambientales mucho mas razonables.

Pero es en la fase de construccién y mantenimiento de las
infraestructuras en donde las necesidades de aportacién de fondos
para edificar el Proyecto Institucional se hacen mas patentes.
Cuando se mencionan las billonarias cifras de inversién en
infraestructura de nueva planta previstas en cada ambito de la
administracién, suelen pasar desapercibidas otras cargas que
habran de soportar las arcas estatales en el futuro. En primer lugar,
las de tipo financiero adquiridas como consecuencia de la propia
construccion de la infraestructura. Y en segundo y mas recondito
lugar, el peso de los gastos requeridos para el mantenimiento de
las redes que, conforme aumenta la planta y el trafico, estan llama-
dos a incrementarse enormemente en el futuro inmediato.

Es clarificadora al respecto la advertencia acerca de las nece-
sidades de mantenimiento de la red de autovias realizada por
José Borrell, titular del Ministerio de Obras Publicas, Transporte
y Medio Ambiente precisamente en la etapa mas espectacular
del crecimiento de la red de carreteras de alta capacidad. Segtin
sus cifras, una red de 10.000 kilémetros de autovias requiere
anualmente inversiones de conservacion de 100.000 millones de
pesetas, a razon de 10 millones por kilémetro y aio.”

Sin embargo, estos célculos estian basados en los costes de
conservacion de autovias con Intensidades Medias Diarias

63 Declaraciones a la prensa con motivo de la aprobacién por el gobierno y el
envio a las Cortes del Plan Director de Infraestructuras (El Mundo, 5 de
marzo de 1994).
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(IMD) en el entorno de los 12.000 vehiculos/dia, y con menos
de un 20 por ciento de vehiculos pesados. Al aumentar el trafi-
co, y especialmente el porcentaje de vehiculos pesados, aumen-
ta sensiblemente el deterioro de las vias, y con ello los costes de
conservacion. Ya en 1991, los 6.613 kilometros que constituian
la llamada “Red Internacional” registraban una IMD promedio
de 14.664 veh./dia, y existian mas de 1.500 km con mas de
20.000 veh./dia.*

Con los incrementos de trafico inducidos por el despliegue
del Proyecto Institucional, el promedio de intensidad de circula-
cion en la red de autovias sera sensiblemente superior al actual,
ocasionando un coste de mantenimiento por kilémetro y afio
también muy superior al arriba citado. De este modo, cabe pre-
ver que el presupuesto anual minimo para conservar la red basi-
ca de autovias estatales prevista, asi como las autopistas priva-
das que iran siendo revertidas al Estado al término de sus con-
cesiones, las numerosas autovias y otras carreteras de alta capa-
cidad que pretenden establecer las restantes administraciones,
mas el conjunto de la red secundaria, que también va a ser obje-
to de considerables ampliaciones, se aproxime, a mediados de
la préxima década, a los 300.000 millones de pts., en moneda
actual. En 1992, los costes de mantenimiento de las redes de
carreteras estatales, autonémicas y provinciales se elevaron a
118.439 millones de pts.,” pero la mayor parte de la red de auto-
vias estaba recién estrenada y no precisaba casi gastos de con-
servacion. Al término del Proyecto Institucional, el esfuerzo

64 Una aproximacién a los costes de mantenimiento de las autovias, para una
IMD del orden de 12.000 veh./dia y 17,1% de vehiculos pesados, puede
encontrarse en Una primera aproximacion a las Cuentas de la Carretera
(Instituto de Estudios del Transporte y las Comunicaciones, Madrid, 1992).
En estas condiciones, el IETC calculaba el coste de mantenimiento del kilo-
metro de autovia en 1992 en unos 8 millones de pts. Los datos de IMD en
la red internacional o conjunto de conexiones de interés europeo proceden
de Red de Carreteras. Datos nacionales y provinciales bdsicos de circulacion
en 1991 (MOPTMA, 1993).

65 Anuario Estadistico, 1992, Ministerio de Obras Ptblicas, Transporte y
Medio Ambiente, Madrid, 1993.
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“historico” que debe realizar el pais para construir la red de
carreteras sonada ya no tendra fin.

En las restantes fases, los previsibles incrementos de costes
se muestran no menos evidentes. La continua elevacion del
volumen de circulacion por encima del crecimiento de la econo-
mia tendra un reflejo directo en los costes directos del transpor-
te principalmente para los usuarios privados. Asimismo, la ges-
tion general del sistema, principalmente a cargo del sector
publico, vera sus gastos aumentar de modo exponencial, no
sélo por la propia extensién de las redes, sino por el incremento
de su complejidad y de los servicios (informacion, seguridad)
que las acompanan.

La imagen de un sector del transporte sobredimensionado,
con costes desproporcionados, que ya se dibuja en el panorama
espafiol, se hace mas consistente cara al futuro. Cabe entonces
preguntarse por el riesgo de que el transporte absorba creciente-
mente recursos economicos que requieren imperiosamente otros
sectores de actividad o incluso otras necesidades sociales. La res-
puesta de las administraciones se apunta ya a lo que parece que
va a ser el discurso y la practica del Proyecto Institucional en los
proximos afios: control o recorte del gasto social y mantenimien-
to de la inversion en infraestructura de transporte.

2. El interrogante ferroviario

Del conjunto de los medios de transporte, es el ferrocarril
el que simboliza mejor las tensiones y carencias que rodean al
Proyecto Institucional. En 1992 el Ministerio de Obras
Publicas y Transporte solicité a un grupo de expertos la redac-
cion de un informe sobre la situacién del ferrocarril en
Espana, de cuyas conclusiones destacan las siguientes:® “exis-
te un riesgo cierto, en opinion de la Comision, de que el ferro-
carril desaparezca en Espafia como elemento sustantivo del

66 Informe de la Comision para el Estudio de los Ferrocarriles Espafioles,
Secretaria General de Planificaciéon. MOPT, ediciéon mimeografiada,
Madrid, 1992.
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sistema de transporte. La valoracion de tal riesgo no excluye la
consideracion de las resistencias que a lo largo de un proceso
de tales caracteristicas habran de presentarse. Al contrario, atin
teniéndolas muy en cuenta, no parece que puedan contrarrestar
la presion simultanea de otros modos de transporte y del consu-
mo creciente de recursos publicos, en un escenario definido por
la reduccion del déficit publico, entre otras variables”.

En efecto, durante las tiltimas décadas el papel del ferroca-
rril en el sistema de transporte ha venido perdiendo impor-
tancia economica y social como consecuencia de cambios y po-
liticas en las que ha primado el desarrollo de la carretera y la
aviacion. En una espiral de deterioro, la disminucién del uso
del ferrocarril en algunos servicios y en algunas lineas y regio-
nes ha ido conduciendo a la pérdida de rentabilidad econémi-
ca, a la descapitalizacion, a la falta de adecuacion, renovaciéon y
modernizacién y, finalmente, a nuevas disminuciones del uso
ferroviario.

De ese modo, el conjunto del sistema ferroviario espanol ha
entrado en una dinamica creciente de descomposicion de sus
cuentas econdmica, social e incluso ambiental. Ha alcanzado en
1995 una deuda de 1,34 billones de pesetas, tiene un déficit
anual cercano al 0,4% del PIB, ha dejado de servir a extensos te-
rritorios y a algunas capas sociales y se ha lanzado a competir
con otros modos de transporte mediante la alta velocidad, sin
reparar en los costes econémicos ni en las consecuencias
ambientales de esta opcion.

A principios de la década de los noventa, el grueso de la red
de Renfe estaba constituido por los elementos técnicos y mate-
riales instalados en los anos sesenta.” De los 14.300 km de via
en servicio, unicamente unos 6.000 presentaban una calidad

67 En los ultimos aifios, los informes relativos al mantenimiento de la red
ferroviaria han ido tomando tintes cada vez mas sombrios. Frases como
“La mayor parte de la red de Renfe esta practicamente obsoleta y, en casi
su mitad, descapitalizada”; “Los rasgos basicos que se acaban de indicar
se traducen en un namero importante de incidencias y de horas fuera de
servicio [...]. Ademas hay que tener en cuenta también el elevado tiempo
que se pierde en la explotacién con motivo de las ‘precauciones’ que hay
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aceptable o buena, pero las instalaciones de electrificacion,
seguridad y telecomunicaciones de esa misma calidad cubrian
muchos menos kilometros. i

Desde entonces, la red se ha deteriorado y seguira
deteriorandose mas atn ante la falta de inversiones suficien-
tes de renovacion y mantenimiento, lo que, en circulo vicio-
so, dificultara el control de las pérdidas. Un informe de la
patronal de la construccion senala que “la descapitalizacién
de la red es el resultado de un déficit anual de inversiones de
mantenimiento del orden de los 40.000 millones de pesetas,
basicamente debido a que es preciso renovar cada afo del
orden del 4% al 5% de la red y sélo se hace en un 0,2% 6
0,3%”.% A lo largo de los proximos diez afios, la obsolescencia
de instalaciones y materiales y la superacion de su vida
media atil conducirdn a crecientes dificultades para el fun-
cionamiento de la red ferroviaria. Proyectando el estado
actual, los periodos de amortizacion y las tendencias inver-
soras en renovaciéon y mantenimiento, se puede deducir que
unicamente 6.000 kilometros pueden mantener una calidad
aceptable dentro de una década.

A corto y medio plazo, el control de la deuda del ferrocarril,
dado el papel secundario que se reserva a este medio en la poli-
tica de transportes estatal, obligara a sus gestores a seguir vol-
cando los esfuerzos inversores en aquella parte de la red que
registre unas menores pérdidas o que satisfaga otros imperati-
vos: cercanias y alta velocidad.

que observar [como consecuencia de la descapitalizacion]”; “Del orden
de la mitad de la red basica preferente [el corazon de la Renfe] tiene difi-
cultades para mantener los estandares de calidad”, son lugares comunes
en la literatura al respecto, entre la que destacan los documentos siguien-
tes: Informe sobre el mantenimiento de la rved de Renfe, SEOPAN,
Asociacion de Empresas Constructoras de Ambito Nacional, Madrid,
1993; Los costes de mantenimiento de la infraestructura ferroviaria de
Renfe, Instituto de Estudios del Transporte y las Comunicaciones. MOPT,
Madrid, 1993;. Plan extraordinario de mantenimiento de infraestructuras,
Renfe, Madrid, 1991.
68 Informe de SEOPAN citado en la nota anterior.
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Los compromisos sociales relativos a la expansion de los
servicios de cercanias, en la medida en que no se corresponden
con politicas de trafico urbano coherentes —restricciones al uso
del automovil privado— conduciran necesariamente a mayores
pérdidas econdémicas.

De la misma forma, los servicios de alta velocidad tienen un
techo de rentabilidad econémica dificilmente ocultable tras la
cortina de humo de la alta ocupacion que hoy registra la linea
Madrid-Sevilla. Para conseguir llenar los Aves, Renfe ha tenido
que establecer unas tarifas muy bajas, que reducen el monto
total de los ingresos. El control de la compaiia Iberia desde el
gobierno ha impedido que ésta se involucre en una guerra tari-
faria frente al AVE, que hubiera restado pasajeros y credibilidad
a los trenes de alta velocidad, pero no hay garantia de que la
situacién se pueda mantener mucho tiempo, y menos que se
pueda repetir en otras relaciones como la Madrid-Barcelona, de
mayor longitud y con un mercado aéreo en el que ya existe una
gran competencia, que se va a incrementar en el futuro, confor-
me avance el proceso de liberalizacion del transporte aéreo.

Frente al método de afrontar en bloque el cierre de una
parte de la red ferroviaria, utilizado en 1984 con un alto coste
politico, la estrategia que se apunta para el futuro es la de diluir
los cambios en el tiempo y en el espacio. El procedimiento ha
permitido ya la supresion de multitud de servicios en las areas
de mercancias, largo recorrido nocturno y regionales, y ha
reducido la operatividad de la mayoria de las estaciones, todo
ello de un modo tan callado y progresivo que la opinién publica
no acaba de alarmarse.

De la misma callada manera se estdn sentando las bases de
la privatizacion de ciertos servicios ferroviarios, bajo el impe-
rativo de la politica de liberalizacién del transporte que emana
de las instituciones europeas. En el horizonte de los proximos
afos se preve la intervencion del estado en la construccién y
gestién de la infraestructura, asi como en la explotacion de ser-
vicios de “interés social” como los de cercanias, mientras que es
muy probable la introduccién de nuevos operadores privados
que se hagan cargo de servicios rentables, tal y como ocurre
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hoy con Talgo, Transfesa, Semat y Coches Cama. Y también de
esa forma “suave” y paulatina se pretende en el Plan de
Empresa (1994-98) reducir la plantilla de RENFE desde los
41.000 trabajadores hasta 31.000 en el tltimo afio de vigencia de
dicho plan (Contrato-Programa Estado-Renfe, 1994).

Quizas este método “dulce” de ajuste permita detener la bola
de nieve financiera con la que rodaban hacia el abismo tanto
Renfe como Feve, pero no despeja el interrogante sobre la
dimension y caracteristicas mas convenientes en el plano social
y ambiental para el futuro de la red ferroviaria. En ese sentido,
el ajuste de la red y de los servicios puede haber ido ya mucho
mas lejos de lo necesario para que, en el medio plazo, ante la
previsible evolucion negativa de las variables ambientales, se
pueda recuperar el ferrocarril como sistema basico alternativo
de transporte. La irreversibilidad en el deterioro de los ecosiste-
mas naturales tiene aqui su simil en la irreversibilidad de las
pérdidas de patrimonio ferroviario.

3. La crisis del transporte urbano

Cuando en los ambientes especializados se habla de crisis
del transporte urbano suele hacerse hincapié en algunos
aspectos parciales de la misma relativos a la accesibilidad en
automovil privado a cada rincon de la ciudad, a las pérdidas
de tiempo y dinero debidas a la congestion o, en todo caso, a
la calidad y coste economico del transporte colectivo. Sin
embargo, como se deduce del enfoque expuesto a lo largo de
este informe, para representar un mapa cabal de los conflictos
actuales y futuros del sistema de transporte urbano hace falta
integrar en el analisis a los medios de transporte no motoriza-
dos.

En ese sentido, es facil mostrar cémo el Proyecto
Institucional tiende, por su propia naturaleza, a incrementar las
distancias, los riesgos y los obstaculos con los que se topan los
peatones y ciclistas para poder desplazarse. Mas vehiculos
motorizados, mas desplazamientos a golpe de motor y mas
infraestructuras para todo ello, promesas estelares del Proyecto
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Institucional, no pueden mas que conducir a disminuir y hacer
mas arriesgados los desplazamientos de viandantes y ciclistas.
En una relacion circular causa-efecto, los crecientes grados de
inhabitabilidad del espacio urbano abundan en la incomodidad
y falta de atractivo del transporte no motorizado y permiten
hablar por si solos de una auténtica crisis del transporte en las
ciudades.

Refiriéndose a la gravedad de la situacion, el entonces minis-
tro de Obras Publicas y Transporte, José Borrell, declaré el 28
de abril de 1992 que el transporte urbano era “ecologicamente
inviable”, en alusién a la acumulacion de impactos ambientales
que provoca el trafico automovil en las ciudades. Desgra-
ciadamente, el Proyecto Institucional, impulsado por las distin-
tas administraciones, pero capitaneado precisamente por ese
departamento, lejos de reconducir el conflicto trafico/ciudad lo
va a hipotecar, al configurar modelos urbanos crecientemente
dependientes de la motorizacién y, en particular, del automdvil

_ privado.

La expansion suburbana, fomentada o permitida desde el
planeamiento urbanistico y territorial y apoyada en las
infraestructuras de transporte, es uno de los factores principales
de la “inviabilidad ecoldgica” del transporte en las ciudades. A
través de la propia expansion y a través también de la especiali-
zacion funcional —grandes espacios dedicados a una tnica acti-
vidad— se incrementan las distancias a recorrer y se fuerzan,
por tanto, nuevas oleadas de motorizacién y nuevos retrocesos
de la capacidad auténoma para desplazarse.

Por esa razon no es defendible la pretendida neutralidad y
falta de competencias del Ministerio de Obras Publicas,
Transporte y Medio Ambiente en materia de transporte urbano,
abandonando las responsabilidades a la administracion local. En
primer lugar, porque la administracién central tiene com-
petencias reguladoras generales que inciden en la competividad
de los distintos medios de transporte urbano, al tiempo que sub-
venciona al transporte colectivo. En segundo lugar, porque ges-
tiona e interviene en el transporte interurbano, y esta claro que
favoreciendo a la carretera se favorece el uso del automdvil en
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la ciudad y viceversa. En tercer lugar porque la administracién
central sigue realizando en las dreas metropolitanas actuaciones
contradictorias con la intencion de evitar la “inviabilidad ecolo-
gica” del transporte urbano, como por ejemplo la ampliacion de
la infraestructura viaria —cinturones, accesos— que posibilita
la colonizacion de nuevo territorio por parte de las ciudades a
caballo del automovil. En el nuevo salto de movilidad automovi-
listica que se quiere dar en los proximos afos no existen admi-
nistraciones buenas y malas. Todas tienen una parte de respon-
sabilidad sobre las condiciones en las que el pais afrontara la
crisis del transporte urbano.

Planteada la crisis del transporte urbano en esos térmi-
nos se puede llegar finalmente a lo que suele conceptuarse
como tal crisis: los problemas de congestion, accesibilidad y
movilidad motorizada. En relacidn a ellos ciertamente al
Proyecto Institucional sélo le cabe parchear, tapar las vias
de agua mas llamativas en un barco cada vez menos gober-
nable.

Atenazado entre la pretension del crecimiento de la movili-
dad motorizada y las también crecientes limitaciones fisicas,
sociales y ambientales que imponen las ciudades, el Proyecto
Institucional previsiblemente se va a desarrollar en los proxi-
mos anos a través de contradictorias politicas de transporte
urbano, tal y como ya ocurre en la actualidad. Se seguird permi-
tiendo la extension y la especializacion de cada funciéon urbana
mientras que se propondra la creacion de limitadas infraestruc-
turas para el transporte publico. Junto a la ampliacion del viario
conviviran las subvenciones al transporte colectivo. Sin destruir
el atractivo del aparcamiento en destino se seguiran establecien-
do ciertos mecanismos de control del uso del automovil en el
centro urbano.

De ese modo, los gestores del trafico y el transporte en las
ciudades estaran abocados a arrastrar los problemas heredados
sin disponer de instrumentos para poderles dar una solucion
sustancialmente distinta a la que se ha venido dando en las ulti-
mas dos décadas. Un ejemplo de esa situacién enrevesada lo
ofrecen las empresas ptblicas de transporte colectivo urbano
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que, cubriendo un servicio imprescindible para los ciudadanos,
se topan con enormes pérdidas causadas por la congestion del
trafico. En particular, en 1990 las subvenciones de las adminis-
traciones publicas a las redes de autobuses urbanas ascendian a
40.000 millones de pesetas anuales,” y aunque su cuantia econo-
mica sea muy inferior a la que reclama el ferrocarril, su impor-
tancia relativa se agiganta al afectar especialmente a las
administraciones locales y autonémicas implicadas hoy en una
enorme crisis deudora.

Paradéjicamente, quienes han de enfrentar la deuda son
los mismos gestores que permiten que la congestion se coma
la rentabilidad de las empresas del transporte publico, convir-
tiendo el trafico en un sumidero de recursos publicos y priva-
dos.

No es asi de extraiar que desde el propio campo institu-
cional haya quienes consideren que lo mas sensato es sacar
el barco del agua y realizar una reparacion a fondo y del
fondo. Algo asi es lo que propone un estudio auspiciado por
la Comunidad Europea,” segtin el cual si se echan las cuen-
tas completas, es decir, si se suman los gastos publicos y los
privados que absorbe el sistema de transporte urbano, la ciu-
dad del automoévil pueda llegar a ser cinco veces mas costosa
que la ciudad sin coches, incluso sin contabilizar ni intentar
monetarizar los efectos ambientales de la ciudad automovili-
zada.

Pero mientras los armadores se deciden a llevar el barco al
astillero la corriente del consenso politico y cultural parece
que lo va a llevar durante mucho tiempo a la deriva, verifi-
candose lo que un técnico expresd rotundamente, en un con-
texto similar, durante la sesion plenaria del congreso Vivir y

69 Balance contable de la carretera. Estudio dirigido por Pedro Galan y realiza-
do por GEA, S.L., Antonio Estevan (dir.), Direcion General de Carreteras.
MOPT, Madrid, 1992. La importancia de la congestién en el funcionamien-
to de las redes de autobuses se apunta en la nota 113.

70 “Proposition de recherche pour une ville sans voiture”, Rapport final, F.M.
Ciuffini (coord.), Roma, 1991.
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circular: “el conocimiento existe, pero falta la voluntad politica
para aplicarlo”.”

4, El vértigo energético

Las dificultades econdmicas del sistema de transporte,
alimentadas por las apuestas y compromisos del Proyecto
Institucional, pueden hacerse criticas si la coyuntura del merca-
do de petrdleo se modifica. Las ilusiones creadas por precios
del barril de petréleo que rondan los 13 délares se desvanece-
rian inmediatamente si el mercado del crudo recuperase una
tendencia alcista sostenida. Los precios actuales, inferiores ya
en términos reales a los anteriores a la crisis del petrdleo de
1973, estdn en el limite de los costes de extraccién en la mayo-
ria de los yacimientos marinos y de otros muchos yacimientos
con dificultades especificas de explotacion.

No es previsible, aunque tampoco descartable, que el merca-
do del petréleo cambie de signo a corto plazo. Pero tampoco
hay garantia alguna de que los precios actuales se puedan
mantener a la vuelta del siglo, cuando en teoria el Proyecto Ins-
titucional esté dando sus frutos de incremento de la movilidad,
y el modelo de transportes esparfiol alcance el cénit de su depen-
dencia de este combustible.

Un estudio reciente realizado por encargo del MOPT sefia-
laba que “la incertidumbre sobre el abastecimiento de petrdleo,
que inevitablemente se traducird a medio plazo en un incre-
mento sensible del precio de los carburantes, y las restric-
ciones impuestas por criterios ambientales, condicionan el
futuro desarrollo del sector transportes, y la definicién de politi-
cas publicas”.”

"I Traduccion libre del titulo en inglés de la ponencia presentada por el técni-
co danés M. Varming, “The knowledge is there, but not the political will".
Congreso Internacional Living and moving in cities, CETUR, Paris, enero
de 1991.

72 Estudio sobre consumos y costes de energia en el sector transportes, SET, S.L.,
MOPT, Madrid, 1993.
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La razon de la especial carga que arrastra el sector del trans-
porte en relacion al petréleo es su dependencia aplastantemente
mayoritaria de los medios de transporte que utilizan esta fuente
de energia primaria. En 1990 el funcionamiento de los vehiculos
representaba el 42% del consumo de energia primaria en el pais,
pero alcanzaba el 64% de la demanda total de productos petroli-
feros.” b

Teniendo en cuenta la necesaria, al menos para los plantea-
mientos antes expresados de la economia ecoldgica, inclusion
en las cuentas del transporte de todas las fases del ciclo de'pro-
duccidn del transporte, se puede estimar que el 75% del petréleo
que Espafia importa se destina al sistema de transportes. Tres
cuartas partes del petréleo que llega a Espafia se consumen en
movilidad.

En el escenario futuro, esta dependencia se va a hacer toda-
via mas profunda y arriesgada, en la medida en que las necesi-
dades energéticas, y en particular de petréleo, no pueden mas
que incrementarse con el modelo de transportes del Proyecto
Institucional, que apuesta por aumentos de la movilidad y, espe-
cialmente, de movilidad en los modos de transporte mas despil-
farradores de energia y mas directamente dependientes del
petroleo.

En el Anexo B se puede observar cémo la proyeccion ener-
gética del incremento de la movilidad previsto situara al pais
en una posicién de extrema debilidad ante subidas sensibles
del precio del crudo, en un escenario en el que mas del 80%
del petréleo importado se dirigira a cubrir la demanda de
movilidad.

El combustible importado, que en 1991 costé 1 billon de
pesetas, pasaria a costar unos 2,5 billones de pesetas, el 5% del
PIB, si el precio del crudo se situara en el entorno de los 30
délares por barril. Se repetirian las situaciones de terremoto
energético de los setenta y primeros ochenta, pero ahora con

73“La energia como elemento de planificacién del transporte”, Juan Carlos
Cadiz, Fstudios de Transportes y Comunicaciones, nimero 58, enero-marzo
de 1993, MOPT, Madrid.
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una situacién economica y de empleo todavia mds precaria. El
Proyecto Institucional conduce asf a acentuar el vértigo energeé-
tico, encaramando al pais en un modelo de movilidad que, al
menor temblor en el mercado del petréleo, vera como se sacu-
den peligrosamente sus endebles cimientos energéticos.

En ese contexto energétivo es muy preocupante la actitud
del gobierno en relacién a los precios de los combustibles de
los vehiculos. Lejos de adoptar una politica de prevencion y
responsabilidad, se da la espalda al problema y se mantienen
los precios en los niveles mas bajos de la Unién Europea. Tal
y como se puede observar en la siguiente tabla, y al contrario
de lo que suele afirmar publicamente —con singular desca-
ro— el grupo de presion pro-automovil, la fiscalidad espaiiola
sobre los combustibles de automocién es muy inferior a la
media europea. La fiscalidad media en los 6 paises mas
poblados de la Unién Europea es casi un 40 por ciento supe-
rior a la espafiola para la gasolina super, y mas de un 30 por
ciento superior para el gaséleo. Ello conduce a precios fina-
les en Espaiia sustancialmente inferiores a los que rigen en
los paises mas poblados de la Unién Europea: un 25 por cien-
to mas elevados para la gasolina, y casi un 19 por ciento para
el gasdleo.

5. La encrucijada ambiental

Descritas las consecuencias energéticas del Proyecto Insti-
tucional, es ficil deducir la crudeza con la que se van a plantear
algunos de los impactos ambientales de la movilidad y, en parti-
cular, su contribucién al efecto invernadero.

El criterio de la prudencia para enfocar los problemas am-
bientales se debe extremar a la hora de tratar las consecuencias
para el clima de la actividad humana. La razon estriba en la
complejidad de causas e interrelaciones que subyacen en los
fenomenos climaticos locales, regionales o globales. Desde ese
punto de vista, y aunque es dificil determinar los niveles criticos
que no deben ser sobrepasados en la emisién de gases inverna-
dero, el movimiento ecologista espafiol ha solicitado la reduc-
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fuentes moviles. En la inminente encrucijada ambiental Espafia
tendera inercialmente a incrementar las emisiones de contami-
nantes y de CO,, rompiendo los tltimos cimientos de un posible
modelo de transportes “sostenible”. Mientras tanto, paises
como Alemania, Holanda y Dinamarca tienden ya, por la reo-
rientacion que estan tomando sus politicas econémicas, ambien-
tales y de transporte, a reducir sus emisiones buscando precisa-
mente la reconstruccion de los cimientos de un modelo de
movilidad “sostenible”, y otros paises europeos no tardaran en
seguirles en la misma direccion.

Para dilucidar si es sensato recorrer este camino de ida y
vuelta no hay que perder de vista que el regreso no puede hacer-
se por la misma senda. Muchas de las huellas del despliegue de
la movilidad y de la plena dependencia del automovil son profun-
das e incluso irreversibles. Por ejemplo, el programa de infraes-
tructuras institucional se traduciria en un parcelamiento y acoso
superior hacia el patrimonio natural, algunos de cuyos eslabones
podrian perderse. Ciertas joyas de la fauna ibérica estan ya en el
limite de su territorio minimo de supervivencia.

6. Las grietas en lo social

Como se menciono mas arriba, los limites ambientales son
construcciones sociales propias de cada momento histérico. No
son valores absolutos sino relativos. Sin embargo, en algtin
caso, el conocimiento de ciertas materias puede conducir al
establécimiento de cifras de referencia que no conviene supe-
rar. Tal es el caso de la emisiones de CO,, CFC y otros gases
con efectos ambientales peligrosos. Los limites son entonces
sefalados por esas cifras de referencia, que sirven para orientar
a la sociedad y a las instituciones acerca de la posicion que se
ocupa en el proceso de alteracién del ecosistema. Ese mecanis-
mo sirve como sefial de alarma para la accion gubernamental y
social, sobre todo ante la evolucién de los impactos ambientales
globales.

Por &l contrario, para otros impactos ambientales mas locali-
zados del transporte y para los impactos que aqui se denominan
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sociales no hay consenso sobre cuando han de encenderse las
sefiales de alarma, no parecen existir barreras claras que la
sociedad se proponga no traspasar; la poblacion se va acostum-
brando poco a poco a la degradacién de su modo de vida empu-
jada por la evolucién del sistema de transporte. Hemos aprendi-
do a vivir con méas ruido, contaminacion urbana, usurpacién del
espacio publico, peligrosidad de las calles, incomunicacién y
discriminacion social a causa del transporte.

De seguir las cosas como hasta ahora, para el afio 2010
habran muerto otros cien mil espafioles en la carretera y queda-
ran hosidos otro millon y medio. Rara sera ya la familia espafiola
que no cuente con victimas en la continuacion de esa guerra no
declarada con la que hemos aprendido a convivir. Los dafios fisi-
cos, materiales y psicologicos que quedardn como secuela ten-
dran una dimension dantesca.

Se puede argumentar que las instituciones ya estan
reaccionando ante el desbordamiento, si no de unos limites
definidos, si de los parametros que se registran en el resto de
los paises europeos. La Ley de Seguridad Vial, las campaiias
de la Direccién General de Trafico y el denominado Pacto
Social contra los accidentes de carretera representarian un
cambio de rumbo en el tratamiento publico de la seguridad
vial, al que habria que sumar los esfuerzos en materia de infra-
estructuras y en la fabricacion de automdviles mas seguros.
Los resultados positivos de este cambio de rumbo serian ya
palpables en la actualidad, por cuanto en los tltimos afos se
viene registrando una reduccién del niimero total de muertos
en las carreteras espanolas.

Sin embargo, el panorama no es tan esperanzador como esa
lectura permite deducir. Es cierto que desde 1989 los muertos
en las carreteras espaifiolas han venido descendiendo hasta el
repunte de 1995, pero el andlisis pormenorizado de las cifras
esta por hacer, por lo que se desconoce en qué condiciones ha
disminuido la mortalidad, cudles han sido los grupos de usua-
rios mas favorecidos por la reduccion, en qué tipo de carreteras
o vias urbanas se ha hecho notar, cudl ha sido la respuesta a la
Ley de Seguridad Vial (2 de marzo de 1990) y, sobre todo, a la
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aplicacion del Reglamento de Circulacién (15 de junio de 1992),
etc. En definitiva, no hay una constancia estadistica de qué es lo
que ha ocurrido, y por ello es prematuro lanzar las campanas al
vuelo.

Mas atn cuando con las reducciones logradas todavia se
coloca Esparia, junto con Portugal y Grecia, en cabeza de la acci-
dentabilidad en carretera en Europa. Ademas, el cambio de ten-
dencia es coincidente con la relativa moderacion en la expan-
sién de la movilidad que se ha producido casi en el mismo peri-
odo, por lo que no se ha pasado la prueba de fuego de otro salto
en la movilidad y en la motorizacion de los espaioles.

Si el cambio de tendencia es anterior al desarrollo de la Ley
de Seguridad Vial, si el Pacto Social no ha tenido un reflejo con-
sistente en los agentes sociales que en teoria involucra y si,
como se mostrard mas adelante, tampoco las inversiones en
infraestructura o la renovacion del parque de automdviles se tra-
ducen necesariamente en una menor accidentalidad, cabe pen-
sar que quizas el tinico instrumento realmente efectivo en la
reduccion de la siniestralidad ha sido la dramatizacion en los
medios de comunicacién audiovisual de las consecuencias de
los accidentes. Las campaiias de la Direccion General de
Trafico a buen seguro que han hecho mella en las conciencias
de los conductores, los no conductores, los que se desplazan y
los que se quedan.

Puede pensarse que esta tendencia en la reduccién del
numero de accidentes se ird acentuando en los préximos afios
hasta alcanzar las actuales medias europeas a lo largo de la pré-
xima década. Sin embargo, en los propios fundamentos del
Proyecto Institucional se encuentran fuerzas que operan en sen-
tido inverso. La principal es la que opone el grupo de presién
pro-automovil, el cual, para favorecer un nuevo salto en la r'no'vi—
lidad y en la motorizacién, va a seguir rechazando las restriccio-
nes en el uso del vehiculo privado, va a seguir resistiéndose al
control estricto de la velocidad tanto en carretera como en ciu-
dad, y va a seguir mirando con malos ojos la exhibicién del dra-
matismo de los accidentes como método para desvelar el peli-
gro de la circulacion.
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Pero incluso en el caso més favorable de que efectivamente
se alcancen los actuales indices medios de accidentalidad euro-
pea, los dafos sociales producidos por los accidentes van a
pesar como una losa sobre el conjunto del sistema de transpor-
tes, como ocurre en paises con indices de siniestralidad radical-
mente inferiores a los espafioles, los cuales distan mucho de
estar satisfechos con su situacién, y siguen teniendo como obje-
tivo central de sus politicas de transporte la reduccién de una
siniestralidad que consideran inaceptable. Este s el caso, por
ejemplo, del Reino Unido que, con una accidentalidad muy infe-
rior a la espafiola, tiene como objetivo reducir las victimas de la
carretera en un tercio para el afio 2000.

La evolucion propiciada por el despliegue del Proyecto
Institucional va a seguir incrementando globalmente el peligro
del trafico en las carreteras y las ciudades espanolas, contribu-
yendo a quebrar aun mas el tejido urbano vy la calidad de la vida
social. En las ciudades espafiolas las calles, bajo el dominio de
los vehiculos a motor, son ya el espacio del peligro del trafico.
Con el nuevo salto en la motorizacion los inconvenientes y peli-
gros para los usuarios vulnerables —los peatones y los ciclis-
tas— se intensificaran necesariamente, y a la postre la situacién
habra empeorado para todos los ciudadanos.

El creciente peligro del trafico actua y actuard como cufia en
las grietas abiertas en el sistema de comunicacién social consti-
tuido alrededor del espacio ptiblico y, en particular, alrededor
de las calles y plazas. Indudablemente la contaminacion, el
ruido, la ocupacién del espacio ptblico por los automéviles y
otros diversos factores urbanisticos, culturales y socioeconémi-
cos ligados a la motorizacién, han venido abriendo desde hace
tiempo esas grietas y dificultando la comunicacién directa entre
los ciudadanos. Pero ha sido el peligro del trafico el que ha ido
desterrando de la calle, lenta pero eficazmente, a numerosas
actividades y segmentos de la poblacién, y acabando con las
relaciones entre ellos.

. Dia a dia la gente se acostumbra a la disminucién de las
relaciones de vecindad y de los vinculos de solidaridad genera-
dos en la calle. Sin llamar la atencién desaparecen priv.coro los
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nifios, luego los ancianos, los paseantes, y, por tltimo, las con-
versaciones y la propia vida en la calle. Las ciudades resultantes
del nuevo salto en la motorizacién estaran hipercomunicadas a
larga distancia y subcomunicadas a corta distancia; sus habitan-
tes contaran, sobre el papel o sobre la pantalla, con mas infor-
macién disponible de la que hoy tienen sobre lo lejano, pero
desconoceran lo que ocurre en su proximidad. Necesitaran la
creciente mediacién de equipos, infraestructuras y operadores
intermedios para comunicarse con sus semejantes, en sustitu-
cion de la comunicacién directa que antes se establecia en el
espacio publico.

IX. FALSAS ESPERANZAS

Las consecuencias sociales y ambientales del Proyecto
Institucional de crecimiento de la movilidad, que acaban de ser
descritas, son admitidas, al menos en sus términos mas genera-
les, por los sectores mas licidos e informados de la administra-
cion y de las organizaciones sociales.

En estos sectores, sin embargo, es también habitual encon-
trar actitudes de confianza en la posibilidad de encauzar los pro-
blemas socioambientales del transporte sin modificar nada sus-
tancial, a través de la aplicacién de mayores dosis de los anti-
guos remedios, de la aceleracion de la innovacion tecnologica y
del incremento de los mecanismos burocraticos de control.

Para cada conflicto se ofrece una respuesta parcial que maqui-
lla o verdea algunos sintomas sin preocuparse de las consecuen-
cias globales que pueda acarrear. El Proyecto Institucional se
parapeta de la critica ambiental y social con coches “ecologicos”,
carreteras “inteligentes”, estudios “cientificos” de impacto, tele-
comunicaciones que “sustituyen” al transporte, etc.

Como se pretende mostrar en este capitulo, esa postura peca
de optimismo y parcialidad al confrontar la hondura de los conflic-
tos con la capacidad de las férmulas convencionales para paliarlos.
Por decirlo con palabras ajenas, del Secretario de Estado britanico
para el Medio Ambiente, “enfrentarse al impacto ambiental del
transporte no es solo una cuestion de fabricar coches mas ‘amisto-
sos’ con el medio ambiente, aunque eso sea indudablemente
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importante. Ni tampoco se trata de plantar arboles a lo largo de las
nuevas carreteras, aunque eso también lo sea. La cuestion esen-
cial es hasta qué punto debemos tratar de reducir la creciente
demanda de desplazamientos, especialmente en automovil”.”

1. La ilusion de las infraestructuras

“Autovias: la gran ilusiéon”, era el titular con el que, en gran-
des caracteres tipograficos, saludaba a finales de 1989 la revista
Trdfico, editada por el Ministerio del Interior, el avance arrolla-
dor del plan de autovias.

En efecto, las autovias simbolizan a la perfeccion las espe-
ranzas depositadas en las infraestructuras de transporte como
portadoras de innumerables bienes y dichas, entre las que des-
tacan la mejora de las condiciones ambientales y, sobre todo, el
incremento de la seguridad vial, que constituia el motivo con-
creto de las ilusiones de la revista mencionada.

Es frecuente encontrar estimaciones oficiales de los ahorros
energéticos, de la reduccién de emisiones contaminantes y de la
disminucion de las victimas de accidentes que produciria tal o
cual autovia. Esta argumentacion ha sido utilizada como arma
arrojadiza contra los ecologistas, por ejemplo, ante su rechazo del
tramo norte de la autovia madrilefia M-40 a su paso por el espacio
natural de El Paido. Para el Ministerio de Obras Publicas y
Transporte, la M-40 reduciré la congestion circulatoria y por tanto
también el consumo de combustible, lo cual contribuira a mode-
rar la contaminacion atmosférica producida por los vehiculos.
Llevando el argumento hasta sus tltimas consecuencias, el titular
del Departamento lleg6 a afirmar en ptiblico —en el Circulo de
Bellas Artes de Madrid, en un debate durante una campana elec-
toral— que el retraso en la construecion de la autovia debido a la
oposicion de los ecologistas y algunas otras fuerzas politicas,

75 Discurso del Secretario de Estado para el Medio Ambiente britdnico,
Michael Howard, en el Seminario Europeo sobre el Desafio Ambiental del
Transporte, organizado por la Oficina Europea de Medio Ambiente en
Londres, 29 de octubre de 1992.
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Figura 9.1. Las ruedas viciosas del transporte

Si en ecologia se subraya que “todo est4 relacionado con todo”, que hay relaciones de
interdependencia y causalidad entre los elementos que constituyen un ecosistema, en
una hipotética ecologia del transporte habria que subrayar cémo cada elemento del siste-
ma de.tmnsporte estd ligado a los demas y a su entorno. Esta trabazon entre elementos
crea dinamicas de promocién y disuasién que funcionan en ciclos cerrados como los que
se esquematizan a continuacion:

A. La rueda de los medios de transporte urbano
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Cuando un individuo compra un automévil tiende a usarlo el mayor niumero de veces
posible frente a otros medios de los que disponga. Una de las razones para ello es el
hecho de que cuanto mas lo use, mas barate le resulta hacerlo al disminuir los costes
fijos proporcionales que a cada viaje le corresponden.
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Figura 9.1.(Cont.) Las ruedas viciosas del transporte
B. La rueda de la infraestructura del transporte
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Cuando existe una infraestructura disponible se tiende a usarla. Las nuevas carreteras “Na-
man” al trafico por el hecho de que mejoran, aunque sea efimeramente, las condiciones de
circulacién v, por ello, no sélo desvian usuarios de otros medios de transporte y otras carre-
teras, sino que favorecen desplazamientos que de otra forma no se hubieran realizado.

C. La rueda del espacio del transporte
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Al margen de la dindmica interna que expresa este grafico existen una serie de factores
sociales y culturales que alimentan el mismo circuito. Por ejemplo, los cambios en el uso
del tiempo (escasez en dias laborables y fin de semana largo), la mayor actividad asala-
riada de la mujer y el desarrollo de ciertos electrodomésticos (congeladores) y produc-
tos asociados, favorece el crecimiento del hipermercado como nueva forma de comprar.

Fuente: Alfonso Sanz, “Otro camino para el transporte”, en Ecologia y vida,
Salvat, Barcelona, 1991.
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habia ocasionado un serio impacto ambiental, al retrasar las pre-
vistas reducciones de la congestion v la contaminacion.

Este razonamiento deberia sonrojar a un organismo que cri-
tica la expansion del viario en las ciudades, precisamente por
conducir al incremento en el uso del automovil, y que difunde
algunas publicaciones oficiales que cuestionan la virtud descon-
gestionadora de las infraestructuras.” En los tltimos afios, pare-
ce haherse retrocedido en el debate sobre las infraestructuras al
periodo en el que todavia se consideraba que las proyecciones
de trafico a horizontes lejanos justificaban cualquier obra, esto
es, al periodo anterior al Plan de Carreteras (1984-91), docu-
mento que incorporaba por primera vez al discurso oficial la
sensata apreciacion de que las carreteras no son un asunto
exclusivo de los vehiculos que por ellas transitan: “Los objetivos
que guian una politica de carreteras dependen, obviamente, de
como se consideren las carreteras. La forma tradicional de con-
siderarlas ha sido fundamentalmente desde una perspectiva: el
trafico. En la actualidad existe un creciente acuerdo en que la
carretera ha de contemplarse desde una doble perspectiva: la
del transporte motorizado al que sirve y la del territorio que
atraviesa. Aunque parezcan enfoques muy dispares, se trata en
el fondo de dos caras de la misma moneda, pues es en ese terri-
torio donde se genera la demanda de transporte y sobre el que

76 En un documento oficial, el Libro Verde del Medio Ambiente Urbano, editado

por la Comision de las Comunidades Europeas (Luxemburgo, 1990), abunda
en la generacion de trafico causada por la propia infraestructura: “Una vez ter-
minada esta infraestructura (nuevas calles, tiineles, etc.), el trafico aumenta
rapidamente hasta volver a alcanzar los anteriores niveles de congestion”
(pagina 44).
En relacion a la oferta de aparcamientos, la otra cara de la circulacion, el
documento Luz verde para las ciudades, editado por el MOPT, la UITP y
otras instituciones (Madrid, 1993), dice: “Estacionar se hace cada dia mas
dificil, mientras que la creacién de nuevas plazas de aparcamiento no cons-
tituye una solucion satisfactoria. Con ello no hace mas que originar un
aumento exponencial de la congestion, ya que cada nueva plaza de
estacionamiento puede generar entre cinco y diez desplazamientos
adicionales: el coche llama al coche”.



168  HACIA LA RECONVERSION ECOLOGICA DEL TRANSPORTE EN ESPANA

recaen los efectos externos, positivos y negativos, del trafico
que de ella se sirve”.”

El concepto del “trafico inducido” o “demanda generada”
por las propias infraestructuras en los territorios que atravie-
san no es nada nuevo en la teoria del transporte. Al menos
desde los afos cincuenta se sabe que toda ampliacion de una
infraestructura de transporte conlleva la aparicion de un nuevo
segmento de demanda que anteriormente no se manifestaba
en forma de trafico efectivo. La mayoria de los técnicos que
trabajan en los despachos del propio Ministerio han aprendido
trafico en un manual poco sospechoso de veleidades ecologis-
tas, en el que se dice textualmente que “una red viaria amplia
y comoda fomenta el crecimiento del trafico™.”™

Este fenémeno, por otra parte, no es privativo de las infraes-
tructuras viarias. En el caso del nuevo ferrocarril de alta velo-
cidad entre Madrid y Sevilla, las informaciones de Renfe indican
que una cuarta parte de los viajeros que han utilizado el AVE no
proceden de otro medio de transporte, sino que se desplazan
por la propia existencia del nuevo servicio.”

Ademas, la demanda inducida no sélo aparece en el medio
afectado por una determinada mejora infraestructural, sino que

77 Avance del Plan de Carreteras (1984-91). Memoria Resumen, Secretaria
General Técnica. MOPU, Servicio de Publicaciones, Madrid, 1984.

78 [ngenieria de trdfico, Antonio Valdés, (pagina 430 de la tercera edicion),
Editorial Dossat, Madrid, 1982. En diciembre de 1994 se publico el informe
de una comision oficial britanica encargada de estudiar si las infraestructuras
inducen nuevo trafico. Entre sus conclusiones destaca la confirmacion del
fenémeno segtn el cual la mejora de las carreteras conduce a que la gente
realice mas y mas largos desplazamientos —tréfico inducido— y, también, la
de que la evaluacion oficial de los proyectos de carreteras habia estado sobre-
estimando su rentabilidad social, ambiental y econdmica. Trunk roads and the
generation of traffic, The Standing Advisory Committee on Trunk Road
Assesment (SACTRA). The Department of Transport, HMSO, Londres, 1994,

79 En su presentacion del Informe anual 1992 de Renfe, la presidenta de la com-
pafiia, Mercé Sala, escribfa: “La existencia del AVE ha creado una demanda
inducida del 26%, es decir, en ocho meses de funcionamiento ha generado
mas de 300.000 viajes que, en otras circunstancias, no se habrian desplazado
por ningun modo de transporte”.
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en ocasiones existe también una generacién “cruzada”: al
ampliarse la capacidad en uno de los medios que sirven a una
cierta relacion de transporte, los restantes medios quedan des-
congestionados, y las capacidades vacantes pueden generar a
su vez nuevas demandas. Asi, ante la proxima inauguracién del
tinel bajo el canal de la Mancha, las distintas compaiiias opera-
doras no sélo de los trenes, sino también de los ferries, esperan
incrementos en sus respectivas demandas de viajes entre el
Reino Unido y el continente.

Por todo ello es bien sabido que si la satisfaccién indefinida
de la demanda se mantiene como criterio rector en la creacién
de infraestructura de transporte, se producird una aceleracién
continua de la movilidad que, en una espiral de crecimiento,
inducira nuevas “necesidades” de infraestructura. Los pretendi-
dos ahorros energéticos y la pretendida reduccién de las emi-
siones contaminantes derivados de la construccién de nueva
infraestructura se trocan, una vez superados ciertos umbrales
de dotacién infraestructural, en nuevos saltos en la nocmdad
ambiental del sistema de transporte.

Una variante més sutil de la retroalimentacién de este
proceso de “aceptacién/generacién de la demanda” es la
derivada de lo que se denominan “técnicas de gestién de las
infraestructuras”, que buscan aprovechar mejor la infraes-
tructura existente, lo cual se traduce habitualmente en un
incremento de su capacidad real. Algunas de esas técnicas
simplemente racionalizan el funcionamiento de las infraes-
tructuras en uso, como ocurre con el proyecto de unifica-
cion de los sistemas de control de trafico aéreo europeos
que facilitara los movimientos de las aeronaves en el conti-
nente.” Otras impulsan la modificacién de ciertas variables

80 El informe Transport in a fast changing Europe del Groupe Transport 2000
Plus (Bruselas, 1990), menciona en sus recomendaciones: “Se requiere la
expansion de la capacidad del espacio aéreo europeo. Entre los métodos
para conseguirlo se incluyen la inversién en tecnologias de control del trafi-
co aéreo y la restructuracion del espacio aéreo europeo. [...] Las priorida-
des en este campo son la concentracién de los actuales 42 centros de con-



170  HACIA LA RECONVERSION ECOLOGICA DEL TRANSPORTE EN ESPANA

de la demanda, como la ocupacién de los vehiculos en hora
punta, la concentraciéon del periodo punta o los itinerarios
seguidos.

Desde la dptica de la aceptacion del concepto de “deman-
da de transporte” sin méas matizaciones, el planteamiento no
carece de logica. Se trata de aprovechar los huecos en el
espacio y en el tiempo que ofrece una infraestructura dada.
En relacién al tiempo, se promueve todo un conjunto de
medidas de gestion de la infraestructura en funcién de los
periodos de utilizacion. Aumentar y flexibilizar los periodos
horarios de entrada y salida al trabajo permite, por ejemplo,
que un mayor numero de usuarios utilicen la infraestructura
disminuyendo en teoria la congestion en el periodo punta.
Estos métodos han sido recogidos por las instituciones,
sobre todo en los Estados Unidos, pero ha sido el propio
comportamiento de los usuarios el que les ha dado relevan-
cia.® La flexibilidad de horarios y la autorregulacion de los
periodos en los que realizan los desplazamientos o se utilizan

trol y la compatibilizacién de los cerca de 20 sistemas tecnologicos de
comunicaciones”. Ademéds sefialaba las oportunidades de utilizacion que
ofrece el espacio aéreo ocupado por los usos militares que representa
cerca del 50% del total. Una introduccion a las caracteristicas del espacio
aéreo europeo puede encontrarse en el articulo “El transporte aéreo en el
marco europeo” de Pedro Tena, publicado en el n® 80 de la revista Alfoz
(Madrid, 1991).

81 Algunas de las experiencias estadounidenses en relacion a la gestion del

tiempo de utilizacion de las infraestructuras se describen en el Informe
sobre los métodos de gestion de la demanda de transporte en USA, redactado
por Julio Pozueta para el MOPT (Madrid, 1992). El mismo autor ha publi-
cado el articulo “Transporte y planificacién urbanistica. Métodos de ges-
tion de la demanda”, en el n? 91/92 de la revista Ciudad y Territorio (INAP,
Madrid, enero-junio de 1992).
El fenémeno de la autorregulacion de los desplazamientos fue descrito ya
en los afios cincuenta en el Reino Unido al explicar cémo las vias mas con-
gestionadas tenian un crecimiento més reducido de la intensidad de trafico
(Glanville y Smeed, 1958; citado en la ponencia de P. Goodwin presentada
en la 19 Conferencia de las Ciudades Libres de Coches, celebrada en
Amsterdam en 1994),
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ciertos medios de transporte ha logrado reducir la presién
sobre las infraestructuras en las horas punta.

El problema es que estas técnicas y estos comportamien-
tos s6lo logran, en el mejor de los casos, aplazar temporal-
mente los problemas, agravandolos ademas en determinados
aspectos de importancia nada desdefable. Asi, en las gran-
des ciudades espaiiolas, las horas punta de hace quince afios
se han extendido enormemente, de modo que, durante una
gran franja horaria de la mafiana y de la tarde, la congestiéon
circulatoria se ha convertido en moneda corriente. El signifi-
cado ambiental y social de este cambio no se puede eludir:
las calles de las ciudades absorben més contaminantes y mas
ruido durante periodos mas prolongados, lo que se traduce
en una inhabitabilidad también més acusada. Ya no hay respi-
ro a casi ninguna hora del dia. Es evidente, por tanto, que
estas técnicas no deben apuntarse en el campo de los desve-
los por reducir los conflictos ambientales y sociales del trans-
porte, sino en el de los esfuerzos por incrementar la capaci-
dad de las infraestructuras, facilitando el crecimiento de la
movilidad.

Junto a la gestion desde el punto de vista temporal, se ha
buscado también el incrementar la capacidad de la infraestruc-

En el mismo sentido, la autorregulacién en los desplazamientos de los
madrilefos es comentada en el articulo “Dolor de trafico” (A. Sanz), publi-
cado en el n® 6 de la revista Economia y Sociedad dedicado monografica-
mente a la movilidad (Consejeria de Economia y Hacienda de la
Comunidad de Madrid, Madrid, 1992). En dicho articulo se plantea la hipo-
tesis de la congestion homeostatica, segin la cual la autorregulacion de los
desplazamientos de los ciudadanos tiende a mantener la congestién en un
nivel de estabilidad, es decir, que si por algiin motivo aumenta la conges-
tién en un drea concreta de la ciudad, en el conjunto urbano o en un perfo-
do particular del dia, se pone en marcha un proceso de modificacién de los
comportamientos individuales que devuelven la congestion a los umbrales
socialmente aceptados.

La autorregulacién también explica la gran duracién que presentan hoy las
operaciones de salida y retorno en las carreteras durante los periodos vaca-
cionales. El temor a la congestion se traduce en una amplia seleccién del
horario de viaje.
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tura a través de la gestién espacial de 1a misma, con métodos
tales como el encaminamiento de los flujos del trafico median-
te emisiones de radio y television, paneles informativos y por-
ticos que sugieren itinerarios alternativos en cada circunstan-
cia. El mismo objetivo estimula a las tecnologias telematicas
que se estan desarrollando actualmente con el fin de sumi-
nistrar, a través de pequeiios ordenadores a bordo de los
vehiculos, informacién sobre la ruta éptima a seguir por el
conductor.

Desde el punto de vista seguido en este informe, la gestion
de la infraestructura para acoger incrementos de trafico no
ataca las raices de los conflictos ambientales y sociales del
transporte. Es mas, aunque aparentemente reduce las “necesi-
dades” de ampliacion de ciertas infraestructuras, también con-
tribuye a presionar para que se amplien otras complementa-
rias. Por ejemplo, si una carretera absorbe mas trafico gracias
a un cambio en el sistema de gestion, las vias que la alimentan
y que distribuyen sus vehiculos en destino, asi como los apar-
camientos que acogen a todos al final del viaje, demandaran
ampliaciones para poder absorber el nuevo trafico generado y
aceptado por el sistema.

Una operacion ilustrativa de las limitaciones de ese enfo-
que “blando” de la gestion de la infraestructura es la que se
desarrolla en la autovia A-VI de acceso a Madrid. La opera-
cion, que se ofrece a la opinién piblica como ejemplo de
apoyo al transporte colectivo y de racionalizacion del uso del
automovil, consiste en la creacién de un carril reservado para
vehiculos de alta ocupaciéon (VAQ), es decir, autobuses y
automoviles con dos o mas ocupantes. La trampa de la opera-
cién es que el carril reservado se construye como ampliacién
de la autovia. De ese modo, la capacidad de la carretera para
acoger vehiculos privados se expande significativamente,
pues los autobuses dejan de ocupar espacio y un buen nime-
ro de automoviles también pasan al nuevo territorio ganado
por la carretera. Al final, los nuevos vehiculos que pueden
alcanzar la ciudad presionaran para la ampliacion de su viario
interior y demandar4n plazas de aparcamiento adicionales;
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las ventajas ambientales derivadas del impulso del autobus
serdn devoradas por las desventajas producidas por el apoyo
paralelo al vehiculo privado.

2. La seguridad “total”

Pero si la ilusion de combatir la congestién del viario con
nuevas infraestructuras o con una gestion sofisticada de las mis-
mas es poco sostenible en términos tedricos y précticos, la espe-
ranza de reducir la siniestralidad de las carreteras con
infraestructuras mas potentes sigue interiorizada con gran fuer-
za en la mayoria de la poblacion. De ahi el alborozo antes sefia-
lado de la revista oficial dedicada a la seguridad vial ante la
expansion de las autovias.

De ahi también que se atribuya injustificadamente a las
autovias la reduccidn de buena parte de las victimas mortales
en las carreteras espafiolas en la etapa 1990-93. Y que la
“mejora” de las carreteras, es decir, el incremento de su
capacidad y de su velocidad, sea un aspecto central de los
planes de seguridad vial elaborados por la Direccién General
de Tréfico.®

82 Asi ocurre por ejemplo en el Plan Estratégico Basico de Seguridad Vial
(aprobado por el pleno del Consejo Superior de Trifico y Seguridad de la
Circulacién Vial en diciembre de 1992) que contiene numerosas propues-
tas referidas a la creacién y mantenimiento de la red de carreteras, de las
que puede ser un buen ejemplo la nimero 43: “Continuar ampliando la red
de doble calzada, iniciando a corto plazo la construccion de 1.000 km de
nuevas autovias e incluyendo en la planificacion a medio y largo plazo la
construccion de nuevos tramos”.

Mis directa todavia era la redaccion del Plan de Seguridad Vial para el afio
1991, segiin la cual: “Todas las actuaciones que ejecuta el MOPU en la Red
de Carreteras del Estado mejoran la seguridad vial, pero el Programa de
Autovias es el que tendrd mas influencia en este sentido pues con ¢l se con-
seguira la mayor disminucion en los indices de peligrosidad”.

Sin embargo, los primeros resultados hechos puiblicos en relacion a la dis-
minucién del riesgo de accidente en las autovias espaiolas son poco hala-
giienos para quienes asi opinan. En efecto, segtin un estudio llevado a cabo
por la Direccidon de Programas de Investigacion de Accidentes de la
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Sin embargo, esta forma de interpretar los cambios en la
siniestralidad de la carretera, propios de una teoria conven-
cional de la seguridad vial que se deriva de la hegemonia del
motor y del automévil en particular, no sirven para explicar
el fenémeno de los accidentes y su evolucion a lo largo del
tiempo.

En efecto, unas declaraciones de Rafael Fernandez, por
entonces Director General de Carreteras del MOPU, ante la
Comision de Investigacion del Senado constituida para investi-
gar el conflicto de la seguridad vial, sirven para esclarecer la
desviacion entre la teorfa y los resultados de las técnicas de
seguridad vial aplicadas habitualmente. “El indice de accidentes
y de mortalidad en las autopistas de peaje espafiolas, construi-
das con estandares analogos a los de las mejores autopistas

Direccién General de Tréfico, la disminucién de la accidentalidad en los
nuevos tramos de autovia que sustituyen a antiguas carreteras es mucho
mis pequeiia de lo esperado, e incluso se dan varios casos de tramos con
incrementos de la accidentalidad.

El mencionado estudio, reseiiado en el namero de junio de 1990 de la
revista Trdfico, indica una disminucion global del 3,54% en el niimero de
muertos contabilizados, del 10,61% en el de heridos y del 12,55% en el de
accidentes. En los medios especializados se acepta generalmente que la
mortalidad debida a choques frontales, los que se eluden al maximo en
las carreteras de doble calzada, representa un 20-25% del total, por consi-
guiente, la cifra de reduccién de la accidentalidad obtenida parece bien
parca,

Y lo es atin m4s si se tiene en cuenta que buena parte de los tramos estu-
diados se corresponden con nuevas variantes de poblacion en las que,
obviamente, los atropellos han sido pricticamente eliminados y, por
tanto, reducen las cifras de la siniestralidad. La “compensacion del ries-
20" 0 nueva actitud de los conductores queda reflejada en los datos del
estudio en el que se destaca que “la accidentalidad aumenta de forma
notable en los tramos calificados como enlaces” y aunque se observa una
disminucién de las colisiones frontales “se mantienen las colisiones late-
rales, frontales y alcances” y “aumentan las salidas de la via”.

En definitiva, si se excluyen los atropellos en las travesias, cuya evolucion
completa se desconoce por no contabilizarse la accidentalidad en ellas
una vez construida la variante, los resultados globales de este primer ana-
lisis de la accidentalidad de las autovias son muy poco alentadores.
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francesas o italianas y un poco inferiores a los de las alemanas,
tiene valores del orden del doble y del triple de los indices de
estas autopistas. [...] En algunos paises como Noruega, que no
tienen carreteras desdobladas, ni autopistas, se mantiene uno
de los indices mas bajos de accidentes. [...] (En la Quinta
Conferencia Internacional de Trafico y Medicina) se aseguré
que el estado de la carretera era la causa exclusiva de los acci-
dentes en un 2% o 3% de los casos. [...] Si se conduce de una

. forma adecuada, la incidencia del estado de la via en los acci-

dentes resulta forzosamente escasa”.®

Igualmente hay ejemplos de autopistas que registran una
accidentalidad superior a la de la carretera nacional que discue
rre en paralelo, o de “mejoras” de carreteras locales que se tra-
ducen en subidas espectaculares del nimero de accidentes. Se
registran, por tltimo, diversos fenomenos conocidos con el
nombre de “migracion de accidentes”, en los cuales el trata-
miento de la infraestructura en grandes tramos o en “puntos
negros” conduce a la reduccion de accidentes en ciertos lugares
y al aumento de la siniestralidad en otros, en el seno del mismo
entorno viario.

En definitiva, existe una errdnea valoraciéon de la
responsabilidad de la via en la accidentalidad, asi como de la
capacidad que tienen las “mejoras” de la infraestructura para
disminuir los accidentes. En la inmensa mayoria de los casos,
es el comportamiento del usuario el que determina el riesgo de
accidente.

Relativizado de ese modo el camino de la reduccién de los
accidentes a través de la inversion en carreteras, cabe depositar
las esperanzas en la “mejora” de los vehiculos, es decir, en los
cambios tecnoldgicos encuadrados en lo que se denomina
“seguridad activa” y “seguridad pasiva”.

83 Declaraciones realizadas el 12 de septiembre de 1990 v recogidas en el
“Dictamen de Comision Especial de Encuesta e Investigacion sobre los
problemas derivados del uso del automévil y de la seguridad vial”, Boletin
Oficial de las Cortes. Senado. Boletin General, n® 243 de 7 de octubre de
1991.
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La “seguridad activa” est4 constituida por aquellas técnicas y
tecnologias dirigidas a incrementar el margen de maniobra de
los conductores ante los incidentes que surjan en la via, aumen-
tando por ejemplo la capacidad de respuesta en la frenada (ABS,
cubiertas antideslizantes) y en la traccion (sistema de control de
traccion, TCS, potencia sobreabundante).

Por su parte, las técnicas y tecnologias de “seguridad pasiva”
pretenden reducir los dafios en caso de que se produzca el
siniestro, mediante la proteccion de los conductores y pasajeros
(cinturén de seguridad, “air-bag”, columna de direccién defor-
mable, estructuras de absorcion de impactos, habitaculo rigido,
etc.).

Al igual que ocurria con las infraestructuras, la relacién
entre vehiculo y accidente suele sobrevalorarse para justificar el
mantenimiento de los intereses de la industria del automovil.
Ademas, la teoria convencional de la seguridad vial no es capaz
de interpretar una serie de fenémenos que cuestionan los resul-
tados de estas “mejoras” de los vehiculos.

A este respecto pueden ser esclarecedoras de nuevo las
declaraciones realizadas por diversos expertos ante la mencio-
nada Comisi6én de Investigacion del Senado:

e “El estado del vehiculo es responsable de un 2% de los acci-
dentes” (Rafael Fernandez, Director General de Carreteras).

e “No son tampoco los coches mas antiguos los que aparecen
con mas frecuencia en los accidentes” (Jesus Elguézabal,
Director de Trafico de la Consejeria de Interior del Gobierno
Vasco).

e “Los estudios no han demostrado que los vehiculos de
matriculas mas antiguas se accidenten mas” (José¢ Luis
Pedragosa, Gerente de Seguridad Vial del Departamento de
Gobierno de la Generalidad de Catalufia).

Por consiguiente, tampoco la innovacién tecnologica en los
vehiculos parece capaz de contribuir significativamente a la
reduccién de la siniestralidad. Sigue siendo el comportamiento
de los usuarios el que determina el riesgo de accidente.
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Este decepcionante resultado de los esfuerzos técnicos en
las carreteras y en los vehiculos se explica razonablemente
bien sobre la base de la teoria de la compensacion del riesgo,
descrita en el capitulo VI, y segtin la cual, si el entorno de la
conduccion es percibido como menos arriesgado gracias a las
modificaciones introducidas en la infraestructura o en los vehi-
culos, el comportamiento de los conductores tendera a hacer-
se mas arriesgado. En los tltimos afios se han venido acumu-
lando numerosas evidencias que corroboran esta interpreta-
cion.

Uno de los ejemplos mejor estudiados de esa transformacién
de las conductas es el de los frenos ABS. Segun un estudio ale-
man realizado para la OCDE,* “el ABS no contribuye a reducir
el niumero de accidentes, pese a sus ventajas técnicas, en condi-
ciones reales de circulacion, [...] (va que) los conductores de
vehiculos dotados de frenos ABS tenian tendencia a conducir de
una manera mas arriesgada. [...] Los autores del estudio consi-
deran que los resultados dejan entrever una adaptacién del
comportamiento en forma de compensacién del riesgo, ya que
no fue posible poner en evidencia una ganancia general de
seguridad”.

Corroborando estas apreciaciones, las compaiifas de segu-
ros alemanas penalizan con una prima superior a los vehiculos
dotados de ABS.® En funcién de éstas y de otras evidencias,
cabe concluir que la pretension de solventar el drama de los
accidentes a través del aumento de capacidad y velocidad de la
infraestructura y a través de la innovacion en seguridad pasiva y
activa de los vehiculos, parece destinada al fracaso, ya que no se
enfrenta a las auténticas causas de la accidentalidad.

84 Resefiado en el numero de marzo de 1993 de la revista Trdfico editada por
la Direccién General de Trafico del Ministerio de Interior.

85 Asi 1o manifesté Miguel Mufioz, Director General de Tréfico, en una de sus
comparecencias ante la Comision de Investigacion del Senado. “Dictamen
de Comision Especial de Encuesta e Investigacion sobre los problemas
derivados del uso del automévil y de la seguridad vial”, Boletin Oficial de
las Cortes. Senado. Boletin General, n° 243 de 7 de octubre de 1991.
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3. El coche “ecoldgico”

Una ilusién similar a la depositada en relacion a la seguridad
vial insufla la esperanza en la reduccién de los impactos ambien-
tales del transporte a través de los cambios tecnoldgicos de los
vehiculos que reducirian sus emisiones contaminantes y su con-
sumo energeético.

Para conjurar los malos augurios sobre la disponibilidad de
combustible con el que alimentar las proyecciones hacia el futuro
del actual modelo de transporte se suele apelar a la evolucion tec-
nologica de los vehiculos. Gracias a ella la eficacia energetica se
multiplicaria y aparecerian nuevos desarrollos tecnologicos y nue-
vos combustibles que resolverian el problema del agotamiento de
las reservas de petréleo: “[...] la industria estd segura de que
muchos de los problemas ambientales causados hoy por los vehi-
culos a motor habran desaparecido o se habran reducido drastica-
mente cuando el parque actual haya sido reemplazado por los
modelos disponibles a mitad de la década de los noventa”.*

Hay que llamar la atenci6n, sin embargo, sobre el riesgo a
que se somete al conjunto social confiando de manera tan ciega
en la evolucion tecnologica. Las mejoras tecnologicas estan limi-
tadas por las leyes de la fisica y constrenidas por lo econémico y
lo social. Asi, por ejemplo, la eficacia de un motor de combus-
tion tiene un techo fisico al que la tecnologia se aproxima, y la
disminucién del peso de un vehiculo, la otra clave de la eficacia
energética del transporte, acaba siendo contradictoria con el
coste econémico de los materiales mas ligeros y resistentes.
Indudablemente es posible construir prototipos que recorran
asombrosas distancias con un litro de combustible, pero su
introduccion masiva en el mercado es mucho mas dudosa.

Ademas, la actual orientacién del desarrollo tecnolégico en
esa materia busca la eficacia energética como objetivo se-
cundario, frente a un objetivo principal consistente en incremen-
tar las prestaciones de aceleracion y velocidad. Por consiguien-

86 Towards More Rational Transport Policies in Europe, A. Diekmann,
Deutscher Instituts-Verlag GMBH, Colonia, 1995.
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te, de mantenerse esas prioridades tal y como todo hace prever,
los resultados solo pueden reflejar ese orden de preferencias.

Esa afirmacion queda bien ilustrada con la evolucién de la
energia requerida por los automoéviles. Durante la tltima déca-
da la mejora en la eficiencia energética se disolvié en una mayor
utilizacion de las prestaciones de potencia, aceleracion y veloci-
dad de los automdviles. Por eso, aunque en Espania se paso de
un consumo medio teorico de 8,7 litros/100 km en 1980 a 7,4
litros/100 km en 1988 en los automaviles nuevos, los consumos
reales por vehiculo y kilémetro han permanecido invariables o
incluso han aumentado ligeramente.¥ En el futuro inmediato,
sin tener en cuenta el aumento previsto de la movilidad, el
incremento de la eficiencia sera absorbido en buena parte por el
aumento del consumo derivado de un crecimiento de las presta-
ciones, del cubicaje y del peso medio de los automaoviles.

Los estudios mas realistas mencionan como posible en el
marco institucional vigente una mejora de la eficiencia energe-
tica del parque europeo de automoviles inferior al 20% hasta el
aio 2010, pasando de los 9,3 litros/100 km actuales a los 7,8

87 Car fuel consumption, Claire Holman, Informe para la Oficina Europea del

Medio Ambiente (EEB), Bruselas, 1992. En este informe se menciona que
“La potencia de los automéviles europeos, que era de alrededor de 50 caba-
llos por litro de cilindrada hace diez afios, es ahora de 60-70 caballos por
litro. En todos los tipos de automoviles ha habido en los tiltimos afios una
tendencia a utilizar nuevas tecnologias (multivalvulas, turbo, inyeccion
multipunto) para incrementar la potencia y por tanto las prestaciones de los
nuevos vehiculos. La misma tecnologia podria haberse utilizado, en cam-
bio, para mantener las prestaciones del vehiculo y mejorar el consumo
energético empleando un motor mas pequeifio y ligero”.
Otro factor que ayuda a explicar los resultados obtenidos en relacién a la
eficiencia energética de los vehiculos es el diferencial entre las condiciones
en las que se efecttian los test oficiales y las condiciones reales de la circu-
lacién. Dicho diferencial viene creciendo durante los tltimos aiios hasta el
punto de considerarse que los tests de rendimiento energético de los auto-
méviles subestiman el consumo real en una proporcion del 15-25%. Véase
al respecto el articulo “New car test and actual fuel economy: yet another
gap?”, redactado por L. Schipper y W. Tax para la revista Transport Policy,
vol. 1, n® 4, Oxford, 1994,
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en dicho afio, reduccién que dificilmente registrara el parque
espafiol debido a su tendencia al aumento del tamano del auto-
movil medio.* Téngase en cuenta que el parque se renueva
con lentitud, por lo que los incrementos de eficacia energética
en los vehiculos nuevos, en caso de ser duraderos a lo largo
de su vida util, tardan muchos afios en reflejarse en las cuen-
tas globales.

Ademas, tal y como se explica detalladamente en el Anexo
A, la eficacia energética de un vehiculo ha de calcularse inte-
grando todas las etapas del ciclo productivo del transporte, y no
s0lo la etapa de traccion. Un estudio monogréfico sobre este
aspecto reveld que la energia consumida en la fabricacion de un
automovil de tipo medio, cuyo kilometraje total alcance los
150.000 kilometros, representa el 15 por ciento de la energia
que el vehiculo consumira para circular a lo largo de toda su
vida util.®

8 Dicha estimacion se detalla en Energy use and energy efficiency in UK
Transport up to the year 2010, D.]. Martin y R.A.W. Shock, Department of
Energy, Reino Unido, 1989. La tendencia al incremento en el tamano de
los automdviles espafioles se pone de manifiesto en la siguiente tabla rela-
tiva a la matriculacion de turismos (véase también el grifico de la pagina
siguiente):

Potencia 1989 1992

n? turismos % n* turismos %
< 1.200 cc 240.076 20,88 189.026 18,72
1.200-1.600 cc 518.955 45,15 338.720 33,65
1.600-2.000 cc 325.223 28,29 407.592 40,37
> 2.000 cc 65.119 5,66 74.096 7,34
Total cilindradas 1.149.373 100,00 1.009.434 100,00

Fuente: Elaboracion propia a partir de los datos de la Direccién General de
Trafico.

89 “Energia y automdvil: un analisis global”, Marta Roméan y Mercedes Llop.
Trabajo incluido en el estudio Andlisis comparativo de externalidades y con-
dicionantes de la competividad por modos de transporte, GEA, MOPT,
Madrid, 1992. Si un automavil espariol medio recorriera en su vida atil
150.000 kilémetros, la energia requerida para su circulacion ascenderia a
10,8 TEP (Toneladas Equivalentes de Petrdleo), frente a las 1,68 TEP que
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Figura 9.2. El incremento de la potencia de los automdaviles
matriculados en Espafia entre 1990 y 1992
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Fuente: Elaboracion propia a partir de los datos de la Direccion General de
Trafico.

Estos datos cuestionan fuertemente la utilidad de las poli-
ticas de renovacion acelerada del parque que la industria del
automovil suele proponer para reducir el consumo energético
del sector, mediante la introduccion de nuevos vehiculos mas
eficientes. Si se contabiliza la energia de fabricacién de estos
nuevos vehiculos en el balance global, pueden quedar cancela-

hacen falta para su fabricacion, en cuyo caso esta tiltima cantidad represen-
taria €] 15% de la energia de circulacion. Para las condiciones medias de
circulacion de los automéviles espafioles, incluyendo los vehiculos profe-
sionales con gran recorrido en su vida ttil, el porcentaje arriba citado se
reduce hasta casi el 12%. Segtin se menciona en el informe de Greenpeace
El impacto del automévil sobre el medio ambiente, en 1984 Toyota calculo
que el 20% de toda la energia utilizada en un automdévil se consumia en la
extraccion y procesamiento de materias primas y en la fabricacion del vehi-
culo (Santiago de Chile, 1992).
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das las ventajas energéticas derivadas de la sustitucion antici-
pada de los anteriores vehiculos. En este y en otros casos, el
andlisis global demuestra que ciertas soluciones a problemas
ambientales que parecen positivas cuando se examinan aisla-
damente, lo que en realidad facilitan es el traslado de los pro-
blemas de unas a otras fases del ciclo.

Por ultimo, hace falta recordar que la eficiencia energética
puede estar refiida con otros requerimientos ambientales de
los vehiculos. Asi, por ejemplo, la ligereza de los materiales
puede ser contradictoria con la reduccién del ruido de los
motores, y el empleo de algunos dispositivos anticontaminan-
tes puede conducir a mayores consumos de combustible.
Esto ultimo es el caso de los catalizadores instalados en los
automoviles, que efectivamente reducen las emisiones de
algunos contaminantes como los 6xidos de nitrégeno o el
monoxido de carbono, pero que también causan un mayor
consumo de gasolina. Ademads, al igual que ocurre con el con-
sumo energeético, una cosa es la cifra tedrica de emisiones y
otra la obtenida en condiciones de conduccién normales; el
catalizador ofrece un buen rendimiento a determinadas tem-
peraturas y ha de ser reemplazado o revisado cada cierto
numero de kilometros, en caso contrario sus prestaciones
dejan mucho que desear.

En definitiva, no parece haber en el horizonte algo pareci-
do a lo que la industria quiere presentar como el coche “ecold-
gico”, en términos de consumo energético y emisiones conta-
minantes. Y es evidente que atun los automéviles mas limpios
seguirdn ocasionando accidentes, seguirdn ocupando grandes
cantidades de espacio, seguiran favoreciendo la in-
comunicaciéon urbana y seguirdn requiriendo demasiados
recursos como para que su uso pueda generalizarse al conjun-
to de los habitantes del planeta.

4. El combustible “limpio” e “infinito”

Otra via ampliamente propagada hacia el automovil “ecologi-
co” es la de nuevos combustibles o fuentes energéticas, preten-
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didamente sin emisiones contaminantes y sin posibilidades de
agotamiento. Desde la energia solar fotovoltaica, hasta la electri-
cidad o los alcoholes agricolas, pasando por los distintos gases
y derivados del petrdleo y de otras fuentes fosiles, las propues-
tas para mover automoviles ocupan una cada vez mas extensa
literatura y recogen una creciente inversion y experimentacion.
Sin embargo, cada uno de los cuatro campos de investigacién y
uso de combustibles mas desarrollados hasta el momento ha
resultado menos limpio y menos infinito de lo que se pretendia:
los combustibles fosiles gaseosos, los biocombustibles, la elec-
tricidad y el hidrégeno.

Del conjunto de combustibles fosiles no convencionales los
denominados GLP (Gases Licuados del Petréleo), constituidos
basicamente por butano y propano, son los mas empleados en
la actualidad, estando presentes en Espafia en una parte de la
flota de taxis; su inconveniente principal es la seguridad,” mien-
tras que sus emisiones de gases invernadero no son significati-
vamente inferiores a las de los vehiculos de gasoleo.

Junto a ellos estd cobrando protagonismo el GNC (Gas
Natural Comprimido), constituido esencialmente por metano,
empleado en los denominados “ecobuses”, cuyos primeros
datos de rendimiento ambiental parecen prometedores sobre
todo en términos de COV, particulas y 6xidos de nitrégeno,
aunque no parece existir ganancia en relacion a las emisiones
de CO, en comparacion con los diesel; sus mayores inconve-
nientes se encuentran en el largo periodo de recarga de los tan-
ques —mas voluminosos y pesados para resistir la presion del
gas— y, sobre todo, en su superior coste econémico.
Obviamente, en ninguno de estos combustibles fosiles hay
garantia de continuidad v estabilidad en los precios en el medio
y largo plazo.

Por su parte, los biocombustibles o combustibles derivados
de la materia orgdnica, como el metanol y el etanol, se ofrecen

I gas como energia para el transporte pithlico urbano, GLP y GNC,
IDAE, Direccién General de la Energia de la Comisién Europea, Madrid,
1994.
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como la alternativa renovable, siendo utilizados en la propulsion
de vehiculos desde hace muchas décadas. Las cosechas de
diversas plantas agricolas se pueden aprovechar para la fabrica-
cion de combustibles aptos para ser quemados en los motores
de los vehiculos. Para el mismo volumen de combustible el eta-
nol contiene alrededor de un 80% de la energia que la gasolina,
mientras que el metanol sélo alcanza el 50%; por consiguiente,
para alcanzar una autonomia similar los biocombustibles requie-
ren tanques de mayor tamano que los de gasolina.”

La experiencia mas extensa al respecto se ha desarrollado en
Brasil, en donde se emplea el etanol procedente de la cafia de
azucar. En 1989 el uso de este combustible alcanzé su maximo
historico, representando el 28% del total consumido por los vehi-
culos de aquel pais. A partir de entonces, la bajada de los precios
del petréleo y sus derivados, asi como la disminucién de los
excedentes de azucar, han puesto en crisis el sistema de sumi-
nistro, obligando al gobierno a subvencionar el etanol con cerca
de 400.000 millones de pesetas al afio para garantizar la continui-
dad de su uso.

Al margen de su actual viabilidad econémica, los biocombusti-
bles plantean también dudas acerca de su balance ambiental y
energético, en la medida en que requieren no soélo la energia
solar sino combustibles fosiles para las cosechas y para su elabo-
racion; sus emisiones de aldehidos y formaldehidos también son
preocupantes para la salud humana. Introduciendo en las cuentas
las necesidades enormes de tierra fértil —en competencia con
otros usos— y las aplicaciones de abonos y pesticidas, el resulta-
do global de estos combustibles tampoco parece muy halagiiefio.
Por esa razon, las intenciones de la Comisién Europea de rebajar

91 Cifras citadas en el informe Open Road or Dead End? An environmental
audit of the automobile, D. Mathew y A. Rowell, publicado por Greenpeace
(Londres, 1989). En el articulo “El metanol, un combustible alternativo”,
redactado por C. Gray vy ]J. Alson y publicado en el n* de enero de 1990 de
la revista Investigacién y Ciencia, se argumenta que el metanol permitiria el
disefio de vehiculos con un mayor rendimiento y, por tanto, demandando
un tanque de combustible menor que el de los vehiculos de gasolina o
gasdleo.
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la fiscalidad del bioetanol, producido a partir de la fermentacion
de trigo, remolacha o alcachofa, para reducir el consumo de gaso-
lina y gasoleo, han sido contestadas por los ecologistas, ante la
perspectiva de que contribuirian a reforzar las pradticas agricolas
mas insostenibles y a dafiar los ecosistemas.

Entre las fuentes de energia mas mitificadas para el transpor-
te se encuentra la energia eléctrica, que ofrece una aparente emi-
sion cero de contaminantes; quizas por ello el desarrollo de vehi-
culos eléctricos ha recibido cuantiosas inversiones, superiores a
las dirigidas a cualquier otra fuente alternativa. No hace falta
insistir mucho en que la aplicacion de los razonamientos globa-
les empleados a lo largo de todo este libro cuestionan la limpieza
de lo eléctrico. La generacién de electricidad en centrales nucle-
ares conduce al callejon “sucio” y sin salida del riesgo en el fun-
cionamiento y en el tratamiento o custodia de los residuos
radiactivos. Por su parte, la generacion en centrales térmicas no
parece ofrecer ventajas comparativas globales en relacion con la
energia empleada en los motores convencionales de explosion.”

92Esa es la conclusién a la que llegan C. Holman y M. Fergusson en la
ponencia Emissions from the use of electric vehicles in the UK, presentada en
la reunion anual del PTRC (seccion: Environmental Issues), celebrada en
la Universidad de Manchester en 1992.
Téngase en cuenta que, en la cadena completa de transformaciones ener-
géticas que van desde la energia primaria a la energia mecdnica aprove-
chable para el movimiento, el rendimiento global es semejante en los
vehiculos eléctricos y en los vehiculos térmicos, tal y como ha sido esti-
mado por el Estudio comparative entre vehiculos con motores eléctricos y
vehiculos con motores térmicos, realizado por el Centro de Investigacién y
Desarrollo en Automociéon (CIDAUT), Boecillo (Valladolid), 1994. En
dicho informe el aprovechamiento mecdnico de la cadena eléctrica varia
entre el 19 y el 25% de la energia primaria, dependiendo de la tecnologia
de las baterias empleadas, mientras que en los vehiculos térmicos esos
porcentajes varian entre el 19 para los vehiculos de gasolina y el 24% para
los vehiculos diesel.
En un estudio del rendimiento energético de las cadenas de traccién, la
compaiiia de los ferrocarriles franceses SNCF llegé a la conclusion de que
el rendimiento global era idéntico en la que alcanzaba al camion diesel y la
que alcanzaba al tren eléctrico. A partir del mismo fuel-oil pesado ambos
vehiculos disponen para su utilizacién mecanica de un 27% de la energia
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Para agravar las dudas sobre la idoneidad de los vehicu-
los eléctricos, las baterias se confirman dia a dia no solo
como su cuello de botella tecnolégico, sino también como su
cuello de botella ambiental. Para igualar los requerimientos
de un automovil convencional las baterias en el mercado
resultan ser demasiado pesadas y voluminosas, demasiado
caras y demasiado lentas en su recarga. Desde el punto de
vista ambiental las baterias actuales y las que se estan desa-
rrollando presentan preocupantes perfiles en el final de su
corta vida util por la toxicidad de sus componentes y en su
produccién por la escasez de algunos de los elementos que
incluyen (cadmio, litio).

No es asi extrafio que la comision real britanica encargada
de analizar la relacién entre transporte y medio ambiente con-
cluyera que “la difusion masiva de automoviles y vehiculos
pesados eléctricos como los hoy disponibles no produciria
beneficios generales para el medio ambiente”.*

Ante la crudeza de ese y otros diagnosticos muchos ojos y
propagandistas han girado.hacia otra “prometedora” energia
alternativa; las células, celdas o pilas de combustible, princi-
palmente las de hidrégeno (hydrogen fuel cells), que con-

inicial (véase el informe de la UIC —~Unién Internacional de Ferrocarriles—
titulado Economias de energia. El papel del ferrocarril, editado por el
Gabinete de Informacién y Relaciones Externas de RENFE, s.f.). Esta
semejanza entre el rendimiento de las cadenas de traccion indica que la pri-
macia energética del ferrocarril se obtiene principalmente en la transforma-
cion de la energia mecanica disponible en movimiento del vehiculo; el sis-
tema de rodamiento rueda-rail (acero sobre acero) y la aerodinamica de los
convoyes de trenes es sustancialmente mas eficiente que los correspon-
dientes a los camiones.

Las comparaciones entre ambas cadenas energéticas en términos de conta-
minantes emitidos son mucho mas complejas, ya que los procesos v los
combustibles utilizados en cada una son diferentes: en general se puede
decir que las emisiones de CO y COV son superiores en los vehiculos tér-
micos, mientras que la de NO, puede ser mayor en la cadena eléctrica que
también incluye emisiones enormes de SO,.

93 Transport and Environment, Eighteenth Report of the Royal Commission
on Environmental Pollution, HMSO, Londres, 1994.
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vierten, mediante un proceso electrocatalitico, la energia qui-
mica en energia eléctrica con la que mover el motor de los
vehiculos; el hidrégeno (obtenido a partir de la electrélisis
del agua) y el oxigeno (suministrado por la atmosfera) reac-
cionan a baja temperatura para producir electricidad, calor y
agua.

Aunque todavia no se trate de tecnologias maduras, los
rendimientos esperados de las células de combustible son
superiores a los correspondientes a los motores de combus-
tion interna, reduciéndose también las emisiones de algunos
contaminantes. Sin embargo, ya se han planteado serias dudas
acerca de la vida til, el coste y el peso de algunos de los ele-
mentos que constituyen estas células. Queda igualmente pen-
diente la realizacion de un balance completo que incluya toda
la cadena de produccion del combustible, calculando por ejem-
plo la eficiencia del combustible de hidrégeno obtenido a par-
tir de electricidad.

En conclusion, las soluciones basadas en combustibles o
fuentes energéticas alternativas a las fosiles, como son los alco-
holes, la electricidad o el hidrégeno, siguen teniendo un desa-
rrollo tecnoldgico incierto, mientras que sus beneficios ambien-
tales estdn puestos en cuestion, por lo que no resulta prudente
contar con ellos para modificar significativamente los escena-
rios a medio plazo.

5. El trafico “inteligente”

En los ultimos afios esta recibiendo un fuerte apoyo
institucional la investigacion y desarrollo de tecnologias que
pretenden introducir “inteligencia” en las relaciones entre las
infraestructuras y los vehiculos, esto es, lograr que los vehicu-
los se comporten de distinta manera en funcién de las circuns-
tancias en que se desenvuelve la circulacion.

En 1990 el gobierno estadounidense, en un “libro blanco”
de politica de transporte, definia las expectativas ofrecidas por
estas tecnologias que conducen, segin la terminologia
propagandistica al uso, a las “carreteras y vehiculos inteligen-
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tes” “Los Intelligent Vehicle-Highway Systems pueden contri-
buir sustancialmente a reducir los retrasos de los vehiculos,
incrementar la capacidad de las carreteras, y mejorar su segu-
ridad. [...] pueden aliviar la congestién de calles y carreteras
utilizando sistemas de control del trafico automaticos [...] que
respondan en tiempo real a las distintas circunstancias; que
mejoren la'informacién recibida por los conductores sobre
incidencias del trafico, retenciones y rutas alternativas [...];
que incrementen la seguridad mediante sistemas instalados en
los vehiculos; que aumenten la eficacia de los camiones y
otros tipos de flotas [...]; y finalmente, a largo plazo, que facili-
ten la circulacion segura y fiable de los vehiculos a mayores
velocidades que las actuales, a través del control completa-
mente automatico de los vehiculos o de sistemas parcialmente
automatizados de ayuda al conductor”.*

Similares orientaciones presiden la investigacion europea
en materia de transporte viario, como se viene poniendo de
manifiesto en la redaccién de los sucesivos Programas Marco
de Investigaciéon y Desarrollo Tecnologico de la Unién
Europea” y en las intervenciones estratégicas de la propia
industria del automévil (programa PROMETHEUS).

Ya se ha indicado mas arriba que si se aumenta la capacidad
real de la infraestructura, gracias a estas tecnologias o a cuales-
quiera otras intervenciones publicas, el trafico resultara esti-
mulado y las tedricas mejoras ambientales acabaran siendo
devoradas por el incremento en el nimero y la longitud de los
desplazamientos motorizados. En realidad, la investigacion
tecnoldgica en busca del trafico “inteligente” pretende soslayar
algunos de los problemas ambientales del trafico utilizando las

9 Moving America. New Directions, New Opportunities, A Statement of
National Transportation Policy. Strategies for Action, U.S. Department of
Transport, 1990.

95 “Investigacion y desarrollo en Europa”, A. Estevan, n° 4 de la revista Gaia,
febrero-marzo de 1994, Madrid. Los principales programas europeos desti-
nados a la investigacién del trafico “inteligente” han sido los denominados
DRIVE, DRIVE Il y TELEMATICS.
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nuevas posibilidades de las telecomunicaciones, pero de nuevo
manteniendo intocadas las raices del problema.®

Sin embargo, la frustrante experiencia acumulada durante
mas de quince afios de desarrollo de estas tecnologias, que por
otra parte no ofrecen especiales dificultades teéricas ni practi-
cas, indica que se trata de uno mas entre los muchos conjuntos
de fantasias pseudo-tecnoldgicas que se mantienen permanente-
mente flotando sobre la conciencia social. El escepticismo cre-
ciente con que estos globos publicitarios son contemplados por
la poblacion, es la mejor prueba de su inoperancia.

6. La “sustitucion” de transportes por telecomunicaciones

Si la busqueda de vehiculos “ecolégicos” y de tréficos “inteli-
gentes” es cuanto menos ilusoria, cabe pensar que lo mas prac-
tico para moderar los impactos ambientales del transporte es
sustituir ciertos desplazamientos de personas por telecomunica-
cion. De hecho este planteamiento no es nada nuevo, pues
durante los afios sesenta y setenta fue objeto de gran controver-
sia la relacion entre el transporte en su acepcién mas habitual y
las telecomunicaciones, que no son otra cosa que las tecnolo-
gias que soportan el transporte de informacién. Desde los enfo-
ques mas deterministas se dibujaba un futuro cercano en el que
las necesidades de transporte se reducirian al minimo gracias al
desarrollo de potentes redes de telecomunicacion. Desde los
hogares, dispersos en el territorio e inmersos en un entorno de
alta calidad ambiental y baja congestién, las familias podrian tra-
bajar, comprar, estudiar y divertirse sin desplazarse. Sin embar-
go, a pesar del impresionante desarrollo de las telecomunicacio-
nes, la demanda de transporte no ha parado de crecer.

Se presumia que las relaciones entre transporte convencio-
nal y transporte de informacion o telecomunicaciones son de
sustitucion: las telecomunicaciones sustituyen al transporte. A

96 “;Apaciguar o estimular el trafico? Las tecnologias para la reduccion de los
problemas ambientales del trafico y del transporte”, A. Sanz, Seminario
Internacional CityTec’94, TUBSA, Barcelona, 1994.



190  HACIA LA RECONVERSION ECOLOGICA DEL TRANSPORTE EN ESPANA

principios de los ochenta, sin embargo, ya se habia convertido
en dominante entre los estudiosos del asunto otro punto de
vista mas completo y realista. Se tratd desde entonces de com-
prender las relaciones telecomunicaciones/transporte como un
proceso complejo en el que no solo existe sustitucion, sino tam-
bién regulacién, inducciéon y modificacion de los pardmetros
basicos de los desplazamientos.”

Las telecomunicaciones sirven efectivamente, dentro de un
determinado contexto social, econémico y tecnologico, para
sustituir ciertos desplazamientos. Pero al mismo tiempo po-
sibilitan nuevas formas de organizacion temporal y espacial de
las actividades y de la propia movilidad, que de hecho refuerzan
la demanda de transporte e inducen la realizacion de desplaza-
mientos que de otro modo nunca hubieran sido imaginados. En
definitiva, “los sistemas de transporte y de telecomunicaciones
responden a necesidades comunicativas especificas que no son
transferibles de un sistema al otro”." Piénsese en el ejemplo del
teléfono, cuyo trafico no esta ligado directamente a desplaza-
mientos sino a nuevas formas sociales de comunicacion.

En un seminario preparatorio de la Conferencia Habitat I de
las Naciones Unidas, un grupo de expertos llegé a conclusiones
semejantes: “La conectividad universal [a través de las teleco-
municaciones| complementa, suplementa y mejora, pero en
general no reemplaza la movilidad de personas y mercancias
que facilita el sistema de transportes”. “La telematica [la conver-
gencia de telecomunicaciones e informatica] tendra unicamente
un efecto marginal en los desplazamientos cotidianos de las ciu-
dades. De una manera similar a la ocurrida cuando se estable-
cieron los servicios telefénicos, vy un cierto nimero de viajes
fueron sustituidos por llamadas telefonicas, el crecimiento urba-
no y de los servicios, junto con el aumento extraordinario de las

97 Espacio, informdtica y telecomunicaciones: la incidencia de la telemdtica
sobre el urbanismo y la ordenacién del territorio, A. Sanz, CEOTMA, MOPU,
edicion mimeografiada, Madrid, 1983.

98 “Domestic telephone habits and daily mobility”, Gerard Claisse y Frantz
Rowe, Transportation Research, vol. 27 A, n® 4, 1993.
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oportunidades generadas por la telematica en relacion a la dis-
ponibilidad de informacién, incrementaran los estimulos y el
numero de desplazamientos diarios”.*”

Aceptando, por tanto, esa complejidad de la relacion trans-
portes/telecomunicaciones, cabe desechar las proyecciones
que a corto o medio plazo proponen utopias neorrurales basa-
das en nuevas tecnologias de telecomunicacién. El modelo terri-
torial y urbanistico, en la medida en que va a seguir apoyandose
en el transporte convencional, no se dirige a la reduccion de la
demanda de movilidad y a la disminucién de las infraestructu-
ras, sino todo lo contrario: las telecomunicaciones son un incen-
tivo a la dispersion urbana apoyada en el automovil.

Es posible que en otros horizontes histéricos las telecomuni-
caciones pudieran facilitar la construccion de modelos sociales
y espaciales diferentes a los actuales, de moderados desplaza-
mientos a larga distancia; pero su consecucion sélo es factible a
través de procesos sociales mas profundos en los que los cam-
bios fundamentales son de orden sociocultural, ligados basica-
mente al modo de satisfaccién de las necesidades humanas y no
a la disponibilidad de tecnologia.

7. La “evaluacion” ambiental

Es necesario, por tltimo, ponderar la idoneidad v la trascen-
dencia de los mecanismos establecidos por las instituciones
nacionales y europeas para evitar, reducir o corregir los impac-
tos ambientales tanto de las infraestructuras como de la propia
actividad del transporte. La esperanza que subyace en esta eva- -
luacién es que una vez realizada puede evitarse buena parte de
los danos al medio ambiente.

El desarrollo de la evaluacién ambiental del transporte se
viene efectuando en dos lineas diferentes que estan condenadas a
confluir: la de los estudios de evaluacion del impacto ambiental

99 United Nations Centre for Human Settlements, Seminario “Transport and
Communication for Urban Developmnent”, Habitat I1. Global Workshop, 3-5
de julio de 1995, Singapur. Citado en “Autopolis, telépolis, gilipolis”, de A.
Sangz, articulo de la revista OP, n® 34, Barcelona, 1995.
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de las infraestructuras y la del proceso de “internalizacion” de los
denominados “costes externos” o “externalidades” del transporte.

Siguiendo una directiva europea de 1985, la mayor parte de
los proyectos de las obras publicas que se realizan en Espafia a
partir de 1988 estan obligadas a seguir un procedimiento admi-
nistrativo denominado de Evaluacién del Impacto Ambiental
(EIA), cuyo objetivo es la busqueda de las alternativas de cons-
truccion més benignas ambiental y socialmente y, en todo caso,
establecer las medidas correctoras oportunas para disminuir los
dafios inevitables.

Las criticas a los estudios y evaluaciones de impacto ambien-
tal, se han formulado desde diferentes puntos de vista y con dis_r
tinto calado. Para algunos autores el problema es de tipo organi-
zativo: un mismo organismo de la administracién (Ministerio o
Consejeria) es juez y parte del procedimiento, es decir, promue-
ve los proyectos y los estudios de impacto y también emite la
evaluacion y concede las licencias para la ejecucion de la obra
evaluada. Ese doble papel se reflejaria en los resultados de las
evaluaciones efectuadas hasta el momento, en las que practica-
mente ninguna carretera u obra de infraestructura de transporte
ha cambiado sustancialmente de trazado o disefio tras la EIA. El
control social para evitar irregularidades y falseamientos en la
EIA seguramente crecera a lo largo de los proximos afios, pero
no hay garantia de que los cambios sean suficientes para validar
el mecanismo de evaluacion.

Para otros existe un déficit democratico en el procedimiento
de evaluacion, puesto que la consulta y la participacion de la
poblacién se han convertido en buena medida en un mero tra-
mite informativo destinado a justificar las decisiones ya toma-
das, lo que contradice la preocupacioén teérica principal de la
EIA: incrementar sustancialmente la participacion ptblica."

100 Ep el articulo “Mito v realidad de los estudios de impacto ambiental”, de
José Allende, publicado en el n® 96 de la revista Alfoz (Madrid, 1993), se
sefiala que la faceta participatoria es una preocupacién central no sélo en
la directiva europea de evaluacion del impacto ambiental (EIA), sino tam-
bién en su fuente principal de inspiracion, la NEPA estadounidense.
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El fracaso de esta faceta participatoria de la EIA est4
reclamando la reforma del procedimiento, y aunque se conoce
el hecho de que tanto en Bruselas como en las administracio-
nes nacionales y regionales se trabaja en ese sentido, no existe
por el momento, ni es ficil, un cambio de rumbo. Mientras
tanto, para paliar el déficit democratico, se han empezado a
desarrollar en otros paises europeos nuevos mecanismos de
participacién en la toma de decisiones relativa a las obras
publicas. Entre ellos destaca el mecanismo conocido como de
Ntcleos de Intervencion Participativa, una especie de jurado
popular que interviene activamente en la evaluacion del impac-
to ambiental.

Durante 1994 se llevé a cabo, en el Pais Vasco, la primera
experiencia de Nicleos de Intervencion Participativa referi-
da a una gran obra de infraestructura de transporte, como es
la construccion de la autovia Urbina-Malzaga." La nueva
férmula genera, aparentemente, un debate publico muy
superior al que resulta del mecanismo de la evaluacién de
impacto ambiental convencional, pero su complejidad y
coste seguramente le granjeara el rechazo de buena parte
del espectro politico e institucional, para el que los plazos de
construccion son mas importantes que la adecuacién
ambiental de lo construido.

Otro de los puntos débiles del procedimiento de EIA es su
aplicacion exclusiva a proyectos o incluso a segmentos de pro-
yectos. Esta es una practica muy frecuente en la evaluacién
ambiental de las infraestructuras de transporte, las cuales se
fragmentan en tramos independientes de modo que se ocultan

101 1 o5 integrantes de cada uno de los Niicleos de Intervencién Participativa
son elegidos al azar entre la poblacién afectada. Tras un periodo de sesio-
nes en los que escuchan y debaten acerca de las distintas alternativas al
proyecto planteado, emiten una opinion que se suma a la del resto de los
nucleos hasta configurar una especie de veredicto final. En la autovia
Urbina-Malzaga los 350 participantes integran 14 nticleos de 25 personas
cada uno y asisten durante cinco jornadas completas y remuneradas a las
explicaciones de las distintas fuerzas sociales que han solicitado interve-
nir en el procedimiento.
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las consecuencias globales del proyect?o zy se impide una sensata
ion del conjunto de alternativas.

Valolf:(;)ropia Coniisi(')n Europea, a través del Quir'ltf) Programa
de Accion Medioambiental (1992), sefialo exp11c1ta'mente la
necesidad de introducir la evaluacion ambiental no solo lde las
infraestructuras individuales sino también de las. denominadas
tres “P”, las politicas, los planes y los programas, mcluyend_o los
de transporte. Algunas administraciones nacgonalles y regiona-
les se han adelantado a la correspondiente Dlrect_:lya europea y
exigen lo que se ha venido a denominar Evaluacién Ambiental
Estratégica a las politicas, planes y programas de transporte o
de sus infraestructuras.” o

En cualquier caso el debate al respecto estd lejos de cerrarse
debido a los fuertes intereses puestos en juego. Al margen ’de la
polémica acerca del incremento de los plazos en la creacién de
las infraestructuras, existe el convencimiento de que un proceso
de evaluacién de ese tipo, rigurosamente planteado, con inclusion
de variables ambientales de caracter global_cgmo puede ser la
emision de CO,, pondria en cuestion los objetivos y propuestas
de planes completos como el Plan Director de h}ﬁ‘aesuucmras 0
los planes de carreteras de las distintas auton_ornlas, en cuyo caso
se estarfa cerca de introducir el criterio ambiental en las dec1su)-'
nes de la politica general del pais, tal y como se pretende aqui
para el transporte, e incluso se recoge en el Tratado de
Maastricht de la Union Europea (articulo 130r —2- 1993).

102 {Jn conocido caso de troceamiento en la evaluacion ambiental es el dela
polémica autovia de Leizaran. En un articulo publicado en E:l Pa,rs (31 (‘ie
agosto de 1991), José Allende decia: “No se puede hablar de ‘una’ autovia,
sino al menos de cinco autovias que ‘casualmente’ conectan al h‘occ?arse
el proyecto original en tramos con procedimiento EIA :separad-os, inde-
pendientes [...]. Ello oculta y tergiversa, fatalmente, multitud de impactos
sinérgicos, acumulativos y globales™. .

103 La Junta de Castilla y Leon ha desarrollado la figura de Evaluacion
Estratégica Previa de Planes y Programas, a traves c_le la Ley 8/ 15‘294,'de
24 de junio, sobre Evaluaciéon de Impacto Ambiental y Auditorias
Ambientales, y del Decreto 209/1995, de 5 de octub.re, por el que se
aprueba el Reglamento de Evaluacién del Impacto Ambiental.
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Llegada a ese punto, la Evaluacién Ambiental Estratégica
converge con el debate que en paralelo se ha venido desarro-
llando en Europa en relacion a las denominadas “externalida-
des”, es decir, la consideracién de las consecuencias ambienta-
les y sociales de cualquier actividad que no se traducen en cos-
tes econdmicos para el causante pero que si tienen repercusio-
nes economicas, sociales y ambientales para la colectividad.!™

En el campo del transporte el debate se ha abierto con un
Libro Verde aprobado en diciembre de 1995 por la Comision
Europea, el cual se inicia con la siguiente afirmacion: “Se com-
prueba crecientemente que, con las politicas vigentes, las ten-
dencias del transporte son insostenibles”. ' Para tratar de evitar-
lo se propone afiadir a los instrumentos de regulacion tradicio-
nales el mecanismo del precio, cargando en las tarifas finales
del transporte una estimacién monetarizada de las consecuen-
cias ambientales y sociales que cada medio provoca.

Este enfoque, a primera vista prometedor, se topa con una
serie de inconvenientes tedricos y practicos sobre los que hay
que llamar la atencién para evitar que sea considerado como la
nueva panacea ambiental que va a arreglar todos los desafueros
del transporte y de otras actividades humanas.

Desde el punto de vista teérico, la monetarizacién de la
mayoria de los danos ambientales sélo puede efectuarse intro-
duciendo criterios subjetivos de valoracién. Se comprende facil-
mente que el valor monetario de la capa de ozono, del clima, de
la preservacion de una especie de lepidépteros, de las pérdidas’
y del sufrimiento humano derivado de los accidentes o del
miedo de padres y nifios a salir a la calle infestada de automévi-
les sélo puede establecerse arbitrariamente. Prueba de ello son
las enormes diferencias en los “costes ambientales y sociales”

104 “Transporte y sostenibilidad en la Unién Europea: la cuadratura del circu-
lo”, Alfonso Sanz. Articulo de la revista Quereus, mayo de 1996, Madrid.

105 Comisién de las Comunidades Europeas (1995): Libro Verde. Hacia una
limpia y eficiente tarificacion en el transporte. Politicas para la internali-
zacion de los costes externos del transporte en la Unidn Europea, COM,
1995, 691 final.
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que se atribuyen al transporte dependiendo del tipo de analisis
y del analista. -

Ya se advertia en el primer capitulo de este libro que un prin-
cipio de la economia ecolégica es precisamente la “inconmensu-
rabilidad” de los valores ambientales, es decir, la imposibilidad de
medir en pesetas los efectos de una infraestructura o de una poli-
tica de transportes en relacién con problemas tales como su
influencia sobre el efecto invernadero, la comunicacién entre los
vecinos de un barrio o el dolor por las vidas humanas que en ella
se van a perder.'® A la repugnancia ética que provoca la monetari-
zacion de todas las esferas de la vida, desde la relacion con la
naturaleza a las propias relaciones humanas, se afiade el peligro
de que, imputados los “costes” ambientales a las actividades, se
argumente que el problema ya est4 resuelto y que por tanto cabe
destruir la naturaleza pagando la tasa correspondiente.

Pero donde es mas probable que el enfoque muestre sus
puntos débiles es en su puesta en practica. Los grupos de pre-
sién de los principales medios de transporte estan haciendo ya
sus propios y divergentes calculos de los “costes” ambientales
que ellos y los demas producen. Asi, por ejemplo, la Federacion
de la Industria del Automévil Alemana, ain admitiendo la dificul-
tad técnica del calculo, afirma que la carretera es el unico modo
de transporte que cubre completamente, a través de los impues-
tos, todos sus “costes externos” y que, ademas, lo hace con cre-
ces." Véase el capitulo del balance fiscal de la carretera en
Espana (Anexo A) para contrastar dicho punto de vista.

106 Jna buena sintesis del debate sobre los métodos de evaluacion de las
infraestructuras de transporte se encuentra en What are roads worth?
Fair Assesment for Transport Expenditure, ponencias de la conferencia
celebrada en Londres con el mismo titulo en 1991 (Transport 2000 y New
Economics Foundation, Londres, 1991). En relacién a las dificultades
précticas y teéricas de evaluar las “externalidades” poniendo precio al
medio ambiente, véase el articulo “Monetarizacion del medio ambiente y
ecologia de mercado”, de Antonio Estevan, en el n® 96 de la revista Alfoz
(Madrid, 1993).

107 Auto 93/94, Informe anual de la Verband der Automobilindustrie E.V.,
VDA, Frankfurt, 1994.
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De poderse implantar algtin tipo de tasa ecoldgica en el
transporte lo serd a través de una ardua negociacion en
Bruselas en la que estaran presentes los mismos actores que
hoy conforman los mecanismos de regulacion convencionales.
Es mas, la orientacion solida de la demanda hacia los medios
mads benignos social y ambientalmente requeriria, por ejemplo,
unas enormes elevaciones de los precios de los carburantes que
dificilmente tendrian un respaldo politico suficiente en el actual
contexto cultural y social y en el vigente marco econdmico.

En conclusidn, algunas de las limitaciones de la evaluacion
del impacto ambiental del transporte y de sus infraestructuras
pueden paliarse con cambios técnicos que confieran un mayor
rigor al procedimiento, pero otras limitaciones responden al
papel reservado al medio ambiente y a la participacion ciudada-
na en el marco institucional vigente, por lo que requeririan cam-
bios de mas hondo calado que no se vislumbran en un horizon-
te inmediato.



Cuarta parte

LA RECONVERSION ECOLOGICA DEL
TRANSPORTE EN ESPANA



La exposicion realizada en los capitulos anteriores acerca de
los condicionantes y las tendencias que reinan en el ambito del-
transporte en Espaiia, asi como de la deteriorada situacién
actual, permite vislumbrar la magnitud de las dificultades que
es necesario superar para llegar a una verdadera reconversién
ecologica del sector. ?

Por “reconversién ecoldgica del transporte” se entiende en
la presente obra un proceso global de reorientacion de las activi-
dades del sector que conduzca al menos, en una primera etapa,
a estabilizar el deterioro ambiental debido al transporte, y que
en fases posteriores permita avanzar hacia una progresiva
compatibilizacién ecoldgica del sector. Se trata, por consiguien-
te, de eshozar una politica alternativa de transportes que tome
seriamente en consideracion los problemas ambientales ligados
al sector, en lugar de abordarlos simplemente de un modo
retorico, como lo hace el Proyecto Institucional actualmente en
curso.

En un sector con la trascendencia socioeconémica del trans-
porte, la primera condicion para que una propuesta asi plan-
teada sea creible, es que se muestre realmente capaz de alcan-
zar los objetivos que ella misma designa como minimos, arran-
cando sin rupturas dramaticas desde la situacién actual, y enca-
jando razonablemente en los marcos sociocultural, econémico y
presupuestario en los que se desenvuelve el pais.
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Muchas personas y organizaciones sociales —y también
desde luego los autores del presente libro— desearian que se
fuera mucho mas lejos y mds rapido de lo que se propone en las
paginas siguientes, en busca de la compatibilizaci(_')n e’colégica
del transporte. Con toda seguridad, de ello se derivarian gran-
des beneficios para el conjunto de la sociedad espafiola. Sin
embargo, el conocimiento de los intereses econoémicos que se
mueven en torno al sector del transporte, de la idiosincrasia de
las instituciones politicas que lo regulan, y de los condiciona-
mientos culturales que unos y otras han logrado establecer en
una parte considerable de la sociedad, invitan a pensar que esa
ambicion es uno de tantos bienes necesarios que, hoy por hoy,
es imposible obtener. .

Pero, como decia Jesus Ibafiez, “cuando algo es necesario e
imposible (con las reglas actuales de juego), hay que cambjar las
reglas de juego. Asi lo imposible puede llegar a ser posible™." La
moderada propuesta de estabilizacién ecoldgica del transporte
en Espafia que se plantea aqui persigue precisamente, ade.més
de frenar a corto plazo el descontrolado ritmo de deteno_ro
ambiental actual, poner las bases para que comiencen a cambiar
realmente las reglas de juego en el sector.

108 “:Fin de la Utopia?”, Jesus Ibafiez, en Anuario de EI Pais, 1990, Madrid,
1990.

X. LANECESIDAD DE UNA NUEVA CULTURA
DEL TRANSPORTE

1. Repensar la movilidad, repensar el transporte

El fundamento imprescindible del cambio en la orientacién
del sistema de transportes ha de ser el establecimiento de un
nuevo consenso sociocultural sobre los objetivos del transporte
y las responsabilidades que conlleva la movilidad motorizada.
Para alcanzar ese nuevo consenso se requiere una transforma-
cién paulatina pero profunda de los fundamentos ideologicos
que inspiran tanto las opciones individuales como las que defi-
nen el marco institucional colectivo del transporte.

Esa transformacién cabe calificarla como cultural en la me-
dida que replantea los usos y costumbres ligados a la gene-
racion de movilidad. Una cultura como la actual, fundamentada
en la idea de que cuanto mas, mas lejos y mas deprisa se pro-
duzca el movimiento, tanto mejor, sobrevalora el transporte
como fuente de todo tipo de bienes y dichas y oculta el lado
sombrio de sus consecuencias negativas.'*”

109 Un apunte magistral sobre la especial posicion que ocupa el transporte en
la ideologia dominante se puede encontrar en el articulo de Arturo Soria
y Puig “La sobrevaloracion del transporte”, publicado en la revista Alfoz,
n? 53 (Madrid, 1988). El culto que dicha ideologia rinde a la velocidad y a
la movilidad estdn descritos brevemente en el fasciculo n? 45 de la
enciclopedia Ecologia y Vida, titulado “Otro camino para el transporte”,
de Alfonso Sanz, y publicado por Salvat Editores (Barcelona, 1991).
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Logicamente, un escenario en el que se suprime el objetivo
de ampliar al maximo la movilidad, y en el que se busca moderar
sus impactos, ha de estar arropado por una inversion de los valo-
res colectivos. Los desplazamientos tutiles para algunos pueden
ser negativos para otros; lo préximo v lo lento pueden ofrecer
ventajas individuales y colectivas frente a lo lejano y lo rapido.

El camino de esa modificacion cultural esta empedrado de
informacion y responsabilidad. Informacién que rellene las lagu-
nas y sesgos acerca de las consecuencias de nuestras opciones
relativas a la movilidad; y responsahilidad que se extienda mucho
mas alld de lo que nuestros sentidos perciben como consecuen-
cias de nuestros desplazamientos, para alcanzar a todo el ciclo
global del transporte aqui y ahora, y a sus consecuencias para el
conjunto de la humanidad y para las generaciones futuras.

El escenario de estabilizacion reclama asi la introduccion
paulatina —también en el 4mbito del transporte—, de una cultu-
ra de la moderacién y del aprovechamiento cuidadoso de lo esca-
s0. Pero no como virtud de un periodo de crisis tras el cual se
podra entrar en una nueva etapa de “libertad y despilfarro”, sino
como una virtud permanente, segiin la cual moverse y mover
objetos moderadamente y de otra forma puede ser mas gratifi-
cante para todos que la agitacion constante. Poder caminar en la
ciudad para acceder al trabajo, a la escuela, de compras o por el
simple gusto de pasear y comunicarse sera, por ejemplo, un
valor al alza en la nueva mentalidad que aqui se propone.

Esa perspectiva cultural que aqui se propone colisiona con
las corrientes institucionales dominantes que propugnan proce-
sos extensivos de privatizacién y, sobre todo, de liberalizacion
de los mercados, en este caso del transporte. Sin entrar a enjui-
ciar el significado social y laboral de dichos procesos —para lo
cual se requeriria otro libro—, el enfoque ecolégico también
permite poner en cuestion su bondad para la colectividad.

Cuando se habla de que la privatizacién y la liberalizacion
mejora la gestion de una actividad, el comentario suele referirse
exclusivamente a las cuentas ecomdmicas, pero nada aporta al
analisis completo de la misma, es decir, al analisis del conjunto
de esferas implicadas, incluyendo la social y la ambiental ademas
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de la econémica. Con un malabarismo circense, la buena gestion
crematistica se convierte en buena gestion a secas. En el campo
del transporte se pueden poner infinidad de ejemplos de cémo la
privatizacion y la liberalizacion, bajo un manto espeso de preten-
didas mejoras para el usuario individual, pueden esconder inefi-
ciencias sociales y ambientales de gran dimensién.

Uno de ellos es el derivado de la liberalizacién del transporte
aereo: las ventajas individuales —reduccion de precios e incre-
mento de oferta— derivadas de la entrada, en 1994, de competi-
dores en la linea Madrid-Barcelona, saludada con entusiasmo
por los medios de comunicacion, tuvo sin embargo facetas
menos halagiienas. Por un lado, ante el incremento de la oferta,
la ocupacién de los vuelos entre las dos ciudades descendié al
62%, més de diez puntos respecto al afio anterior, lo que signifi-
ca que cada pasajero consumio un 15% mds de combustible que
en 1993. Ademads, el tirén de las tarifas aéreas fue la clave del
descenso de un 25% en los usuarios del tren que fueron absorbi-
dos por el avion, lo que igualmente supuso una pérdida del ren-
dimiento energético global del corredor Madrid-Barcelona.

Este pequefio ejemplo sugiere que el cambio cultural reque-
rido en relacién con el transporte debe romper los compartimen-
tos estancos de los analisis al uso, extendiéndose por un lado al
conjunto de las esferas —econdmicas, sociales y ambientales—
implicadas en la actividad, integrando por otro a los distintos
modos de locomocion y abarcando, por tltimo, al ciclo completo
de esta actividad, tal y como se defini6 en la primera parte del
trabajo, segtn el principio de globalidad de la economia ecolégi-
ca: hay que pensar de otra forma en relacién con los vehiculos,
las infraestructuras, la circulacion y la gestion global del sistema
de transportes. En los siguientes apartados se recorre de nuevo
el ciclo del transporte con la vista puesta en el imprescindible
cambio cultural que facilitara el avance hacia la estabilizacién.

2. La desmitificacién social del automdvil

Dejando para mas adelante la interesante discusién acerca
de la compatibilidad intrinseca del concepto de vehiculo privado
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—considerado como medio de transporte universal y universali-
zable— con los principios rectores que tendria una eventual
sociedad ecoldgica del futuro, conviene concentrarse ahora en
el examen del profundo cambio de actitud social ante los auto-
moviles que es necesario conseguir a corto y medio plazo, como
punto de partida para la estabilizacion ecolégica del transporte.

Obviamente, las tendencias actuales del parque automovilis-
tico, que apuntan hacia el aumento continuo del nimero de
automaviles, asi como de su tamafio y de su potencia, imposibi-
litan por si solas cualquier pretension de estabilizacion ecologi-
ca del sector. Las conclusiones de las Cuentas Ecologicas son
taxativas en este sentido: no hay ningin medio de transporte
con mayor impacto ambiental ni mayor coste econémico de fun-
cionamiento que el vehiculo privado, y ademas ambos parame-
tros se disparan al alza con el aumento del tamaiio de los vehi-
culos (véase el capitulo A.3. del Anexo A, dedicado al Balance
Energético y, en general, el conjunto de las Cuentas).

Como ya se ha indicado en varias ocasiones a lo largo del
presente trabajo, el comportamiento de la mayoria de la pobla-
cion de los paises mds desarrollados en relaciéon con el automo-
vil dista mucho de estar basado en andlisis racionales. La mayo-
ria de las personas podrian moverse con mas facilidad, con
menor coste y con una seguridad incomparablemente mayor si
renunciaran a adquirir automéviles o redujeran sustancialmente
la utilizacién de los mismos. Incluso podrian moverse mas en
términos absolutos con los mismos recursos economicos, si de
€s0 se tratara.

Pero desde su aparicién originaria como objeto de maximo
lujo y diferenciacién social, las casas fabricantes han consegui-
do conferir al automévil un caracter fuertemente simbolico, que
lo sitia en primer término entre los diversos bienes muebles
como elemento demostrativo del status social del propietario.
La posesion del automévil adecuado atestigua la pertenencia de
su duefio a la fraccidn de la sociedad plenamente solvente e
integrada, ademas de dar cobijo a importantes mecanismos psi-
cologicos de autoafirmacion y autoestima que no cabe describir
aqui.
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Esta situacion distorsiona completamente la racionalidad
general del sistema de transportes. El automdvil es seleccionado
y adquirido por la mayor parte de los usuarios por razones que
tienen poco que ver con sus necesidades de transporte. Cuando
la inversién en el vehiculo ha sido realizada, las cuestiones de
funcionalidad econémica que puedan entrar, aunque sélo sea
subordinadas a las preferencias culturales, como criterios a
considerar en la eleccién entre modos de transporte, se basan en
la comparacion de los costes variables del vehiculo privado con
los costes totales (fijos y variables) de los medios concurrentes.
Los costes fijos del vehiculo privado han sido aceptados con ante-
rioridad por razones distintas a las necesidades de transporte.'

En tales condiciones de competencia manifiestamente
imperfecta, la demanda de transporte se inclina masivamente
hacia el automovil, lo que incrementa las economias de escala
en la produccion y mantenimiento de vehiculos, asi como el
reforzamiento de las infraestructuras y de los mecanismos de
gestion general del sistema de transporte viario, todo lo cual
contribuye a retroalimentar el proceso. El resultado es el siste-
ma de transporte viario privado hipertrofiado, el sistema de
transportes publicos en creciente precariedad, y los enormes
costes economicos, sociales y ambientales del transporte que
pueden observarse en los paises que han llevado mas lejos su
proceso de desarrollo. Utilizar subsistemas econémicos vitales
y complejos, como el transporte, principalmente para desempe-
nar funciones de representacion simbdélica, resulta enorme-
mente gravoso. Es algo parecido a lo que ocurre con el mer-
cado de vivienda cuando comienza a utilizarse principalmente
como una rama mas del mercado financiero, como viene ocu-
rriendo sobre todo en las grandes areas metropolitanas en los
ultimos afios.

110 Esta clarificacién sobre el significado del “coste” del automévil se puede
encoritrar en el articulo “Las cuentas del automdvil desde el punto de
vista del usuario”, de J.M. Naredo y L.J. Sdnchez. Numero monogrifico
de la revista Economia y Sociedad dedicado a la movilidad metropolitana,
Comunidad de Madrid, n® 6, abril de 1992.
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La desmitificacion social del automdvil es, por consiguiente,
una condicién necesaria, aunque no suficiente, para la racionali-
zacioén econdmica v la compatibilizacion ecoldgica del transpor-
te. Por su propia naturaleza, esta tarea debe acometerla princi-
palmente el Estado, utilizando los medios de comunicacion y su
influencia sobre el sistema educativo, bien sea para suministrar
informacién correcta acerca de los pros y los contras del medio
mitificado, o bien para ensalzar sistematicamente las virtudes de
los restantes medios, neutralizando asi la desequilibrada distri-
bucion de prestigio social entre medios que reina actualmente
en el transporte.

Una vez superadas las inhibiciones que impiden que las ins-
tituciones ptiblicas se comprometan en esta tarea de renovacion
cultural, para apoyar el necesario proceso de reequilibrio de
posiciones entre los vehiculos de los diferentes modos, las auto-
ridades deben comenzar a modificar las reglamentaciones técni-
cas que regulan el sector del automévil, para impulsar la
compatibilizacién ecolégica de los vehiculos.

Ya se ha sefialado anteriormente cémo la industria de
automocion ha aprovechado el desarrollo tecnoldgico de las ulti-
mas décadas para aumentar las prestaciones de velocidad y
aceleracién de los vehiculos, en lugar de aprovecharlo para dis-
minuir sustancialmente su consumo energético y sus restantes
impactos ambientales. La consecuencia de esa opcién tecnolo-
gica, estimulada por las instituciones publicas a través de su
politica de infraestructuras, ha sido la emergencia de una gene-
racion de vehiculos cuyas prestaciones superan todos los limi-
tes admisibles desde el punto de vista de la seguridad vial y de
la responsabilidad ecoldgica e intergeneracional en el consumo
de combustibles.

La generacion de vehiculos en funcionamiento traga
combustible y desborda la capacidad de respuesta del ser
humano ante cualquier tipo de incidente que se produzca en la
via. La contradiccion entre la velocidad para la que se disefian y
fabrican los vehiculos y los limites y recomendaciones de veloci-
dad establecidos para las carreteras, es suficientemente llamati-
va como para que no haga falta insistir en su improcedencia.
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Pero el principio de la compensacién del riesgo en el com-
portamiento de los conductores niega la condescendencia hacia
la segunda prestacién que caracteriza a los vehiculos actuales:
la aceleracion. Existe una opinién bastante generalizada de que
la capacidad de aceleracion es un instrumento para la disminu-
cién del riesgo de accidente. Segun esta opinion la aceleracién
permite salvar situaciones apuradas. Sin embargo, lo cierto es
que la aceleracion es una variable que forma parte de la percep-
cién del riesgo que tiene el conductor, por lo que el comporta-
miento de éste varia con la capacidad de acelerar de la que dis-
ponga el vehiculo: a mayor aceleracién el conductor asumira
mayores riesgos. Por ejemplo, los adelantamientos que no
hubieran sido efectuados con vehiculos de menor aceleracién
seran ensayados ahora.

Por consiguiente, el escenario de estabilizacion requiere el
nacimiento de una nueva generacion de vehiculos en los que no
sélo la velocidad sino también la aceleracion hayan quedado
restringidas. Con ello, y con las tecnologias ya disponibles, la
nueva generacion podra ser mucho menos contaminante, tener
una superior eficiencia energética, alcanzar velocidades méxi-
mas en el entorno de los limites legales en carretera y permitir
aceleraciones moderadas. Para ello, es evidente la necesidad de
regular la potencia méxima de todos los vehiculos —al igual
que ha ocurrido ya con las motocicletas—."! Para un automévil
de tamario y peso medio, por ejemplo, cincuenta caballos serfan
hoy suficientes para alcanzar y mantener con holgura las veloci-
dades maximas de la red de carreteras. Sin embargo, se autori-
za la matriculaciéon de vehiculos con potencias varias veces
superiores para uso particular.

111 En 1993 la Comunidad Europea llegé a un acuerdo para prohibir la venta
de motos de mas de 100 caballos de potencia en su territorio. Segtin una
informacién aparecida en el periédico El Mundo (18 de junio de 1993) la
mayoria de los fabricantes y buena parte de los motociclistas se oponian a
la medida, mientras que el director general de Trafico, Miguel Mufioz, la
apoyaba tajantemente afirmando ademds que “el camino final de la socie-
dad es la limitacién de la potencia o velocidad a toda clase de vehiculos”.
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Dos rasgos finales deben caracterizar la nueva generacion
de vehiculos: la durabilidad y la reciclabilidad. En el marco de la
economia ecologica, el analisis global de las distintas fases del
transporte permite integrar la duracién de los vehiculos y su
capacidad de reutilizacion como residuo en la valoracion de las
eficiencias sociales y ambientales. De ese modo, por ejemplo,
para ser eficiente a un vehiculo no le basta con consumir poco
combustible mientras circula, sino que ha de demostrar ademas
que lo ahorrado en esa fase no se ha perdido en otras por moti-
vo de una fabricacidon “energivora”, de una corta vida til o de
un reciclaje complicado.

En el plazo fijado para el escenario de estabilizacién parece
dificil lograr que la industria de automocion promueva una
ampliacidn drastica de la vida util de los vehiculos, pero si pare-
ce factible, como primer paso, implantar un sistema de reciclaje
integral de los mismos. La razon de esa diferencia es que, apa-
rentemente, atacar la obsolescencia programada de los produc-
tos de la industria afecta al corazdn del sistema de acumulacion
del capital, mientras que la busqueda de la reciclabilidad puede
significar una ampliacién de la esfera del mercado hacia la fase
de generacion de residuos, sin cuestionar los pilares basicos del
sistema.

En definitiva, el escenario de estabilizaciéon contempla un
parque de vehiculos de caracteristicas relativamente similares a
las actuales, dada la lentitud con la que se renueva, pero en el
que los vehiculos de mds reciente fabricacion incorporaran sus-
tanciales mutaciones tecnolégicas y conceptuales. La cultura
social en relacién con el objeto “automoévil” debers ir también
cambiando paralelamente, superando la fase de adoracién que
ha caracterizado a casi todo el siglo XX, para entrar en una
etapa de valoracion mas reflexiva de la utilidad real de los vehi-
culos, asi como de las ventajas y los inconvenientes que ofrece
su utilizacion.

Por 1ltimo, un sistema de criterios coherentes con los arriba
descritos debera aplicarse a los vehiculos utilizados en los res-
tantes medios de transporte. Carece de sentido romper los mitos
sociales y tecnoldgicos que rodean al automavil para instalar en
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su lugar una nueva iconografia de trenes ultrarrapidos y superlu-
josos, gigantescos aviones supersonicos, y otras fantasias tecno-
légicas que reproducirian en estos medios las incompatibilida-
des ambientales y los despilfarros de recursos que se intenta ata-
jar en el actual modelo de hegemonia del automévil. En parti-
cular, el proyecto de desarrollar en Espana un sistema de trenes
de alta velocidad en ciertos itinerarios restringidos, mientras se
asiste friamente al desplome del ferrocarril convencional, es
totalmente contradictorio con cualquier pretension de estabilizar
el transporte desde el punto de vista ecologico.

3. Superar la obsesion de las infraestructuras

Desde hace una década, a la cultura de la adoracion del
automovil que mantiene y fomenta la industria automovilista se
le viene sumando en Espaiia una cultura de adoracion de las
infraestructuras de transporte, emanada inicialmente desde la
Administracién Central, y asumida gozosamente por las restan-
tes administraciones y por buena parte del ptblico. Una expre-
sion clave de esta cultura oficial es el Plan Director de
Infraestructuras, 1993-2007 (PDI). Como se ha demostrado rei-
teradamente a lo largo del presente documento, asi como en
las Cuentas Ecoldgicas, no cabe ninguna estabilizaciéon ecologi-
ca del transporte en Espaiia por la via de este PDI o de cual-
quier otro plan de infraestructuras estatales que camine en la
misma direccion. El cambio cultural en este terreno no es
menos necesario y urgente que la desmitificacion del automo-
vil privado.

Las inversiones en infraestructuras de transporte a realizar
por parte de las distintas administraciones piblicas deben reo-
rientarse con criterios coherentes con los arriba descritos para
los vehiculos. En primer lugar, hay que analizarlas a la luz del
conjunto de necesidades sociales, evitando su sobrevaloracion
y, por tanto, su sobredimensionamiento. Ya se ha indicado que
las infraestructuras no son neutrales en la generacion de la
demanda, sino que la estimulan en funcién de las nuevas posibi-
lidades que abren. Unas infraestructuras sobredimensionadas
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conducen inevitablemente hacia una actividad de transportes
sobredimensionada e hipertrofiada.

Ademds, al ampliar la capacidad de las infraestructuras espe-
cializadas para los medios de mayor impacto ambiental y social,
se estimula la concentracion de la demanda de transportes en
estos medios, en detrimento de los medios mas compatibles,
como el ferrocarril convencional y, sobre todo, los medios no
motorizados en el ambito urbano. Esta es exactamente la direc-
cién que sigue el PDI.

En su segunda version, el PDI tiene prevista una inversion
en infraestructuras interurbanas de 10,7 billones de pesetas
para el periodo 1993-2007. De esa cantidad, mas del 75% se des-
tina a las infraestructuras para el automavil, el avion o los trenes
de alta velocidad, que son los tres medios con mayor impacto
ambiental, como muestran las Cuentas Ecologicas. Ademads, el
PDI contiene otra partida de 3,4 billones de pesetas de inversion
en infraestructuras de transporte urbanas, de la que el viario
absorbe un 56%.

Por el contrario, un plan infraestructural destinado a la
estabilizacion de los impactos ambientales v sociales del trans-
porte debe volcarse en la recuperacion del ferrocarril conven-
cional, eludir la creacién de nuevas infraestructuras de transpor-
te de alta velocidad y dedicar recursos a la carretera casi exclu-
sivamente en concepto de acondicionamiento y conservacién de
lo existente, limitindose la creacion de nueva infraestructura
viaria a la de muy restringidos tramos de variantes en nicleos
de poblacion.

Una propuesta en esta linea fue minuciosamente desarrolla-
da en Holanda a finales de los ochenta, con la financiacion de
diversas instituciones oficiales de aquel pais."* El proyecto

W2 The Netherlands Travelling Clean. Towards a trend breach in passenger
transport, NOVEM, Netherlands Agency for Energy and the
Environment, Utrecht, 1989. En Alemania también se han elaborado
modelos de planificacion basados en objetivos ambientales, tanto en el
ambito federal como en alguno de sus estados (Renania del Norte-
Westfalia), segtin menciona J. Whitelegg en su obra Transport for a sus-
tainable future. The case for Europe, Belhaven Press, Londres, 1993.
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“Netherlands Travelling Clean”, ademas de establecer una
innovadora y util metodologia, mostré cémo el trasvase de
inversiones de unos modos a otros era suficiente para garanti-
zar un cambio de tendencia en el sistema de transportes nacio-
nal, hacia la reduccion sustancial de sus efectos ambientales.
Buena parte de los elementos de esta propuesta han sido incor-
porados posteriormente a la politica gubernamental en los
Paises Bajos.

Por el contrario, en Espafia, con plan director o sin ¢l las
autovias no han dejado de expandirse, habiéndose aprobado
tras la finalizacion del Primer Plan de Carreteras otro proyecto
sectorial denominado Plan Puente de Carreteras (1993-95).
Independientemente de la contradiccién que supene volver a
realizar una planificacion sectorial del transporte, en lugar de
integrar los distintos modos con una 6ptica global, lo significati-
vo del mismo es la cuantia de sus inversiones en autovias, por
valor de unos 350.000 millones de ptas. anuales. Transvasando
solo una tercera parte de esas inversiones al ferrocarril
convencional, el relanzamiento de este medio de transporte
estaria garantizado en Espana.

En las ciudades y en sus entornos metropolitanos la estabi-
lizacion requiere la paralizacion de las actuaciones en infraes-
tructura viaria. La recuperacion de las secciones clave del via-
rio existente para el autobus o los modos no motorizados debe
ser la norma general de intervencion infraestructural en las
ciudades, quedando como opcién mas localizada la potencia-
cién de infraestructuras de transporte masivo, como el ferroca-
rril o el metro.

La razon de ese orden de prioridades estriba en que la nece-
saria restriccion del automovil privado en las ciudades debe
conducir a la liberacién de espacio del viario para los medios
colectivos y no motorizados. El autobis urbano y metropolita-
no, una vez liberado de las gravisimas disfunciones y desecono-
mias que le provoca la congestion circulatoria, absorberd una
parte mayoritaria de los desplazamientos de media longitud
anteriormente realizados en automdvil. Se ha calculado que la
congestion provoca una disminucion de hasta el 40% de la oferta
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potencial de los autobuses en algunas dreas urbanas,™ por lo
que sin desembolsos adicionales significativos, ni en infraes-
tructura ni en material mévil, el autobus urbano puede dar un
salto gigantesco en su frecuencia, regularidad, rapidez y autono-
mia financiera.

Para los recorridos cortos y para muchos de los de media
longitud, los modos no motorizados (peatén y bicicleta)
seran los mas apropiados, absorbiendo desplazamientos
desde todos los medios motorizados. Con el fin de lograr
ese objetivo, la inversion en infraestructura adecuada para
los peatones y ciclistas debera tener una dimensién muy
considerable, no tanto por el coste por kilometro o por
metro cuadrado, sino por la enorme difusién de las medidas
que estos medios requieren. Téngase en cuenta que hace
falta facilitar los desplazamientos peatonales y ciclistas redi-
sefiando practicamente la totalidad de las calles y los cruces
de cada ciudad, ganando espacio, comodidad y seguridad
para ellos.

Ni que decir tiene que todo este cambio de perspectiva
en relacion a las infraestructuras no puede ser el resultado
de un gesto repentino de racionalidad y de sensibilidad
ambiental y social por parte de las instituciones implicadas,
sino producto de un cambio de actitud de la sociedad espa-
fiola que arrastre a las instancias politicas y técnicas corres-
pondientes. Un fenémeno de esas caracteristicas es el que
se ha generado en el Reino Unido a través de las multiples
campaias locales en contra del programa estatal de carrete-
ras lanzado en 1989 con el expresivo nombre de “Carreteras
para la Prosperidad” (Roads for Prosperity) y que han obli-
gado no so6lo a un recorte de los proyectos superior al 30%

113 Este es el caso del servicio de autobuses de la Empresa Municipal de
Transportes de Madrid segtin el calculo efectuado para 1990 en “Dolor de
trafico” (véase nota 81), siguiendo la metodologia de trabajos como
Alternativas de gestion de los sistemas de transporte (F. Menéndez, F.
Nebot y A. Soria), realizado para COPLACO-Ministerio de Obras
Publicas (Madrid, 1979).
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sino a una auténtica revolucion en los conceptos desde los
que se planteaba la politica de transporte.'

4. 1a circulacién tranquila: atacar las causas del peligro

En capitulos anteriores se puso de manifiesto que no se
avanza hacia una verdadera seguridad en la circulacion otor-
gando prioridad a las medidas técnicas que inducen en los con-
ductores una sensacion de creciente autoconfianza (nuevas
autovias y viario disenado para la circulacion rapida, ganancia
de tiempo como objetivo declarado y publicitado de la politica
de infraestructuras, vehiculos més grandes y potentes, satura-
cion de tecnologias de seguridad activa y pasiva en los automo-
viles). Con ello s6lo se genera un mayor peligro global (mayor
circulacion a mas velocidad media), y se incita a los conducto-
res a una mayor aceptacion de riesgos en la conduccion (mayo-
res velocidades medias como objetivo del viaje, curvas, adelan-
tamientos y frenadas mas apurados), que a su vez requiere mas
medidas de seguridad, las cuales invitan a una nueva acepta-
cion de riesgos, etc.

Para avanzar hacia una auténtica seguridad vial, lo verdade-
ramente prioritario es modificar todo el entorno cultural y fisico
de la circulacion para que el peligro global generado sea menor.
La nueva politica de seguridad vial tiene que lograr que la per-
cepcion del riesgo por parte de los conductores aumente, en
lugar de disminuir, que es lo que provoca la concepcion vigente
de la seguridad vial. Este objetivo se puede conseguir bésica-
mente por dos caminos. En primer lugar, cambiando el entorno
psicolégico y cultural para lograr que la poblacion sea
plenamente consciente de la raiz del problema de los accidentes
de trafico: la circulacién masiva de automoviles guiados por con-
ductores no profesionales es, en si misma, una forma de trans-
porte insegura, la mas insegura de todas las disponibles.

114 | a historia de este movimiento social contra la expansion indiscriminada
de las carreteras esta relatada en Roadblock... How people power is wrec-
king the roads programme, Alarm UK, Londres, 1995.
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Los automovilistas deben tener bien presente que sélo por el
hecho de utilizar este medio de transporte estan asumiendo
riesgos elevados. Las campaiias en los medios de comunicacién
resaltando estos riesgos y la gravedad de las consecuencias de
los accidentes son probablemente las tinicas, entre las medidas
de seguridad vial habituales, que se ajustan a ese criterio, y que
colaboran eficazmente a acelerar la maduracion cultural a la que
se aludia més arriba, a pesar de que indudablemente inciden
exclusivamente en las responsabilidades de los conductores,
mientras ocultan las que recaen en la industria y en la propia
administracion.

Y en segundo lugar, modificando el entorno fisico de la
circulacién para que haga consciente al automovilista, de
modo continuo, de la situacion de riesgo en la que se encuen-
tra y de peligro que genera. Ello implica, en las ciudades, el
redisefio de buena parte del viario y de la senalizacion, el
replanteamiento de los conceptos vigentes de preferencia en
el uso del viario entre los automovilistas y otros usuarios, la
reduccion generalizada de la velocidad autorizada y otras
diversas medidas.

En las vias interurbanas, ademas de la reduccion de la velo-
cidad autorizada, es necesaria la superacion del concepto de “via
rapida” como elemento definitorio de la calidad de una red de
infraestructuras y del concepto de “ganancia de tiempo” como
objetivo y justificacion de las grandes inversiones en viario.

Y por dltimo y como ya se indicé anteriormente, en los
automoviles es imprescindible la introduccién de limites al
tamafio y la potencia de los mismos, y a la relacién entre
ambos, para no inducir a la falsa impresién de que se circula
en un entorno de menor peligro por el mero hecho de viajar a
bordo de un vehiculo superpotente o pretendidamente invul-
nerable.

Sélo a través de una combinacion de cambios de esta clase
se puede avanzar hacia la aceptacion social del factor que mas
favorece la verdadera seguridad vial: la reduccién voluntaria y
generalizada de la velocidad de circulacién. Una vez aceptada
socialmente la reduccién de la velocidad como una necesidad
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para compensar el incremento del riesgo percibido, desapare-
cen las trabas politicas para su regulacion normativa y para la
exigencia estricta de su cumplimiento por todos los conducto-
res, como ha ocurrido en otros paises.

Por supuesto, a corto plazo este camino puede ser incémodo
para muchos autovilistas que han internalizado los conceptos
vigentes de seguridad vial, o que simplemente carecen de una
adecuada conciencia del riesgo. Sin embargo, un enfoque de
este tipo, adecuadamente explicado ante la opinion publica,
cuenta en principio con muchos mas adeptos de los que puede
parecer, tanto entre los automovilistas como, sobre todo, entre
los no conductores, que no hay que olvidar que en Espafia son y
seguiran siendo durante mucho tiempo una amplia mayoria
social.

Puede asimismo redundar en una disminucién del uso del
automdvil en favor de otros medios de transporte. Pero, como
va se ha indicado, éste debe ser precisamente uno de los princi-
pales objetivos de la verdadera seguridad del transporte. Por
mucho que se avance en materia de seguridad vial —incluso de
una auténtica seguridad vial en el sentido expuesto aqui—, el
vehiculo privado nunca podra igualar en seguridad a los medios
publicos, sometidos a controles mucho més estrictos v conduci-
dos por profesionales. Y menos todavia a los medios fijos (ferro-
carril, metro), que cuentan con entornos técnicos intrinseca-
mente mas seguros.

Por consiguiente, el comportamiento mas genuinamente
asociado a esta concepcidn de la seguridad vial por parte de una
poblacién crecientemente concienciada del peligro real del trafi-
co rodado, es el de reducir su propia generacién de peligro,
abandonando el uso del automdvil o limitandolo a lo imprescin-
dible. En materia de seguridad vial, las autoridades deben esti-
mular este cambio de comportamiento con prioridad sobre
todos los demas. Facilitar la transferencia de movilidad motori-
zada —después de reducirla en la mayor medida posible en fa-
vor del saludable uso de las piernas o de la bicicleta— hacia los
medios mas seguros, es la forma ideal de contribuir a la seguri-
dad en el transporte.
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5. Conclusion: calmar el trafico, domesticar el transporte

Todo ese conjunto de transformaciones de la cultura del
transporte se puede resumir en un objetivo global que haga via-
ble el escenario de la estabilizacion: la domesticacion o amorti-
guacion del trafico. Calmar el trafico es reducir no sélo el uso y
el nimero de los vehiculos, sino también la velocidad a la que
circulan, el espacio que ocupan y su actual predominio sobre los
restantes usuarios de las vias ptiblicas, con el fin de equilibrar la
relacion de fuerzas entre los distintos modos de transporte.

En las ciudades, los cambios en el disefio de la calle, junto
con una nueva y distinta regulacion del uso del automovil, per-
mitirdn devolver al peatén el protagonismo del espacio urbano.
Existe para ello toda una bateria de técnicas, ya probadas, que
invitan a los conductores a utilizar su vehiculo solo en los casos
en que resulta realmente necesario, y a aminorar sustancial-
mente su velocidad, llegando incluso a acompasarla a la de los
viandantes, como ocurre en cientos de barrios de toda Europa.
Los ciclistas y los usuarios del transporte colectivo pueden
igualmente beneficiarse de la amortiguacion del automévil.

En el trafico interurbano las diferencias entre el atractivo
relativo del ferrocarril, el avién y la carretera estan distorsio-
nadas, principalmente, por la permisividad gubernamental res-
pecto a los efectos ambientales y a la inseguridad del transporte
por carretera. Si el gobierno y la sociedad aceptasen para el
ferrocarril un nivel de inseguridad similar al que toleran para la
carretera, se produciria, por término medio, un gran accidente
cada semana, con unos 10 muertos y del orden de 200 heridos.
La misma actitud con respecto al avién aceptaria una media de
un gran accidenté mensual, con un centenar de muertos.
Obviamente, en tal escenario de transportes publicos “salvajes”,
los costes de explotacion serian incomparablemente menores,
al desaparecer la mayor parte de los gastos de seguridad, for-
macion y limitaciones de horarios de conductores y pilotos,
mantenimiento de vehiculos, control de trafico, etc. Los trans-
portes colectivos ganarian asi una gran cuota de “competitivi-
dad” respecto al transporte privado.
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Este desigual tratamiento no puede continuar por mas tiem-
po. Equivale a una discriminacion contra los transportes colecti-
vos mucho més importante, incluso en términos econémicos,
que cualquier subvencién presupuestaria. El transporte por
carretera debe ser “domesticado” tan estrictamente como los
demas. Para ello, las autoridades estan obligadas a utilizar efi-
cazmente el conjunto de herramientas que estan a su disposi-
cion —fiscalidad sobre los combustibles, regulacion y vigilancia
del trafico, homologacion de los vehiculos—, para comenzar a
modificar en profundidad el comportamiento de muchos con-
ductores y para avanzar,’a medio y largo plazo, hacia una verda-
dera transformacion de la “cultura de la carretera”.

En definitiva, domesticar el transporte —y principalmente el
transporte viario, que es el que ha desplegado su hegemonia sin
apenas limitaciones—, es conseguir que esta actividad sea real-
mente util y equitativa para el conjunto de la sociedad, que no
crezca mas de lo necesario, que genere menos peligro, que se
convierta, en suma, en una actividad controlada y amistosa, y no
en la fuente de tensiones individuales, conflictos sociales y dete-
rioros ambientales que actualmente es.



XI. LOS MARGENES DE MANIOBRA EN EL SECTOR
DEL TRANSPORTE

Alo largo del capitulo anterior se ha observado que los cam-
bios culturales necesarios para iniciar el proceso de reconver-
sion ecologica del transporte solo pueden materializarse bajo el
impulso de un conjunto de politicas institucionales de nuevo
cufio, que a su vez se vean legitimadas y retroalimentadas por
las transformaciones socioculturales que ellas mismas contribu-
yan a desencadenar. Solo si se logra poner en marcha este “cir-
culo virtuoso” de renovacion de la cultura del transporte sera
posible romper el statu quo vigente, cuya estabilidad, sin
embargo, es solo aparente, pues esconde de hecho un proceso
de deterioro que no es sostenible a largo plazo.

Las instituciones —en el ambito del transporte y en otros
muchos aspectos de la vida social y econdmica— tienden a justi-
ficar el mantenimiento de ese falso statu quo alegando que los
crecientes condicionantes de todo orden que se ciernen sobre
la gestion politica no dejan margenes de maniobra para modifi-
car significativamerite las politicas al uso. De este modo, las
grandes orientaciones de la politica institucional se reproducen
indefinidamente bajo la invariable alegacion de que se trata de
“la tinica politica posible”.

El presente capitulo estd dedicado a examinar la veracidad
de esa perpetua justificacion institucional, que en el momento
actual, y en el caso concreto del conjunto de politicas sectoriales
que configuran el complejo sistema de la politica de transportes,
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est4 siendo insistentemente esgrimida en defensa del Proyecto
Institucional.

1. Los condicionantes internacionales

El gran argumento actual en defensa de las politicas oficiales
—en el transporte y en todas las demas actividades econdmi-
cas—, descansa en los condicionantes internacionales: el pais
est4 inscrito, le guste o no a su poblacién y a sus instituciones,
en la carrera de la competitividad internacional, la apertura de
mercados v la integracion europea. Ello significa que Espana no
puede construir un modelo de transportes sustancialmente dis-
tinto, en prestaciones y costes, del que se vaya instalando pro-
gresivamente en Europa en los proximos anos.

Obviando por el momento la discusion acerca de si es posi-
ble, conveniente, o incluso necesario, trabajar desde Espaia por
la modificacién de las tendencias que rigen la reestructuracion
de la economia europea y mundial, en el corto y medio plazo la
afirmacion arriba planteada no deja de ser cierta.

El problema estriba en que es precisamente el Proyecto
Institucional en curso el que va a alejar notoriamente a Espaiia
del modelo europeo de transportes, relegando a una posicion
marginal al transporte ferroviario y situando a las ciudades y las
areas metropolitanas espanolas entre las mas profundamente
dependientes del vehiculo privado en todo el continente. En
este sentido existe, por consiguiente, un amplio margen de
maniobra para modificar el Proyecto Institucional en una direc-
cién mas acorde con las tendencias reinantes en Europa.

Esa constatacion choca de frente con las posiciones que
defienden actualmente los funcionarios y politicos que re-
presentan a Espana en los foros internacionales. La posicién al
uso consiste en reivindicar en cada negociacion o discusion el
derecho a contaminar como minimo tanto como la media euro-
pea. La vena nacionalista llega a ser grotesca cuando se insiste
en que los espafioles tenemos el derecho de destruir nuestro
patrimonio natural tal y como lo han hecho los europeos, y de
no “convertirnos en la reserva de la naturaleza europea”. Las
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autopistas y los AVEs deben surcar todo el territorio, aunque
ello suponga la destruccion de buena parte de nuestro patrimo-
nio. El resto de las consecuencias ambientales del Proyecto
Institucional tampoco entra en la discusion.

Invirtiendo la interpretacion de los “derechos espanoles”, el
escenario de estabilizacion puede alcanzarse con el apoyo de las
instituciones internacionales. En cada foro internacional se
agrupan los distintos paises en funcién de sus intereses particu-
lares del momento. Espana, especialmente en el ambito de la
Unién Europea, se ha venido agrupando con los que rechazan
las acciones dirigidas a reducir los impactos ambientales y
sociales del sistema productivo y, en concreto, del transporte;
pero puede cambiar de bando y alinearse con los paises que
favorecen la moderaciéon de dichos impactos, y que han puesto
ya en marcha politicas concretas en esta direccion.

Dentro de las competencias de la Union Europea hay dos
campos de gran sensibilidad para configurar el escenario de
estabilizacion. El primero es el relativo al amplisimo conjunto de
normativas que regulan las distintas fases del ciclo del transpor-
te, desde la fabricacion hasta el reciclado de los vehiculos,
pasando por la construccion de infraestructuras. La Unidn
Europea tiene competencia, por ejemplo, en los limites de las
emisiones de los vehiculos, su consumo energético o los siste-
mas de seguridad pasiva.

El segundo campo es el de la financiacion, por parte de las
instituciones europeas, de las inversiones en infraestructuras de
transporte. Como es sabido, estos fondos no son un regalo pro-
cedente de las economias mas fuertes de la Union, sino que en
buena medida son la devolucion de las aportaciones espariolas a
las arcas europeas. Pero aunque fueran regalos, habria que cui-
dar que no fueran envenenados y que, como el exceso de cara-
melos ofrecidos a los ninos, no acabaran siendo perjudiciales
para los que los reciben.

Sin embargo, cerca de las tres cuartas partes de los fondos
FEDER, los cuales representan a su vez las dos terceras partes
de los Fondos Estructurales, se han dirigido, desde 1986, a la
construccion de infraestructuras de transporte, esencialmente
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autovias vy ferrocarril de alta velocidad.™ En un escenario de
estabilizacién, tanto estos fondos como los previstos Fondos de
Cohesién pueden ser reconducidos en un plazo razonable a
otras necesidades sociales y ambientales y, también, pueden ser
reorientados a otros modos de transporte, como el ferrocarril
convencional.'"®

En conclusién, el marco internacional no sélo ofrece marge-
nes de maniobra, sino que presenta incluso factores que favore-
cen y facilitan el cambio de rumbo. Ello es particularmente cier-
to en lo que se refiere al tratamiento de los conflictos ambienta-
les y sociales del transporte, y a su encuadramiento en el marco
politico y presupuestario europeo. En lugar de defender en los
foros europeos el derecho a emitir mas CO, per capita, cabe

115 Un analisis de la aplicacién de los fondos FEDER a la creacion de infraes-
tructuras puede encontrarse en La explosion del desorden, de Ramon
Ferndndez Duran, Editorial Fundamentos (Madrid, 1993). Segin el
MOPT, la cuantia de la financiacion comunitaria a través de los FEDER al
Plan General de Carreteras ascendié a unos 325.000 millones de pesetas,
lo que representa el 12% del total de inversion realizada (El Plan General
de Carreteras. Realizaciones, MOPT, Madrid, 1993). Durante el periodo
1989-1993, cerca de 650.000 millones de pesetas (40% del total) de los 1,61
billones de pesetas recibidos por Espaiia del FEDER fueron a parar a
infraestructuras de transporte, con las carreteras a la cabeza (70% del
total); si a esa cifra se afiaden los 130.000 millones del periodo 86-88, las
ayudas europeas a las infraestructuras de transporte espafiolas ascienden
a 780.000 millones de pesetas desde la enfrada del pais en la Comunidad
Europea hasta 1993 (“La infraestructura de transporte espafola en el
umbral del siglo XXI: planes y vias de financiacién”, Pablo Martin
Urbano. Articulo de Origen/Destino, n* 1, Centro de Estudios e
Investigacién del Transporte y las Comunicaciones, Madrid, 1995).

116 [ o5 denominados Fondos de Cohesién, creados para facilitar la firma por
parte de paises como Espaia del tratado de la Unién Europea, también
estdn siendo cuestionados desde el campo conservacionista. Francisco
Segura ha realizado un informe al respecto para ADENA/WWTF que resu-
me en ¢l n® 96 de la revista Quercus (Madrid, febrero de 1994). En esa
misma entrega de Quercus, un articulo de Carlos Sunyer y Juan Criado
resume también el estudio realizado por la Sociedad Espaiola de
Ornitologia (SEOQ/Birdlife) en relacién al Plan de Desarrollo Regional,
cuyas actuaciones previstas en el campo de las infraestructuras son pues-
tas en tela de juicio.

LOS MARGENES DE MANIOBRA EN EL SECTOR DEL TRANSPORTE 225

acogerse a las tendencias europeas actuales en materia de
reduccion de emisiones, y exigir a cambio apoyos para crear un
modelo de transporte avanzado sin pasar por los excesos en que
ya han incurrido los principales paises europeos.

En lugar de promover la construccién de infinitas infraes-
tructuras viarias con fondos y créditos europeos, trampeando
con los estudios de impacto ambiental, cabe emplear tales fon-
dos en esa misma reconversion, haciendo valer lo que tal politi-
ca tiene de interés y de capacidad ilustrativa para el conjunto
europeo. En lugar de seguir siendo, en definitiva, los malos o
los vandalos del “limes” europeo en materia ambiental, cabe for-
mular una politica de transportes que sitiie a Espafia en el punto
al que los principales paises del subcontinente pretenden llegar,
y no en aquel del cual estdn intentando salir.

2. La crisis econdmica

Los periodos de crisis en los que se desenvuelve ciclicamen-
te la economia espaifiola son otro de los argumentos que se
manejan para presentar el Proyecto Institucional como la tinica
politica posible. En un contexto como el actual se da por
supuesto que solo caben aquellas politicas sectoriales que sean
por naturaleza expansivas y estimuladoras del gasto y de la acti-
vidad econémica.

Aparentemente, las recetas més faciles para paliar la crisis se
basan en la estimulacion de la economia desde el sector publi-

Otra fuente de financiacién de las infraestructuras de transporte espafio-
las es el Banco Europeo de Inversiones que, por ejemplo, concedié prés-
tamos por valor de 21.000 millones de pesetas a la Diputacién de
Guiptizcoa para la construccion de la autovia de Leizaran (El Pais, 23 de
abril de 1994). El Fondo Europeo de Inversiones ofrece garantias para
préstamos relacionados con las infraestructuras de transporte y, por ulti-
mo, se ha abierto una nueva linea presupuestaria comunitaria para las
Redes Transeuropeas de Transporte (“Redes e infraestructuras en el sis-
tema de transporte europeo”, de J. Erdmenger. Articulo de la revista
lcggdaa.' y Territorio. Estudios Territoriales, n® 97, MOPTMA, Madrid,
3).
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co. La construccion de infraestructuras viarias, que constitqye
el nucleo del Proyecto Institucional, es la actividad que recibe
una mayor aceptacién sociocultural, y por tanto‘es una de Ia§
que estdn mas a salvo de cualquier evaluacion racional de su 1'1t1-
lidad frente a su coste. En este sentido puede aparecer a los ojos
de muchos como una actividad idénea como mecanismo de
estimulacion econdmica pura. |

Sin embargo, y atn siendo obvio que otras po}ihcas _de trans-
porte pueden canalizar la inversion publica ejerc;e'ndo 1g‘ualfas 0
mayores efectos reactivadores sobre la economia, no e§m de
mas recordar que la crisis actual es mucho mas corn%)h?ja que
una simple crisis de demanda como las que describian l’os
manuales de economia tradicionales. Concentrar las energias
politicas y presupuestarias en construir una red.de hlﬁ'aestruF-
turas viarias sobredimensionada para las necesidades del pais
—que luego hay que renovar, vigilar y mantener—, puede ser el
recurso mas facil desde el punto de vista de la politica del dia a
dia. Pero el enterramiento de recursos y las hipotecas mmras
que representa este proyecto, asi como la autocomplacengay_r la
concentracién de la atencion politica que induce en las institu-
ciones de gobierno, pueden pesar como una losa sobre las posi-
bilidades de recuperacion de la economia real del pz?i’s.

Por otra parte, cada vez que se pone en cuestion .el. actual
modelo de transportes, basado en un absoluto predominio de la
carretera y en particular del vehiculo privado, alguien {*ecuerc?a
que Espana ha ido ocupando un papel de relieve en la industria
de la automocién europea, en la que figura como cuarto produc-
tor de vehiculos y exporta una parte sustancial de su produc-
cion. De ese papel se deriva ademds un peso considerable del
sector en la generacion de empleo, cuestion especialmente sen-
sible en los momentos actuales.

Sin embargo, son muchos los elementos que indican que ba
llegado el momento de superar el tradicional temor Feverenc:lal
a afectar de algtiin modo a la expansion de la industria del auto-
movil a través de cualquier politica institucional. Temor reveren-
cial que facilita las amenazas y las declaraciones de regu_lgcxon
de empleo por parte de la industria, asi como la acumulacién de

—
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privilegios de todo tipo en auténtico agravio comparativo con el
resto de los sectores productivos.

Pese al indudable papel central que esta industria ha repre-
sentado en los procesos de acumulacion de capital y crecimien-
to economico en el pasado en los paises desarrollados, ya no va
a poder mantener por mucho tiempo su primacia economica en
estos paises. Tanto la progresiva saturacién de la demanda
como los procesos de deslocalizacién de la produccién, que son
claramente perceptibles desde hace afios, parecen cuestionar
definitivamente esa hegemonia. Ademas, las evidencias acumu-
ladas en los tltimos meses obligan a aceptar definitivamente el
hecho de que la industria del automévil con plantas de ensam-
blaje en Espaiia adaptaré su estrategia a la evolucion del merca-
do mundial, independientemente de cu4l sea la politica espariola
de transportes.

Por consiguiente, carece de sentido seguir sacrificando
cualesquiera valores sociales y ecologicos a la prosperidad de
esta industria, como se ha venido haciendo calladamente en el
pasado. Ademas, el mantenimiento de protecciones injustifica-
das actuara como inhibidor en los procesos de adaptacion de la
produccion a las nuevas exigencias ecoldgicas, e incluso de reo-
rientacion hacia otras actividades, que la industria del automovil
de los paises desarrollados debe ir acometiendo a medio y largo
plazo, como tnica alternativa a la deslocalizacion v el cierre. El
margen de maniobra no sélo existe, sino que parece recomen-
dable utilizarlo también en este aspecto.

3. La crisis presupuestaria y fiscal del transporte puiblico

Por ultimo, es importante sefialar que, en cualquier caso, la
reorientacién del modelo urbano, la solucién para el sistema
ferroviario, la detencion de la bola de nieve financiera provo-
cada por la gestion del tréfico y el transporte colectivo urbano y
la adopcion de medidas para afrontar el reto ambiental del trans-
porte, no pueden esperar mas tiempo, so pena de debilitar mas
aun el punto de partida y disminuir el margen de maniobra de
los cambios. Una actitud de prudencia social y politica induce a
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no perder mas tiempo y, con ello, a no despilfarrar los “recur-
sos” que todavia albergan nuestros modelos urbano y territorial,
nuestro patrimonio ferroviario y nuestro patrimonio de trans-
porte colectivo.

Los desequilibrios financieros de los servicios publicos de
transporte solo se pueden dominar por dos caminos. El primero
es el de reducir o incluso eliminar la prestacion de muchos de
estos servicios, con los enormes costes ambientales y sociales
—y a la postre también econémicos— que ello conlleva. Mds
all4 de su retérica modernizante, esta es la via que sigue el
Proyecto Institucional.

El segundo es el de reorientar la politica global de transpor-
tes para que los servicios publicos de transporte operen con
mayor eficiencia, ganen atractivo para el usuario en relacion con
los transportes privados, e incrementen su densidad de utiliza-
cion. Los medios para alcanzar estos objetivos son sobradamen-
te conocidos desde hace mucho tiempo, pero no despiertan el
interés de las autoridades, que mantienen politicas diametral-
mente opuestas.

En las ciudades, es necesaria la disuasion del trafico privado,
la priorizacién generalizada del transporte ptblico de superficie
en el uso del viario, v el perfeccionamiento de la interconexion
de los diferentes modos, para mejorar las condiciones de
explotacion e incrementar la captacion de viajeros en las distin-
tas redes. Asimismo, las grandes corporaciones beneficiarias de
estos servicios (centros comerciales, grandes empleadores,
etc.), deben colaborar en la financiacion de las redes de trans-
porte publico.

En los recorridos interurbanos es necesario aumentar el
grado de ocupacion de los transportes pablicos —y particular-
mente del ferrocarril convencional— no reduciendo los servi-
cios, sino estimulando la utilizacion de los servicios existentes,
ya muy recortados en los ultimos afios. No es posible aspirar a
equilibrar minimamente los presupuestos de las redes ferrovia-
rias con indices de ocupacion en el entorno del 40% de las plazas
ofrecidas. Para mejorar la ocupacion es necesario, desde luego,
mejorar las prestaciones de los servicios ferroviarios (regulari-
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dad, tiempo de recorrido, confort, etc.), asi como sus
interconexiones, sobre todo entre el tren de largo recorrido y el
autobus de rango comarcal, provincial y subregional.

Pero es mucho mds importante no incrementar artificial-
mente el atractivo del transporte privado concurrente en los
mismos itinerarios. Esto es precisamente lo que continuia
haciendo la politica institucional, invirtiendo masivamente en
nuevas y mas potentes infraestructuras viarias, y tolerando en
ellas el desarrollo de velocidades que conducen a unos niveles
de accidentalidad inadmisibles.
 Si los margenes de maniobra eran amplios en los planos de
la integracion internacional v de la situacion economica, en el
terreno del reequilibrio presupuestario de los transportes ptibli-
cos puede decirse que estd practicamente todo por hacer. El
reequilibrio presupuestario solo es posible a través de un pro-
fundo replanteamiento de los términos en que se produce la
competencia intermodal. Esta via de politica de transportes esta
practicamente por estrenar en Espafia, tanto en el ambito urba-
no como interurbano.



XII. EL ESCENARIO DE LA ESTABILIZACION.
OBJETIVOS Y MAGNITUDES BASICAS

1. El consumo energético como criterio de sintesis en el
proceso de compatibilizacién ecoldgica del transporte

Como se comprobd en capitulos anteriores, las actividades
del sector del transporte presentan una gran diversidad de efec-
tos ambientales y sociales negativos. La economia ecolégica
ensefa que estos efectos son intrinsecamente heterogéneos y
no pueden ser reducidos a un estandar de medida comun, ya
sea monetario o de cualquier otro tipo, ni menos ain compen-
sarse unos a otros a través de esa clase de reduccionismos.

Por consiguiente, un proceso de auténtica reconversién eco-
logica del sector debe de traducirse en sensibles reducciones
de cada uno de estos efectos por separado. La cuantificacién
—en sus propias magnitudes fisicas— de las diferentes
reducciones alcanzadas, proporciona el tinico conjunto de crite-
rios validos para interpretar los progresos realizados en la
compatibilizacion ecoldgica del sector.

Por la misma razon, para establecer los objetivos a alcanzar
en un proyecto de reconversiéon ecoldgica del sector, es ne-
cesario precisar los umbrales o magnitudes fisicas que los dife-
rentes efectos ambientales y sociales deben respetar. En
definitiva, se trata de asumir socialmente un determinado siste-
ma de limites ecolégicos y comprometerse a respetarlos.
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La previsién simultdnea, en cualquier proyecto prospectivo,
del comportamiento de los numerosos indicadores ecolégicos
que presenta un sector como el transporte, ofrece una extraor-
dinaria dificultad técnica. Todos ellos estan vinculados entre si,
y con un gran niimero de variables externas (econémicas, tec-
nologicas, sociologicas) a través de relaciones muy diversas.
Muchas de estas relaciones no son todavia bien conocidas, y la
base estadistica disponible para desarrollar célculos detallados
es muy precaria. Este es precisamente uno de los principales
problemas a los que se enfrenta actualmente el desarrollo de la
economia ecoldgica, tanto en el sector del transporte como en el
conjunto del sistema socioeconémico.

Afortunadamente, sin embargo, en el sector del transporte
es posible salvar esta dificultad —manteniendo un grado de
aproximacion aceptable en las estimaciones—, a través de la
variable energética. Varios efectos ambientales (emision de
CO,, emision de contaminantes atmosféricos) estén directa-
mente relacionados con el consumo energético, a través de
vinculaciones relativamente bien conocidas y estables, al
menos en tanto en cuanto no se produzcan cambios profundos
en el marco tecnolégico general del sector, y particularmente
en los sistemas de propulsiéon. Otros efectos, como el ruido,
tienen también ciertas vinculaciones con el consumo energéti-
co, aunque sea a través de variables indirectas (intensidad de
trafico, velocidad).

Por*lo que respecta a los accidentes, principal problema
social del transporte viario, en cada tipologia de vehiculo los de
mayor tamafo, peso y potencia son, globalmente, los que mayor
peligro absoluto generan, y coinciden, en términos generales,
con los de mayor consumo energético. La agresividad y el exce-
so de velocidad en la circulacion, causantes del incremento del
riesgo de accidente, se traducen del mismo modo en superiores
consumos de combustible.

Por tiltimo, las principales reducciones de consumo energe-
tico se obtienen mediante la transferencia de movilidad a ciertos
modos de transporte, como el ferrocarril, que presentan meno-
res intensidades en la generacién de otros efectos no vinculados
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técnicamente al consumo energético (ocupacién de suelo, gene-
racion de residuos sélidos, etc.).

En resumen, en el sector del transporte la evolucién del con-
sumo de energia —o también la emisiéon de CO,, que es casi
directamente proporcional al consumo energético— son indica-
dores unitarios que reflejan con una aproximacién relativamen-
te aceptable el comportamiento ecolégico del sector. Por consi-
guiente, pueden ser tomados, indistintamente, como variables
de gobierno a lo largo del proceso de reconversion, tanto para
establecer objetivos ecoldgicos en forma de limites ambientales,
como para ajustar la organizacion de las actividades de trans-
porte a la salvaguardia de estos limites.

2. Objetivos para la etapa de estabilizacién ecoldgica del
transporte

El horizonte que, a titulo orientativo, se sugiere para cul-
minar la etapa de estabilizacién ecoldgica del transporte en
Espafia, es el del afio 2005. Se considera que el transcurso de
una década a partir del momento actual ofrece tiempo suficiente
—incluso en un sector con la dimensién y la inercia propias del
conjunto del transporte— para la puesta en practica y la
maduracion de las diversas politicas de estabilizacion que mas
adelante se describen, asi como para que se hagan palpables los
resultados ambientales de las mismas.

El objetivo general propuesto para el horizonte 2005 es doble:

¢ Conseguir que la emision global de CO, por habitante debi-
da al transporte en Espana en el afio 2005 sea apro-
ximadamente similar a la alcanzada a comienzos de la déca-
da de los noventa.

* Conseguir que los criterios de regulacién y el compor-
tamiento de los agentes que operan en el sector (esto es,
“las reglas del juego y la actitud de los jugadores respecto a
ellas”), se modifiquen a lo largo de la préxima década, de
modo que la evolucién posterior pueda conducir a una
reduccion sostenida de ese nivel de emision.
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Para garantizar la conexion no traumatica de la alternativa
propuesta con la situacion actual, se asumen las siguientes
condiciones de contorno o “garantias socioeconémicas” en cuyo
marco debera desenvolverse la politica de transportes alternati-
va planteada:

e Respecto al crecimiento del PIB, con un criterio realista
dadas las condiciones actuales de la economia, se acepta la
hipotesis minima de las que maneja la propuesta institucio-
nal vigente, plasmada por ejemplo en el PDI. Ello supone
un crecimiento anual medio del 1,5 por ciento entre 1992 y
2005.

e La movilidad motorizada de personas seguiréd creciendo
hasta mediados de la presente década segun la tendencia
histérica reciente. Posteriormente, la introduccion de las
politicas alternativas aqui defendidas deberd moderar su
ritmo de crecimiento para aproximarse a la estabilizacion al
final del periodo contemplado. -

e La movilidad no motorizada de personas debera ser fuer-
temente estimulada en los contextos metropolitano, urbano
y periurbano, para compensar la moderacién del creci-
miento de la movilidad motorizada sobre la evolucién ten-
dencial, que se deriva del punto anterior.

e La movilidad de mercancias puede seguir creciendo algo
mas que el PIB (del orden del 10 por ciento mds rapido que
éste), respetando de este modo la relacién historica recien-
te entre ambas variables para no introducir complicaciones
suplementarias en la habitualmente delicada situacion eco-
ndmica, pero absorbiendo a través de las nuevas politicas
de transporte el salto de movilidad de mercancias que cabe
prever a consecuencia del proceso de integracion europea.

En términos globales, por consiguiente, la presente
propuesta no contempla la imposicién de transformaciones
economicas de fondo ni de restricciones a la movilidad absolu-
ta de la poblacion. Contempla una movilidad motorizada de
personas y mercancias muy similar a la que se derivaria de la
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evolucion tendencial, aunque basada en una diferente organi-
zacion del sector del transporte.

Sobre estas bases, los objetivos ecologicos y las garantias
socioeconomicas anteriores deben ser conciliados a través de
las siguientes lineas estratégicas:

e Una transferencia significativa del crecimiento de la movi-
lidad motorizada de personas desde los medios con mayor
impacto ambiental (automovil privado y avion) hacia los
medios mas benignos desde el punto de vista ecologico
(ferrocarril y autobus), asi como a los desplazamientos no
motorizados.

e Una estrategia similar de transferencia para las mercancias,
desde el camion hacia el ferrocarril.

e Un cambio significativo en las formas de utilizacion de los
medios de transporte motorizado disponibles, prin-
cipalmente en lo referente a ocupacion, velocidad y gestion
de redes de transporte.

3. La viabilidad de la alternativa propuesta

La verificacion de la viabilidad global de esta propuesta
requiere la utilizacién de ciertos apoyos matematicos cuya
descripcién resulta bastante arida y prolija, y por tanto puede
ser evitada al lector no especializado. Por ello, un resumen de
los calculos efectuados se presenta en el Anexo B, acompaiiado
de las explicaciones pertinentes.

En sintesis, se ha construido una hoja de calculo, de concep-
cion muy sencilla, que permite pronosticar con una razonable
aproximacion el comportamiento ambiental futuro del trans-
porte en Espaiia, a partir de la evolucion de cada segmento del
trafico, y del comportamiento de ciertas variables esenciales
desde el punto de vista ambiental, tales como la evolucion tec-
noldgica de los vehiculos, la ocupacion media de los mismos o
la velocidad media de circulacion.

Para interpretar correctamente la utilidad de estas previsio-
nes, conviene recordar algo que los lectores habituados a la
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utilizacion de modelos matematicos conocen a la perfeccion:
en ningun caso es posible tomar este tipo de construcciones
como representaciones del futuro, por sofisticadas y complejas
que sean —lo que no es, desde luego, el caso presente—.
Tales algoritmos pueden servir simplemente para apoyar la
descripcion de determinadas propuestas o argumentaciones y,
en el mejor de los casos, para ayudar a evitar que éstas caigan
en errores de bulto o asuman objetivos manifiestamente invia-
bles. Sélo con estos fines meramente cautelares y ejemplifica-
dores han sido utilizados aqui.

A titulo ilustrativo, el modelo aqui desarrollado ha sido apli-
cado a dos escenarios distintos en 2005: el primero es el que
se deriva de las tendencias actuales, alentadas por el proyecto
institucional en curso, mientras que el segundo resulta de la
aplicacion de la alternativa de politica de transportes propuesta
en el presente libro.

El primer escenario muestra que la emisién global de CO,
en el sector del transporte en Espafia en 2005 se elevaria
aproximadamente en un tercio sobre el nivel de 1992. Este
prondstico coincide aproximadaruente con las previsiones del
proyecto institucional, que asume una elevacion de las emisio-
nes de un 25% para el conjunto del pais —y un porcentaje
superior en transporte—,"" reivindicando el “derecho” de
Espana a alcanzarlas, para igualar asi a los paises mas desarro-
llados de Europa.

La realidad es que, como ya se ha reiterado anteriormen-
te, los principales paises europeos estan poniendo en marcha
politicas de reduccion de emisiones, que pronto se difundi-
ran a los restantes. Por consiguiente, es mas que probable
que, de llevarse a término el Proyecto Institucional, el sector
del transporte espafiol sea dentro de una década uno de los
mas perturbadores de Europa desde el punto de vista
ecologico.

117 Asgj se refleja en documentos como el Plan Energético Nacional, que pro-
yecta un crecimiento del consumo energético del 30% en el sector del
transporte.
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El escenario de reconversion ecologica muestra que la apli-
cacion de las estrategias arriba sefialadas de transferencia inter-
modal y de introduccion de cambios en la utilizacién de los
recursos de transporte permite llegar al 2005 con una tasa de
emision de CO, por habitante del mismo orden de magnitud de
la de 1992, gne sera también similar a la que presentaran los
principales paises europeos cuando alcancen las reducciones
actualmente previstas.

Y ello dejando espacio para un incremento de la movilidad
motorizada global muy proximo al que se registraria siguiendo
las tendencias actuales, e incluso para un incremento en el uso
del automévil por persona de mas de un 10 por ciento sobre el
nivel actual, antes de su definitiva estabilizacion. En conjunto, la
movilidad neta motorizada de los espafioles se acercaria a los
11.500 km anuales por persona, umbral cuya superacion resulta
de utilidad mas que dudosa como factor de bienestar social. La
media de la CEE en 1990 alcanzaba 10.665 km/afio/persona.’*

Para ilustrar la dimension del cambio propuesto sobre los
habitos personales de movilidad y transporte, cabe senalar que
en el escenario alternativo propuesto cada ciudadano espaiiol
deberia, en primer lugar, recorrer diariamente andando o en bici-
cleta unos 800 metros mas de los que recorre en la actualidad.™

U8 Le developpement futur de la politique commune des transports, CEE,
Bruselas, 1992. -

19 Como cifra comparativa conviene sefialar que cada danés recorria en
bicicleta o en ciclomotor, en 1990, una media de 3 kilometros diarios, es
decir, 1.100 km anuales segin los datos del informe Figures on Traffic in
Denmark, publicado por Dansk Cyklist Forbund (Copenhague, 1992).
En un documento oficial del Ministerio de Transportes danés se mencio-
na la cifra de 1,5 kilémetros diarios por persona solo para la bicicleta
(The Bicycle in Denmark. Present use and future potential, Copenhague,
1993). En Holanda, la distancia recorrida media por cada ciudadano se
incrementd desde los 2,5 km/dia en 1980 hasta los 3,3 km/dia en 1990
(Facts about cycling in the Netherlands, Ministerie van Verkeeer en
Waterstaat, La Haya, s.f.). En el Reino Unido, la Comision Real que estu-
di6 1a relacién entre transporte y medio ambiente propone en una de sus
recomendaciones que el gobierno promueva la cuadruplicacién del uso
actual de la bicicleta en desplazamientos urbanos para el afio 2005, lo
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En segundo lugar, deberia recorrer por término medio en
medios colectivos urbanos unos 2 km diarios mds de los que
recorre en la actualidad, y deberia efectuar en tren o en autobus
uno de los diversos viajes de media o larga distancia que cada
afo realiza en automovil.

Y por tltimo, aunque el uso del automovil podria aumentar
globalmente en el orden de un 10 por ciento, el reparto de la
utilizacion de este medio deberia cambiar sustancialmente. Los
actuales poseedores de automdviles deberian reducir sensible-
mente su uso en las ciudades (posiblemente en un 30 por ciento
sobre el nivel actual para el afio 2005) y moderar su uso en las
carreteras, todo ello en favor de los transportes publicos. De
este modo, el margen de crecimiento global del 10 por ciento
arriba citado que permite la estabilizacion, mas la autolimitacién
de los usuarios actuales, permitiria el acceso al uso moderado
del automovil para aquellos integrantes de los grupos sociales
actualmente excluidos del mismo, principalmente jovenes y
mujeres, que por alguna razon necesiten o deseen acceder a él.

que significaria que el 10 por ciento de los viajes urbanos se realizarian
en dicho medio de transporte (Transport and Environment, Eighteenth
Report of the Royal Commission on Environmental Pollution, HMSO,
Londres, 1994).

XIII. EL PROGRAMA DE ESTABILIZACION
ECOLOGICA DEL TRANSPORTE

1. Los instrumentos de intervencion: una politica diversi-
ficada

Pese a su moderacion y a su aceptable viabilidad, la presente
propuesta de politica alternativa de transportes implica la modi-
ficacion de varias tendencias fuertemente arraigadas en la
actualidad en el sector del transporte espafiol. Este tipo de
modificaciones no son nada faciles de conseguir desde las plata-
formas institucionales. Incluso existiendo un claro consenso
institucional en torno a la necesidad de moderar los efectos
ambientales del transporte, como parece que ya existe en varios
paises europeos —entre los que, desde luego, no se encuentra
Espaiia—, las resistencias de todo tipo que aparecen frente a
procesos de cambio estructural como éste son proverbiales, y
frecuentemente dan al traste con ellos.

La unica forma de vencer estas resistencias es la de hacerles
frente desde muchos angulos a la vez. Para modificar de-
terminados habitos o situaciones de hecho altamente inerciales
como las que son comunes en el sector del transporte, deben
incidir simultdineamente sobre ellas una multiplicidad de medi-
das, hasta alcanzar la masa critica que dé lugar al cambio. Por
ejemplo, quiza no sea facil transferir voliumenes importantes de
viajeros desde la carretera al ferrocarril y el metro simplemente
mejorando la oferta en estos medios, pero sera mucho mas facil
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conseguirlo con una combinacién amplia de medidas de intro-
duccion paulatina y coordinada, que incluya también la limita-
cion de velocidad de circulacién en carretera, las limitaciones
de circulacion v aparcamiento, la reorientacion de las inversio-
nes en red viaria, el incremento de los precios de los carburan-
tes y las camparfias de concienciacién ciudadana sobre los ries-
gos de la circulacion.

En el siguiente apartado se aborda la descripcion de las prin-
cipales medidas que deben ser adoptadas en los préximos afios
para lograr la estabilizacion ecolégica del transporte a lo largo
de la proxima década. No se trata de una serie de ideas origina-
les o voluntaristas sin conexion con la realidad. La mayor parte
de las medidas propuestas cuenta con algun tipo de anteceden-
tes en Espafia u otros paises, en unos casos porque se trata de
normas o medidas ya en vigor, en otros porque se trata de expe-
riencias que han ofrecido resultados positivos, y en otros por-
que se trata de recomendaciones formuladas por organizacio-
nes de reconocida solvencia en este terreno. En las notas a pie
de pagina se describen algunos de estos antedentes, mientras
que otros han sido ya citados a lo largo del libro.

La acumulaciéon de medidas y acciones directas sobre el sis-
tema de transporte, disefiadas y aplicadas con los objetivos y
estrategias comunes sefialados mas arriba, debe permitir alcan-
zar la estabilizacion de los efectos ambientales del sector a lo
largo de la proxima década. Salvo en algunos casos muy concre-
tos, no se conocen, si es que existen, las posibles relaciones que
ligan mecanicamente las diversas medidas posibles con sus
resultados sobre el comportamiento del sector. Se trata de arti-
cular un programa de largo plazo, aplicando los diferentes ins-
trumentos con un énfasis variable en funcion de la evolucion del
problema a lo largo del tiempo, y con un criterio general de
prueba y error, pero manteniendo el objetivo de la estabilizacién
ecoldgica del transporte a principios del siglo préximo.

Para que esta estabilizacion no sélo se afiance posterior-
mente, sino que dé lugar a una progresiva compatibilizacién
ecolégica del transporte, es necesario comenzar también de
inmediato a estudiar y a ensayar otras transformaciones mas
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profundas, que comiencen a sentar las bases para un declive
continuo de la movilidad no deseada, asi como para ir calmando
las ansias compulsivas de movilidad que provoca la forma de
vida actual.

Una vez lograda la estabilizacion ecologica del transporte, la
creacion de proximidad en todos los planos personales, sociales
y economicos tiene que convertirse en la estrategia de fondo de
toda politica que aspire a alcanzar la compatibilizacién ecoldgica
del sector, .

2. Marco social, politico cultural

Como se ha comprobado en el apartado anterior, la estabili-
zacion ecologica del transporte constituye un objetivo de politi-
ca nacional, que sélo puede ser alcanzado mediante la accién
coordinada de las diversas administraciones e instituciones
implicadas en la regulacion del sector y en la provision de servi-
cios de transporte, Para que esta coordinacion sea efectiva,
debe apoyarse en un amplio consenso, expresado a dos niveles:

¢ Un consenso social que actualmente no existe, y que por
tanto debe ser alcanzado a través de un amplio debate social,
que debe ser abierto e impulsado de inmediato desde las
instituciones publicas, y en el que deben tomar parte todos
los estamentos econdmicos y sociales implicados en el trans-
porte. La presencia universal del transporte en todos los
ambitos socioecondémicos exige que este debate tenga un
caracter nacional.

e Un consenso politico formal, expresion del consenso social
acumulado en torno a este objetivo, en el que la totalidad o
una suficiente mayoria de las fuerzas politicas del pais asu-
man explicitamente el objetivo de estabilizar la incidencia
ecologica del transporte a medio plazo, y respalden un pro-
grama que permita alcanzarlo. S6lo de esta forma es posible
garantizar que las diversas administraciones implicadas
(central, autonémicas, lecales) actiien coordinadamente, y
que la gestion de cada una de ellas apoye la politica global.
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¢ Dicho consenso politico se ha de plasmar en una politica de
transportes de minimos, pensada para el corto, el medio y el
largo plazo, sobre la que se articulen las distintas politicas
parciales con incidencia en el transporte como la fiscalidad,
las infraestructuras o la regulacion del trifico, en lugar de
construir implicitamente la politica de transportes a partir de
la definicion de infraestructuras, tal y como viene ocurriendo
repetidamente.'”

El nuevo consenso social y politico debe tener un reflejo
inmediato en el comienzo del cambio de la cultura del trans-
porte. Obviamente, ningun cambio cultural —y menos uno del
calado del que aqui se propone— puede ser alcanzado por
decreto administrativo. Pero la actuacion institucional puede
jugar a favor de este cambio, o puede hacerlo en contra, como
probablemente viene ocurriendo hasta ahora. Una actuacién
institucional favorable a este cambio cultural debe concentrar-
se especialmente en dos é4reas de intervencion: la educacion y
los medios de comunicacion.

El cambio de enfoque en la educacion, en todos los aspectos
relacionados con el transporte, debe ser necesariamente muy
profundo, y afectar a muy variados estamentos sociales:

¢ En las escuelas, el concepto actual de “educacion vial” debe
ampliarse sustancialmente, orientandolo hacia la “educacion
para un transporte compatible”. Las ideas clave expresadas a
lo largo del presente informe sobre la naturaleza de las rela-
ciones entre transporte y medio ambiente, la hipermovilidad
de las sociedades desarrolladas, la diferencia entre movili-
dad y accesibilidad, la diferente compatibilidad ambiental de
los distintos medios de transporte, las razones profundas del

120 Esta argumentacién ha sido expuesta en “La politica de infraestructuras y
los desequilibrios ambientales y sociales del transporte en Espaiia”, A.
Estevan, publicado en Papeles de la Fundacion de Investigaciones
Marxistas, n® 5, primer semestre de 1996, Madrid. Con una vuelta mas de
tuerca, el autor se pregunta si existe en la actualidad en Espaiia una politi-
ca de transportes o simplemente una politica del automaévil.
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conflicto entre el trifico y la calidad de la vida urbana, etc.,
pueden ser formulados de modo sencillo y totalmente ase-
quible, como lo han sido los conceptos de la seguridad vial
convencional. Estos, a su vez, deben dar paso a una interpre-
tacion mas razonada y ajustada a la realidad, en linea con los
conocimientos mas recientes, que han sido descritos a lo
largo del presente informe.

e [En las autoescuelas, los nuevos conductores deben ser for-
mados en una mayor conciencia de su condicién de usuarios
de un espacio que es piiblico, y que por el hecho de serlo,
debe ser igualmente util y seguro para todos los usuarios, y
no solo para los mas potentes. Deben ser asimismo informa-
dos del modo en que juegan y jugaran inconscientemente
sobre ellos mismos las tendencias a la compensacion del
riesgo, y de las evidentes limitaciones de las medidas técni-
cas para garantizar la seguridad del trafico.

e En los centros de formacion de los profesionales del sector
en todos los niveles (academias de policia, centros universi-
tarios, cursos o sistemas de acceso a la funcion publica,
etc.), los programas deben introducir las ideas y conceptos
arriba senalados, pero ya con la profundidad y detalle que
cabe exigir en la preparacién de cada uno de estos estamen-
tos profesionales.

Por lo que se refiere a los medios de comunicacion, las
administraciones publicas deben comprometerse en el reequili-
brio de la imagen ptiblica de los diferentes medios de transpor-
te, v en la eliminacion de aquellos mensajes comerciales que

promuevan conductas no ajustadas a los grandes intereses

sociales en relacién con el transporte:

e las campanas de dramatizacién de los accidentes como las
patrocinadas por la Direccién General de Trafico deben ser
mantenidas, dosificandolas adecuadamente para no compro-
meter su efectividad. Las responsabilidades de los conducto-
res deben ser ampliadas a las que recaen en la industria y en
la propia administracion.
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e Lapublicidad de los automdéviles debe ser regulada de modo
mucho mas estricto de lo que lo esta en la actualidad, y no
solo en los aspectos mds evidentes de incitacion a la veloci-
dad o a la conduccion peligrosa, sino también en la inci-
tacion a abandonar los desplazamientos no motorizados o el
uso de los transportes pablicos en favor del uso exclusivo
del automovil (de andar, nada...), en los mensajes falseados
de caracter ecologico, etc.

¢ Los medios de transporte mas compatibles desde el punto
de vista ambiental y de calidad de la vida urbana deben ser
acreditados como tales mediante campafias permanentes en
los medios de comunicacién, hasta lograr que su imagen
publica sea al menos tan positiva como lo es hoy la del auto-
movil privado, después de haber disfrutado durante décadas
y décadas de la mejor publicidad.

e [os Ministerios de Obras Publicas, Transporte y Medio
Ambiente e Industria y Energia deben acometer una fuerte
campana de informacién y corresponsabhilizacién de la pobla-
cion en relacion al estilo de conduccion de los automoviles,
mostrando las consecuencias ambientales y sociales que se
derivan de un uso moderado y sosegado de los mismos."*

Por dltimo, con el fin de incrementar la informacién y la res-
ponsabilidad ecoldgica de los consumidores, se debe iniciar un
proceso para incluir el parametro del transporte en las etiquetas
de los productos, de manera que se pueda observar la mayor o
menor distancia que tienen que recorrer para llegar a sus

121 Una recomendacién similar a ésta fue recogida por la Comisién Real bri-
tanica que dictaminé los conflictos ambientales del transporte (Transport
and Environment, Eighteenth Report of the Royal Commission on
Environmental Pollution. HMSO, Londres, 1994). Segtin experiencias lle-
vadas a cabo por el Instituto para la Diversificacion y el Ahorro de la
Energia, el consumo de combustible propio de una conduccion agresiva
puede ser un 52% mas alto que el correspondiente a una conduccién sose-
gada, porcentaje que asciende al 79% si el automovil es de gran cilindrada
(La conduccion al menor coste. El coche y el ahorro de energia, IDAE,
Ministerio de Industria y Energia, Madrid, 1995).
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manos. Estas etiquetas podrian garantizar que los ingredientes
de un producto proceden en un porcentaje determinado de
fuentes locales o regionales.'*

3. Marco legislativo

La legislacion que interviene en la configuracién del trans-
porte es, como se puede suponer, de una gigantesca ampli-
tud; mas aun si se contempla al sector desde la perspectiva
global que se viene defendiendo en este informe, es decir,
desde la perspectiva que atiende a todas las fases necesarias
para su funcionamiento. Ademas, en la medida en que las
necesidades de movilidad estin generadas a partir de las
caracteristicas del modelo social, cultural, territorial y econd-
mico, la legislacion que afecta al transporte se extiende tam-
bién a dichos campos.

La multiplicidad de los escalones de la administracién y las
capacidades legislativas en cada 4mbito territorial afiaden com-
plejidad al marco legal en el que se desenvuelve el transporte.
Muchas de las competencias legislativas han sido transferidas
desde el estado central hacia las comunidades auténomas e
incluso los ayuntamientos cuentan con una capacidad normativa
no desdefiable que orienta y limita el desarrollo del sector.

Pero, ademas, las instituciones de la Union Europea se
muestran cada vez mas como el lugar en el que se establecen
las grandes reglas del juego econdmico y social, siendo los

122 Esta propuesta esta siendo desarrollada en Alemania y refleja la preocu-
pacion por las altas necesidades de transporte que requiere la agricultura
industrializada y la distribucion actuales. Véase al respecto el articulo de
Stefanie Boge, “The well—travelled yogurt pot: lessons for new freight
transport policies and regional production”, en la revista World Transport
Policy & Practice, vol. 1, n® 1 (MCB University Press, Bradford, Reino
Unido, 1995). Un andlisis de las necesidades de transporte de diversos
cereales y hortalizas en Espaia puede encontrarse en la ponencia
“Consumo energético e impacto ambiental en el transporte de productos
agricolas” (1994), redactada por J. Carlos Rodriguez Murillo (Dpto. de
Agroecologia, CCMA, CSIC).
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demas escalones administrativos los que navegan en ese
marco ya establecido; mas atin en un proceso de liberalizacion
como el que se esta sometiendo al transporte. Asi lo han enten-
dido los diferentes grupos de presion, con el del automovil a la
cabeza, que han apostado sus cuarteles generales en Bruselas
con el fin de orientar en su favor las reglamentaciones y politi-
cas comunitarias.’®

A la vista de lo anterior, es evidente que un programa como
el que aqui se describe no puede pretender recorrer criticamen-
te el marco legal completo del transporte y proponer modifica-
ciones particularizadas de cada una de las piezas que lo consti-
tuyen. Unicamente se trata de recalcar la necesidad de no per-
der de vista este aspecto a la hora de definir las nuevas politicas
que conlleva la estabilizacion ecologica del sector. En ese senti-
do, el marco legal de la estabilizacion ecologica del transporte
requiere, en una primera etapa:

¢ La interpretacion generosa de la legislacion estatal vigen-
te en apoyo de las medidas que aqui se definen. Leyes
como la de Ordenacion de los Transportes Terrestres o
la de Seguridad Vial, a pesar de que se redactaron desde

123 E] déficit democratico que se atribuye frecuentemente a las instituciones

europeas se ejemplifica con la gestacion de las Redes de Transporte
Transeuropeas, impulsadas desde los afios ochenta por la European
Round Table of Industrialists (agrupacién que incluye a cerca de medio
centenar de grandes empresarios como FIAT, Volvo, Pirelli o Shell) y
que posteriormente se han convertido en politica de la Comision
Europea. Otra reciente convergencia de las instituciones con la industria
del automévil es la constitucién de la denominada “Task Force Car of
Tomorrow” (1995) cuyo objetivo es poner orden en las inversiones y ayu-
das que la Comision efectia en los centros de investigacion del sector y
que entre 1991 y 1994 ascendieron a 135 millones de ECU.
Obviamente dentro del propio sector del automdvil los intereses no son
homogéneos, existiendo batallas secundarias que también se celebran en
Bruselas. Asi, por ejemplo, la Comunidad publicé en 1994 un nuevo pro-
yecto de reglamento relativo a la venta de automoviles, liberalizando las
marcas que cada concesionario podria vender, con lo que salté el conflic-
to entre fabricantes y concesionarios.
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un enfoque bien diferente al que aqui se propugna, pue-
den ser interpretadas en sintonia con la estabilizacion
ecologica del sector. En ese sentido, la reforma de sus
respectivos reglamentos es una formula més sencilla y
flexible que el cambio de la propia ley.” Sin embargo,
también es cierto que algunas de ellas muestran flancos
tan débiles que esté siendo reclamada su reforma.”®

¢ De la misma manera, cabe efectuar diferentes lecturas de
la legislacién, cada vez mds decisiva, emanada de
Bruselas, debiéndose por tanto seleccionar la que resulte
favorable a los medios de transporte mas benignos desde
el punto de vista social y ambiental. Asi, por ejemplo, las
Directivas europeas que establecen el nuevo marco de
referencia para el transporte ferroviario han sido inter-
pretadas en otros paises con mucha menos intencionali-

124 Un ejemplo de como el desarrollo reglamentario de la legislacién puede

orientarse en direcciones opuestas es el de la Ley de Seguridad Vial. En
particular, la composicion del Consejo Superior de Tréfico y de la
Seguridad Vial, regulada por dos reales decretos (1124/1991 y
1314/1992), muestra una preponderancia absoluta de los representantes
del grupo de presion pro-automévil (industria, Real Automévil Club de
Espana, empresas de publicidad, concesionarias de autopistas, construc-
toras de carreteras, empresas de gestién del trafico, etc.), pero podria
tener facilmente una composicién mas equilibrada con representantes de
los usuarios vulnerables (peatones y ciclistas), de los grupos ecologistas,
de las asociaciones vecinales, de los ayuntamientos, etc.
Por su parte, un andlisis de las limitaciones y posibilidades de la Ley de
Ordenacion de los Transportes Terrestres (LOTT) de 30 de julio de 1987,
se puede encontrar en “El desorden de un orden, la LOTT, un analisis
juridico”, de J.R. Montes, en Origen/Destino, n° 1, abril de 1995, Centro
de Estudios e Investigacién del Transporte y las Comunicaciones,
Madrid.

125 Varios grupos parlamentarios han propuesto modificaciones de la Ley de
Seguridad Vial con el fin de que los ayuntamientos puedan vigilar el cum-
plimiento de las restricciones de aparcamiento (Trdfico, n® 107, junio de
1995). Se podria aprovechar este tipo de reformas limitadas para ampliar
su concepcién evitando que sea como ahora una ley para ordenacion de
la circulacién de algunos vehiculos, los motorizados, y en algunas vias,
las carreteras interurbanas.
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dad desmembradora y privatizadora del ferrocarril que la
aplicada aqui."

Igualmente, los 6rganos legislativos de ambito autondémico
tienen potestad para intervenir en algunas de las facetas que
configuran el transporte, como la gestién del sistema de
transporte colectivo en las 4reas metropolitanas,™ por lo que
también deben contrastarse las posibilidades con los limites
de la regulacion de las distintas autonomias.

Posteriormente, la consolidacion del proceso de estabiliza-
cién ecoldgica del transporte exigiria la revision de la mayor
parte de la legislacién que afecta al sector en todas sus fases,
desde la que es especifica del mismo (Ley de Carreteras, Ley
de Ordenacion de los Transportes Terrestres, Ley de Puertos
y Marina Mercante, etc.), hasta la que le atafie de un modo
mas o menos directo (Ley del Suelo, legislaciéon sobre
Evaluacion del Impacto Ambiental, legislacion en materia de
contaminacion atmosférica y ruido, de vertidos sélidos y liqui-
dos, legislacion laboral relativa a jornadas de los transportis-
tas, etc.).

126 La Directiva comunitaria 91/440 (1/1/93) dio paso a la aprobacién por
parte del gobierno de un Nuevo Estatuto Juridico de Renfe (Real Decreto
de 28 de enero de 1994) que permite desmembrar la empresa ferroviaria.
Este hecho ha provocado la reaccion de los sindicatos, que consideran
que vulnera la Ley de Ordenacién de los Transportes Terrestres, segin
informa el n® 5 de la revista TCyM, publicada por la Federacion Estatal de
Transportes, Comunicaciones y Mar (FETCOMAR) del sindicato
Comisiones Obreras (Madrid, febrero de 1994). Por su parte, el sindicato
ferroviario de la CGT, en su ponencia congresual de 1996, ha criticado
tanto la propia directiva como la adaptacion realizada aqui a través del
Estatuto Juridico y del Plan de Empresa (1994-1998).

127 Lags Autoridades Unicas del Transporte para las distintas 4reas metropoli-
tanas espafiolas estdn todavia por alumbrar a excepcién de la de Madrid.
“De la ciudad cadtica a la ciudad sostenible: el papel del transporte”, F.
Fernandez Lafuente, articulo de la revista Origen/Destino, n® 1, abril de
1995, Centro de Estudios e Investigacién del Transporte y las
Comunicaciones, Madrid.
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4. Planificacién urbanistica y territorial

El ambito de la planificacién urbanistica y territorial es deter-
minante en la generacion de la demanda de transporte. Es
necesario, por consiguiente, hacer uso intensivo de las posibili-
dades de la planificacién espacial para reducir las necesidades
de movilidad motorizada. El nuevo enfoque requiere la aplica-
cion, entre otros, de los siguientes criterios:®

* Revisién conceptual de la reglamentacién del planeamiento
urbanistico para eliminar todos los preceptos que inducen a
la segregacion espacial,” fomentando en su lugar la mezcla
de usos del suelo en la expansion y renovacién urbana, e
incorporando el criterio de “minimizacion de las necesidades
de transporte motorizado” como aspecto a contemplar for-

128 Fse es precisamente uno de los objetivos de las nuevas directrices para el

planeamiento urbanistico aplicadas en Inglaterra, a partir de 1994, bajo el
nombre de Planning Policy Guidance 13 (PPG13). Estas directrices
redactadas por el gobierno deben ser seguidas por las autoridades loca-
les en su politica urbanistica y de transportes. En relacion a las directri-
ces anteriores las PPG13 ofrecen un extraordinario cambio al pretender
“asegurar que los municipios desarrollen sus politicas de suelo y sus pro-
gramas de transporte con el fin de contribuir a: reducir el crecimiento en
el mimero y la longitud de los desplazamientos motorizados; promocio-
nar los medios de transporte alternativos con menor impacto ambiental; y
por consiguiente reducir la necesidad del automévil privado”.

Una sintesis de estas directrices, redactada por D. Mathew, se puede
encontrar en Transport Retort, n® 17/4, julio-agosto de 1994, publicado
por Transport 2000, Londres.

La teoria y la practica urbanistica de la zonificacién esta siendo creciente-
mente puesta en cuestion. Incluso en los Estados Unidos se esta revalori-
zando la mezcla de usos y la compacidad urbana para reducir las necesi-
dades de transporte motorizado y los consiguientes impactos ambienta-
les. Véase al respecto “Shaping Cities: The Environmental and Human
Dimensions” y “Alternatives to the Automobile: Transport for Livable
Cities”, informes de Marcia D. Lowe para el Worldwatch Institute,
Wordwatch Paper, n® 105 (Washington, 1991) y Worldwatch Paper, n°® 98
(Washington, 1990). Propuestas concretas en la misma direccién pueden
encontrarse en el texto Land use strategies for more livable places, prepara-
do por The Local Government Commission de Sacramento (California,
Estados Unidos, 1992).

129
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malmente en la seleccién de las alternativas de planeamiento.
Establecimiento de limites maximos en el porcentaje de
suelo dedicado a transportes en los diversos niveles de pla-
neamiento. En las revisiones del planeamiento general, a
escala de ciudad o 4rea metropolitana, tal cifra podria rondar
el 25 por ciento, incluidos los aparcamientos. A escalas mas
reducidas, de barrio, sector o poligono, este porcentaje
debera ser logicamente inferior. Este criterio no condiciona
densidades ni tipologias a aplicar en el planeamiento.
Creacién de una nueva figura urbanistica que responda a la
idea de “Plan de Compatibilizacion del Trafico”, que contem-
ple la reordenacion del trafico en las dreas urbanas ya conso-
lidadas, con la finalidad de poner cotas al ruido, la contami-
nacion, la intensidad de tréfico, la ocupacion de espacio y
otros efectos del trafico de vehiculos.™

e Aplicacion urgente de los citados planes en los perimetros

centrales de las ciudades medianas y grandes, condicionan-
do las inversiones y subvenciones estatales en materia de
infraestructuras y redes de transporte a la realizacion y cum-
plimiento de los mismos.

e (Condicionamiento de la concesién de licencias urbanisticas

para grandes areas de concentracion de empleo y de activi-
dad econdémica o ciudadana, a la disponibilidad de transpor-
tes colectivos fijos, asi como de infraestructura y localizacion
adecuada para los modos de transporte no motorizados.™

130 En distintas ciudades europeas se han llevado a cabo planes de ese

tipo. En Colonia, por ejemplo, se ha puesto en marcha un plan general
de moderacion de la circulacion que incluye el redisefio del viario de
barrios enteros y en algunos lugares la supresion de la calzada. Citado
por Patricia Gout en la ponencia “Expériences européenes de limitation
de la circulation en ville” presentada al congreso Quels transports pour
nos villes de demain?, celebrado en Versalles en octubre de 1993,
ATEC.

131 E1 gobierno holandés ha empezado en los afios noventa una nueva estra-

tegia de vinculacion entre planeamiento urbanistico y transporte denomi-
nada ABC. Esta estrategia, divulgada con el lema “La actividad apropiada
para cada localizacion adecuada”, pretende que las nuevas actividades y
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Inversion de la normativa actual en suelo industrial, comer-
cial y terciario de “minimos espacios de aparcamiento”,
introduciendo el criterio de “maxima capacidad de aparca-
miento”, "™

Introduccién, en el diseno del planeamiento parcial y de
detalle, de un criterio general de “amortiguacion del trafico”,
de obligada consideracion formal en estos niveles de planea-
miento, que tienda a reducir la velocidad de circulacién de
los vehiculos privados y a disuadir su uso.

Estudio de medidas incentivadoras del cambio de residencia
para aproximar vivienda y empleo de los residentes.
Introduccién de la exposicion al ruido como factor a tener en
cuenta en los nuevos desarrollos urbanisticos, en prevencion
de que las areas residenciales o escolares tengan ruido por
encima de los niveles marcados como objetivo en el planea-
miento.

132

servicios se localicen de manera que sean ficilmente accesibles andando
o mediante transporte colectivo y bicicleta (Ministry of Housing, Physical
Planning and Environment, 1991: The right business in the right place.
Towards a location policy for business and services in the interests of accesi-
bility and environment, La Haya).

Tal y como se afirma en la ponencia “Expériences européenes de limita-
tion de la circulation en ville”, presentada por P. Gout en el congreso
Quels transports pour nos villes de demain?, celebrado en Versalles en
octubre de 1993, ATEC: “La oferta de estacionamiento privado en los
lugares de trabajo, en particular en los centros urbanos, es un factor que
acentia el uso del automovil y la suburbanizacién. En los planes
urbanisticos de numerosas ciudades suizas y alemanas se han estableci-
do limites maximos —y no solo minimos— al nimero de plazas de apar-
camiento que pueden ser construidas, generalmente en funcién de la cali-
dad de la oferta de transporte colectivo (por ejemplo asi ocurre en
Francfort)”. Asi sucede, por ejemplo, en una veintena de ciudades alema-
nas que cuentan con ordenanzas zonales que restringen la construccién
de nuevas plazas de aparcamiento privado (H. Topp, “The role of parking
in urban traffic calming: aspirations and realities”, ponencia de la primera
asamblea de Ciudades sin coches, celebrada en Amsterdam en 1994). Por
su parte, en la ciudad suiza de Zurich, la nueva ordenanza de aparcamien-
tos (1991) grava fuertemente la provisién de plazas de aparcamiento por
encima de un determinado nimero (“Stadtverkehr Ziirich”. Case study of
Zurich for OECD, Stadtplanungsamt Ziirich).
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5. Marco financiero

Entrando ya en el interior del sector del transporte, y antes
de recorrer por tltima vez el ciclo ecoldgico para identificar las
medidas adecuadas para cada fase, es necesario detenerse en la
cuestion clave de la financiacion publica del sector. El programa
de estabilizacion ecologica del transporte presenta importantes
implicaciones para las finanzas publicas. El marco actual de
financiacion del transporte esta aquejado de importantes
desequilibrios, descritos en apartados anteriores, que pueden
comprometer seriamente la puesta en practica del programa en
la medida en que afectan especialmente a los medios de trans-
porte sobre los que mas fuertemente debe apoyarse el proceso
de reconversion.

En particular, la deuda que el Estado ha ido acumulando a
lo largo de los afios en relacion a Renfe, estimada en cerca del
50% de los 1,3 billones de pesetas de deuda que reconoce la
compania, ha de excluirse del marco financiero del periodo de
transicion, evitando que sobre el ferrocarril recaiga esta losa
derivada de la gestion y decisién financieras de los gobernan-
tes anteriores. la supresion de esa parte de la deuda debe ser
una cuestion de Estado a resolver, en un periodo breve de
anualidades, al margen de la discusion sobre el sistema de
transporte.™®

El programa de estabilizacién ecoldgica del transporte,
como cualquier otra intervencion de cierto alcance estructural
sobre el sector, dificilmente puede abordarse si previamente no
se adoptan las decisiones politicas necesarias para superar los
desequilibrios actuales y dotar al sector de un marco financiero
claro y estable. Los criterios que se proponen para el marco de
financiacion publica del transporte a lo largo del proceso de
estabilizacién son los siguientes:

133*En 1994 los intereses de la denominada Deuda del Estado exigieron un
desembolso de més de 50.000 millones de pesetas por parte de Renfe, A
la vista de esa cifra el sindicato ferroviario de la CGT, en su ponencia con-
gresual de 1996, propone que el Estado asuma definitivamente dicha
deuda histarica y que ésta desaparezca de la contabilidad de la empresa.
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A. Principios Bdsicos

® Desde el punto de vista de la financiacion publica, el trans-
porte debe ser contemplado globalmente, esto es, como un
sistema multimodal integrado. Ello supone aplicar, para la
intervencion pablica en el conjunto del transporte, los princi-
pios de caja unica y unidad presupuestaria, apoyados en una
Cuenta Satélite Sectorial. En consecuencia, las evaluaciones
y la programacion financiera del transporte deben formular-
se consolidadas para el conjunto del sistema.

¢ En su conjunto, esto es, en la totalidad de los modos que con-
figuran el sistema agregados en la cuenta tinica arriba apun-
tada, el sistema de transportes no debe recibir subvenciones
netas desde el sector publico, para no estimular artificialmen-
te la produccion y la demanda de transporte. Ello supone que
la fiscalidad especifica soportada por el sistema de transpor-
tes (impuestos especiales, tasas varias de los diversos
modos) debe ser equivalente al gasto publico especifico en
los diversos modos de transporte (inversién, mantenimiento,
vigilancia, aportaciones a la explotacion, etc.).

* Dentro de este marco de neutralidad fiscal para el conjunto
del sistema de transportes, la distribucién por modos de los
recursos aportados por la fiscalidad especifica del transporte
debe perseguir, como objetivos prioritarios, la estabilizacion
ecologica y la equidad social del sistema de transportes. Ello
supone que se debera primar la asignacién de los recursos
disponibles a los modos que mejor se ajusten a ambos objeti-
vos, tanto para superar las posibles situaciones actuales de
descapitalizacion, como para asegurar la viabilidad de la
prestacion de los correspondientes servicios.

B. Fiscalidad sobre los combustiﬁ;les del transporte™

» Los precios de los combustibles deberan elevarse paulati-
namente hasta llegar a equipararse, en menos de cinco

134 Para la discusion de las medidas fiscales destinadas a moderar el uso de
los medios de transporte mas dafiinos ambientalmente pueden consultar-
se: Car use and fiscal instruments in the European Community, Karola
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Figura 13.1. La estabilidad de los precios de los
combustibles en los dltimos quince afios

A. Precio medio de la gasolina en la Unién Europea
(Ecu/litro)

= precio nominal
——— precio real
0,8 —
0,7 —

1980 1985 1990 1994

B. Precio medio del gasoil en la Unién Europea
(Ecu/litro)

—— precio nominal
s precio real

0,8

1980 1985 1990 1994

Fuente: “Taxes on Motor Fuels in the European Community”, en Transport
and Environment, Bruselas, 1994,

Taschner, Informe para la Oficina Europea del Medio Ambiente (EEB),
Bruselas, 1992. Economic approach for the reduction of car fuel consump-
tion in OECD countries, Karola Taschner (ed.), Oficina Europea del
Medio Ambiente, Bruselas, 1992. Gefting the prices right. A European
Scheme for Making Transport Pays its True Costs, Per Kageson (dir.),
T&E. European Federation for Transport and Environment, Bruselas,
1993.
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afios, con la media de la Unién Europea. Esta equiparacion
debe obtenerse, bien sea elevando el actual Impuesto
Especial, o bien introduciendo una nueva Tasa de
Infraestructuras.™

Una vez equiparados los precios de los combustibles con los
de la Unién Europea el gobierno espaniol debe proceder a
impulsar individual y comunitariamente la elevacién paulati-
na de los mismos a través de los impuestos correspondien-
tes. El nivel minimo de armonizacion europea de los impues-
tos sobre la gasolina y el gasoleo, debe alcanzar en el ano
2000 los 750 ECU por cada 1.000 litros (112,5 pesetas/litro al
cambio de 150 pesetas por ECU), lo que representa duplicar
su valor actual en Espana.'®

135

136

La Comisién Europea propuso en 1992 una tasa de 3 dolares por barril de
petréleo como impuesto por emisién de CO, que se incrementaria a
razon de un dolar por afio hasta alcanzar los 10 en el 2000. Sin embargo,
las diferencias de criterio sobre su aplicacion en cada pais han impedido
su implantacion por el momento. Dentro del movimiento ecologista se ha
producido un debate sobre la conveniencia de que el impuesto sea sobre
el carbono emitido o directamente sobre la energia. Algunos aspectos de
dicho debate se describen en el articulo “La Unidn Europea se resiste a
dar luz verde al impuesto de la energia”, escrito por Ladislao Martinez
para el n® 97 de la revista Quercus (Madrid, marzo de 1994).

En 1995 finalizé el periodo transitorio para la armonizacion de los niveles
de imposicidn establecidos por cada estado miembro de la Union
Europea sobre los combustibles. La Federacion T&E propone para el
afio 2000 una franja de entre 700 y 750 ECU/1.000 litros como minimo
nivel de armonizacion comunitario en los impuestos a las gasolinas y el
gasoil. “Taxes on Motor Fuels in the European Comunity”, Transport &
Environment, abril de 1994, Bruselas. El gobierno del Reino Unido ha
adoptado incrementos en los impuestos de los combustibles como prin-
cipal instrumento para limitar las emisiones de CO,, teniendo previsto
aumentarlos anualmente un cinco por ciento en términos reales. Sin
embargo, una Comisién Real ha opinade que dicho incremento es insufi-
ciente y que se requiere la duplicacién de los precios de los combusti-
bles para el afio 2005, lo que exige la revision anual de la Directiva euro-
pea correspondiente (Transport and Environment, Eighteenth Report of
the Royal Commission on Environmental Pollution, HMSO, Londres,
1994).
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e La aviacion comercial debe dejar de tener el privilegio de
contar con combustibles libres de los impuestos especiales
propios del transporte.'’

¢ En general, los diversos combustibles consumidos por cua-
lesquiera medios de transporte en recorridos nacionales
deberan ser gravados con tipos especificos idénticos para
todos los medios que utilicen cada combustible, a través del
Impuesto Especial de Hidrocarburos.™®

® En particular, debe revisarse la politica fiscal en relacién al
gasoleo de automocion, evitando el trato excesivamente pri-
vilegiado que hoy disfruta, asi como el fraude derivado de
los distintos precios con los que se vende para las diferentes
usos.™®

En el tratamiento fiscal del transporte, y particularmente del
automovil no hay que olvidar, en ningiin momento, la desigual

137 Los combustibles utilizados para la navegacién aérea (salvo los destinados a
vuelos privados) estdn exentos de impuestos especiales. La imposicién
puede ser objeto de una politica de dmbito europeo, existiendo el preceden-
te de los impuestos establecidos en Suecia a las emisiones de los aviones.
Dado que el incremento de la eficacia energética de los aviones puede
aumentar paraddjicamente las emisiones de oxidos de nitrogeno, se trataria
de introducir una tasa que tuviera en cuenta ambos factores (Transport and
Environment, Eighteenth Report of the Royal Commission on
Environmental Pollution, HMSO, Londres, 1994).

138 Los combustibles para la navegacién maritima, incluida la pesca estan
exentos de impuestos especiales. La Ley 38/1992 de 28 de diciembre de
1992 de Impuestos Especiales declara también exentos de dichos impues-
tos a los combustibles utilizados en el transporte por ferrocarril.

139 Las ventajas ambientales del ciclo global del transporte para los vehiculos
diesel —que queman gasdleo—, respecto a las consecuencias de los vehi-
culos de gasolina, son objeto de controversia. Es cierto que los motores
diesel son mas eficicntes desde el punto de vista energético que los de
gasolina, y consecuentemente producen menos emisiones de dioxido de
carbono, pero también lo es que emiten mayores cantidades de particulas
con componentes carcinogénicos, ademas de diéxido de azufre; la compa-
racion en lo que se refiere a las emisiones de mondéxido de carbono y 6xi-
dos de nitrégeno se ha hecho finalmente mas dificil al introducirse el
catalizador en los vehiculos de gasolina.
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incidencia que tiene el mecanismo de los impuestos directos,
con su repercusion en los precios, sobre los diferentes grupos
sociales. Ninguna solucion para los excesos del trafico seria
mas rechazable que aquélla que redujese el uso del automévil
expulsando de las calzadas a los usuarios menos pudientes, y
volviendo a convertir el uso del automovil en un lujo reservado a
los segmentos sociales mas privilegiados. En particular, el
aumento de la fiscalidad sobre los combustibles es una medida
a afiadir a otras regulaciones previas de caracter progresivo des-
critas en éste y en posteriores apartados, que penalizan y limi-
tan mas el uso de los vehiculos mas daiinos desde el punto de
vista ambiental. Como medida aislada, el incremento de la fisca-
lidad sobre los combustibles carece de sentido social y, por
tanto, también de sentido ecoldgico.

C. Fiscalidad sobre los vehiculos del transporte

e ]a Tasa de Matriculacion debera sufrir una modificacién en
profundidad, en el sentido de hacerla fuertemente progresi-
va con la potencia de los automéviles, y no simplemente pro-
porcional al precio, como es en la actualidad. La tabla resul-
tante debera contemplar un tipo impositivo de al menos un
30 por ciento sobre el precio de los vehiculos de mayor
potencia (méas de 2.000 cc en motores de gasolina o su equi-
valente en diesel), reduciéndose progresivamente hasta lle-
gar al 15 por ciento para los vehiculos de menor potencia
(menos de 1.000 cc)."*

¢ Algunas de las exenciones de la Tasa de Matriculacién
deben ser suprimidas para evitar privilegios y fraudes. Ese

140 En algunos paises europeos como Grecia o Dinamarca las tasas de matri-
culacién son progresivas en funcién del coste o de la cilindrada, alcanzan-
do cantidades mucho mas elevadas que en Espaiia, segun se recoge tanto
en el informe Car use and fiscal instruments in the European Community,
redactado por Karola Taschner para la Oficina Europea del Medio
Ambiente (Bruselas, 1992), como en el articulo “La fiscalidad del automo-
vil”, escrito por Alberto Monreal para el n® 2.305-2.306 del Beoletin
Econémico de Informacion Comercial Espaiiela, editado por la Secretaria
de Estado de Comercio (Madrid, 1991).
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es el caso de la exencion del pago del impuesto a vehiculos
destinados al alquiler, todoterrenos y monovolimenes.™'

e El Impuesto de Circulacion deberd elevarse, especial-
mente en las ciudades medianas y grandes, hasta cubrir
la totalidad de los gastos municipales ocasionados por el
trafico rodado, en los capitulos de construccion y
mantenimiento de calzadas urbanas, y vigilancia de la cir-
culacion.'* i

e La actual progresividad del Impuesto de Circulacién en fun-
cién del peso y potencia del vehiculo debera acentuarse sus-
tancialmente, anadiéndose como factores de progresividad
su tamaiio y sus emisiones contaminantes.'*

141 Como senala Eloy Matilla (“La fiscalidad de los automéviles”, articulo sin
publicar, 1996), el Impuesto de Matriculacion es la mds moderna
(1992/12/31) y la mas actualizada (1995/12/30) de las exacciones sobre
vehiculos. Tal y como hoy esta concebido permite que los denominados 4x4
o todoterreno ofrezcan una tarifa dos o tres puntos por debajo de la que les
corresponderia en caso de ser considerados como turismos ordinarios, y
que los monovolumen, mediante un subterfugio legal consistente en afiadir
a su disefio una especie de baca fija, se convierten en vehiculos industriales
que no lo pagan. Por tltimo, exime de su pago a los vehiculos destinados al
alquiler, lo que explica la explosion de ventas vivida en este segmento en los
iltimos afios y hace sospechar de fraudes millonarios obtenidos con la
reventa a particulares; estos fraudes se han visto beneficiados por el Plan
Renove II que ha reducido de cuatro a dos afios el tiempo minimo de perma-
nencia de los coches a nombre de las empresas de alquiler.

142 E] actual desequilibrio en la fiscalidad municipal sobre el trafico queda
reflejado en los datos del estudio Balance contable de la carretera, dirigi-
do por Antonio Estevan (GEA), para la Direccién General de Carreteras
del MOPT (Madrid, 1992). En 1990 los derechos liquidables por el
Impuesto Municipal de Circulacién ascendieron a 98.327 millones de
pesetas, mientras que la suma de gastos municipales imputables a la cir-
culacién ascendian a 238.064 millones de pesetas, desglosados en las
siguientes partidas: 91.328 millones para construccion de viario y aparca-
mientos, 72.526 millones para reposicién y mantenimiento de calzadas,
51.684 millones para policia de trafico y 22.504 millones para otros gastos
relacionados con el trifico.

143 F1 12 de junio de 1992 el Consejo Europeo de Ministros de Medio
Ambiente se comprometié a que a partir de 1996 se impulsaria el apoyo
fiscal de los vehiculos mas limpios ambientalmente a través de la progre-

— s
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* Los camiones y vehiculos pesados deben tener una exaccion
especial como consecuencia de sus especiales capacidades
de deteriorar las infraestructuras y el medio ambiente.'*

¢ Los diversos mecanismos fiscales que subsidian la compra y
utilizacion privada de automoviles a través de las empresas
deben ser suprimidos.'*®

Al margen de todo lo anterior, deben suprimirse otros diver-
sos mecanismos fiscales que subsidian diversos segmentos del
transporte y que normalmente pasan desapercibidos. Asi, por
ejemplo, en el sector de la aviacién hay que suprimir no sélo las
exenciones ya mencionadas de los carburantes, sino también
los privilegios en relacion al IVA en los hilletes y la exencion de
los impuestos en las tiendas de los aeropuertos.

En relacion a otras fases del ciclo global del transporte tam-
bién es posible plantear una fiscalidad adecuada y preventiva de
los dafios ambientales que causa la movilidad. Este es el caso de
los aceites lubricantes usados durante la circulacion de vehicu-
los, para los cuales se pretende crear el primer impuesto
ambiental aplicable en Espaiia.'**

sividad “contaminante” del impuesto de circulacion, segin se recoge en
Motor Vehicle Air Pollution. Public Health Impact and Control Measures,
Waorld Health Organization, Ginebra, 1992.

144 Ge esti avanzando hacia la armonizacion de una tasa europea para vehiculos
pesados destinada a pagar el sobrecoste derivado del deterioro que produ-
cen en la infraestructura. En Alemania se introdujo en 1995 un sistema de
vifietas mediante el cual los vehiculos pesados de mas de 12 toneladas pagan
al afio 2.500 marcos por el uso de las autovias (Auto 93/94, Informe anual de
la Verband der Automobilindustrie E.V., VDA, Frankfurt, 1994).

145 En el informe The routes ahead, redactado por C. Holman, M. Fergusson
y T. Robertson (Earth Resources Research) para la rama britanica de la
World Wide Fund for Nature (Godalming, Surrey; Reino Unido, 1991) se
sefiala la importancia de esos subsidios para aquel pais y se estima que
su supresion conduciria a una reduccion de hasta un 8,5% en las emisio-
nes de dioxido de carbono anuales de los automdviles.

146 “Aprobado el proyecto de ley de aceites usados. Primer impuesto ambien-
tal en Espafia”, Informacion de Medio Ambiente, n® 40, MOPTMA,
Madrid, diciembre 95.
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6. Homologacion y reglamentacion técnica de vehiculos

La normativa reguladora de las actividades de transporte debe
experimentar profundas modificaciones para apoyar eficazmente
el objetivo de la estabilizacion ecologica. Estas modificaciones se
concentran especialmente en la regulacién del transporte rodado,
y afectan de forma particularmente importante a las condiciones
que deben cumplir los vehiculos para que se autorice su matricu-
lacién en Espana. Dado que la adopcién de este tipo de medidas
es en su mayor competencia europea, los criterios que siguen
deben interpretarse como propuestas a defender por Espana en
los correspondientes foros comunitarios.

A. Velocidad, potencia, peso, horas de conduccion

e FEstablecimiento de un limite méximo de velocidad alcanza-
ble por los vehiculos de turismo de uso privado, que no de-
beria ser superior en mas de un 20 por ciento a la velocidad
maéxima de circulacion permitida en la red viaria.**

e Establecimiento de un limite maximo de potencia de los
vehiculos de turismo de uso privado, que no deberia ser
superior a un caballo por cada 20 kg de peso del vehiculo a
plena carga.'®

147 Esta modalidad de restricciones ya se est4 aplicando en la Unién Europea
mediante limitadores de velocidad dispuestos obligatoriamente en algu-
nos tipos de vehiculos, como por ejemplo en los nuevos autobuses y en
los nuevos camiones de mas de 12 toneladas. Para los camiones de ese
tonelaje matriculados entre 1988 y 1993 existe un plazo de instalacion de
dos afios, segun se menciona en la revista Transporte XXI (Madrid,
nimero correspondiente al 1 de diciembre de 1993). Los limitadores de
velocidad en los turismos podrian permitir ahorros energéticos de hasta
el 50% en el funcionamiento urbano de los mismos (“Traffic calming by
means of vehicle technology”, H.H. Winning. Ponencia presentada en el
congreso Vivre et circuler en ville, CETUR, Paris, 1990).

148 Esta otra modalidad de restricciones, que est4 siendo considerada en la

Conferencia Europea de Ministros de Transportes, y que recibe la oposi-
cion de la industria del automoévil (véase Una politica industrial para
Espasia. Sector automocion, ANFAC, Madrid, marzo 1995). En 1993 la
Comunidad Europea acordé la prohibicion de la venta de motos de mas
de 100 caballos de potencia en su territorio.
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Establecimiento de limites minimos de eficacia energética
en los motores, revisables periodicamente bajo el concepto
genérico de “mejor tecnologia disponible a nivel industrial”
en cada momento."

Establecimiento de una normativa para el etiquetaje de
los vehiculos referido a su eficiencia energética.™
Evaluacion de la posibilidad de introducir limites maximos
para el peso de los vehiculos de turismo para uso privado,
inicialmente en el entorno de los 1.200 kg de peso en vacio.
En la actualidad, apenas un 10 por ciento de los turismos
matriculados en Espaiia rebasan este peso.

Introduccién obligatoria de los dispositivos de aviso de
superacion del recorrido maximo autorizado para con-
duccion sin descanso, que ya se utilizan en otros paises.

149

150

Desde los afos setenta se han introducido en numerosos paises mecanis-
mos para estimular la eficacia energética de los vehiculos. Uno de los mas
conocidos es el implantado en los Estados Unidos con el nombre de CAFE
(Corporate Average Fleet Economy). Mediante este mecanismo los fabri-
cantes estan obligados a alcanzar cierto grado de eficiencia energética en
el conjunto de su produccién de automdviles, segiin objetivos establecidos
por el gobierno. Otra tasa aplicada en Estados Unidos con el mismo fin es
la denominada Gas Guzzler Tax que se aplica a los propietarios de auto-
moviles hiperconsumidores de combustible (Auto 93/94, Informe anual
de la Verband der Automobilindustrie E.V., VDA, Frankfurt, 1994).

Otros paises han establecido instrumentos fiscales directos destinados al
mismo propdsito. Una descripcion de los principales debates que susci-
tan estos y otros instrumentos para incrementar la eficacia energética de
los vehiculos puede encontrarse en: Economic approach for the reduction
of car fuel consumption in OECD countries, Karola Taschner (ed.), Oficina
Europea del Medio Ambiente, Bruselas, 1992. Son recomendables tam-
bién otras dos lecturas relativas al consumo energético de los vehiculos:
“The role of passenger transport in CO, reduction strategies”, Peter
Hughes, en el nimero de marzo de 1991 de la revista Energy Policy. Car
Suel consumption, Claire Holman, Informe para la Oficina Europea del
Medio Ambiente, Bruselas, 1992.

La Agencia de Proteccion Ambiental de los Estados Unidos
(Environmental Protection Agency) publica una guia relativa al consumo
de combustible de todos los vehiculos, los cuales deben llevar a la vista
del comprador una etiqueta con el correspondiente consumo, estimado
mediante el método de la Agencia.
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Inicialmente, tales dispositivos deben montarse con aviso
interno y posteriormente, pasado un plazo de adaptacion
de los conductores, con piloto externo.

e Limitacion estricta de los vehiculos todoterreno y de la trac-
cion a las cuatro ruedas para usos profesionales debidamen-
te justificados."™

B. Emisién de contaminantes

El objetivo es hacer cumplir en las ciudades espafiolas, para
el afio 2005, los parametros de calidad del aire fijados por la
Organizacion Mundial de la Salud en relacion a varios contami-
nantes derivados del transporte."

e Apoyar en el ambito comunitario cuanto menos la tabla de
limites de emisiones contaminantes que sefala el
Parlamento Europeo de cara al afio 2000."

151 E] aumento del consumo medio de combustible por vehiculo kilometro
recorrido en Estados Unidos, que se viene registrando desde finales de la
década de los ochenta, tras varias décadas de reduccién continuada, ha
sido atribuido, entre otras causas, a la proliferacion de este tipo de vehi-
culos v de los grandes monovolumen para uso privado. Véase America’s
Energy Choices, Union of Concerned Scientits y otros, Cambridge, Mass.,
Estados Unidos, 1992.

La regulacion del uso de los todoterreno ha sido propuesto por el grupo
ecologista AEDENAT en un informe titulado Impacto de la prictica del
x4 en el medio ambiente (Campomanes 13. 28013 Madrid).

152 Una descripcion de los pardmetros a tener en cuenta en la calidad del aire
y de las diferencias entre los limites de la Organizacién Mundial de la
Salud y las Directivas Europeas puede encontrarse en Transport and
Environment, Eighteenth Report of the Royal Commission on
Environmental Pollution (HMSO, Londres, 1994) y en el libro de J.
Whitelegg Transport for a sustainable future. The case of Europe
(Belhaven Press, Londres, 1993).

153 14 Unién Europea exige que los nuevos automoviles en venta cumplan
los limites de emisiones denominados Etapa I (1993), habiéndose aproba-
do en 1994 los correspondientes a la Etapa II (1997), mientras que estan
en discusion los de la Etapa III (2000). Para furgonetas y camiones pesa-
dos también existen limites fijados por la Comision Europea.
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¢ Modificar el test de funcionamiento de los vehiculos admiti-
do actualmente en la Unién Europea con el fin de que se
aproxime lo mas fielmente posible a las condiciones reales
de circulacion.'™

¢ Introducir la responsabilidad de los fabricantes en las emi-
siones a largo plazo de los vehiculos, garantizando el funcio-
namiento adecuado de los dispositivos anticontaminantes
mas alla de los 50.000 km de recorrido."

® Disminuir al 1% la proporcién de benceno que se permite
contenga la gasolina.™

e Establecer limites mds estrictos a las emisiones de los avio-
nes a lo largo de todas las fases del vuelo."”

P

154 E] actual test utilizado por los fabricantes para determinar si los automo-

viles cumplen los limites de la Comisién Europea ha sido objeto de criti-
cas por considerarse que no es suficientemente representativo de las con-
diciones reales de circulacion. Se realiza a temperaturas de entre 20 y 30
grados centigrados y se miden las emisiones 40 segundos después del
encendido, lo que supone eludir los momentos de mayor contaminacion.
Si el test se realizara a 10-15 grados centigrados v se midieran las emisio-
nes a partir de los 5 segundos del encendido, las emisiones de COy podri-
an sextuplicar los limites legales (Transport and Environment,
Eighteenth Report of the Royal Commission on Environmental Pollution,
HMSO, Londres, 1994). Entre los dispositivos técnicos que se estdn ensa-
yando con el fin de reducir las emisiones en los encendidos en frio esta la
acumulacién y recirculacién de los gases una vez que se han alcanzado
los 400 grados centigrados en el catalizador, tal y como propone la marca
Saab (E!l Pais de los Negocios, 7 de abril de 1996).

155 En Estados Unidos los fabricantes deben certificar que los dispositivos
anticontaminantes de los automdviles duran al menos diez afios 6 100.000
kilometros. En Suecia el requisito es que los dispositivos mantengan las
emisiones contaminantes por debajo de ciertos limites durante un plazo
de cinco afios u 80.000 kilometros de recorrido.

156 Tal y como propone el gobierno aleman (Transport and Environment,
Eighteenth Report of the Royal Commission on Environmental Pollution,
HMSO, Londres, 1994).

157 La Organizacion Internacional de Aviacién Civil inicamente tiene en
cuenta las emisiones durante el despegue y el aterrizaje, dejando las fases
mds contaminantes en términos de oxidos de nitrégeno —la ascension y
el vuelo de crucero— fuera de la regulacion.
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C. Ruido

El objetivo es que el ruido procedente de las carreteras y
ferrocarriles no exceda, en las paredes externas de las vivien-
das, durante el horario diurno de 65 dBLAeq.lGh' y de 59
dBLAeq_ gh durante el horario nocturno.™

¢ Establecimiento de limites mas estrictos al ruido derivado
de los vehiculos de carretera, rebajando para finales de siglo
los establecidos por la Directiva europea 92/97 y contrastan-
do los sistemas de medicion y su fiabilidad a lo largo de toda
la vida util del vehiculo.*

e Fijacién de limites mas estrictos al ruido de los aeropuertos,
no sélo en lo que se refiere a lo regulado por las Directivas
europeas correspondientes, sino también en cuanto a la
prohibicién de operaciones nocturnas para aviones ruidosos.
Las penalizaciones a los horarios, rutas y limites de ruido
correspondientes deben ser realizadas con la maxima trans-
parencia para su verificacion por organismos independientes
y organizaciones no gubernamentales.'”

158 Estos objetivos son los recomendados por la Comisién Real britanica
encargada del estudio de las relaciones entre el transporte y el medio
ambiente (Transport and Environment, Eighteenth Report of the Royal
Commission on Environmental Pollution, HMSO, Londres, 1994).

158 4 directiva 92/97 que est4 previsto que entre en vigor en 1996 establece
limites de ruido para los automdviles de 74 dB(A), mientras que para
camiones vy autobuses, dependiendo de su peso y potencia, ese limite es
como mucho de 80 dB(A) (Auto 93/94, Informe anual de la Verband der
Automobilindustrie E.V., VDA, Frankfurt, 1994).

160 La importancia de la transparencia queda reforzada si se tiene en cuenta
que habitualmente el ruido en las proximidades de los aeropuertos se mide
en dB(A), a pesar de que la curva apropiada de respuesta fisiologica al
ruido de los aviones es la dB(D), tal y como sefiala Andre Looten en la
ponencia “Aeropuertos internacionales. Impactos sobre la salud y el medio
ambiente” (Jornadas Técnicas sobre aeropuertos internacionales y la politica
de transporte, Madrid, diciembre de 1994). En el Reino Unido es el
Ministerio Transportes el organismo que establece los limites de ruido par-
ticulares a los que han de someterse los aeropuertos (Transport and
Environment, Eighteenth Report of the Royal Commission on
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7. Planificacion de las inversiones en infraestructuras

El objetivo de la estabilizacion ecologica exige la introduc-
cion de profundos cambios en la actual planificacion de las
inversiones en infraestructura de transporte. Los criterios que
se sugieren para esta revision son los siguientes:

A. Proteccion del territorio

¢ Delimitacién de grandes ecosistemas naturales que deben
quedar definitivamente vedados a la penetracion de
infraestructuras de transporte de nueva planta: grandes
cadenas montanosas, territorios de gran valor faunistico,
etc. La llamada “permeabilizacion de los Pirineos”, propues-
ta en diversos documentos oficiales, es el arquetipo de la
clase de actuaciones que es necesario evitar mediante este
criterio.

e Replanteamiento total de los sistemas de participacion y con-
sulta previstos en los Estudios de Impacto Ambiental, facili-
tando una auténtica participacién ciudadana en la evaluacion
de los proyectos, con capacidad para influir realmente en las
decisiones finales.""

e Desarrollo de la Evaluacion Ambiental Estratégica de politi-
cas, planes y programas de transportes y de sus infraestruc-
turas.

B. Planificacion intermodal

¢ Reduccion de la competencia intermodal exacerbada sobre
los principales corredores, asi como de la induccion injustifi-
cada de trafico en los mismos, limitando las capacidades

Environmental Pollution, HMSO, Londres, 1994). La adaptacion de las
directivas europeas a la reglamentacién espafiola estd descrita en “El ruido
de aeronaves como agresion al medio ambiente”, articulo de R. Gonzalez-
Lebrero publicado en la revista Gaceta Juridica de la Naturaleza v el Medio
Ambiente (n° 11, julio/agosto 1995, Madrid).

161 Véase el apartado “La evaluacién ambiental” del capitulo IX de esta
misma obra y las notas que le corresponden.
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ofertadas por los distintos modos, y su suma global, en fun-
cion de la demanda real de transporte registrada.'®
Introduccion de un criterio general de equilibrio entre las
inversiones en la red viaria basica y la red ferroviaria conven-
cional interurbana, que deberan alcanzar voltimenes simila-
res en cada ejercicio.'®

Planificacién conjunta de las conexiones ferroviarias de larga
distancia y las redes de autobuses de distribucién comarecal,
provincial y subregional, incluyendo la concertacién de hora-
rios de los diferentes servicios y la ubicacion contigua de
estaciones ferroviarias y de autobuses. La combinacion
tren/autobtis debe permitir, a los ciudadanos no usuarios
del vehiculo privado, desplazarse con agilidad y regularidad
a cualquier nticleo de poblacion relevante.

C. Red viaria interurbana

Establecimiento de una moratoria, al menos hasta la proxi-
ma década, para la construccién de nuevas autovias, por tra-
tarse de infraestructuras de utilidad mas que dudosa en rela-

162

163

Las incoherencias de la planificacion intermodal se ponen de manifiesto
en las previsiones del Plan Director de Infraestructuras para el corredor
Madrid-Barcelona, en el que esta prevista la concurrencia simultdnea de
carretera convencional, autovia libre, autopista de peaje, varias lineas de
autobuses regulares, ferrocarril convencional, ferrocarril de alta veloci-
dad y varios puentes aéreos gestionados por diferentes compaififas en
régimen liberalizado. La suma de capacidades de todos estos modos es,
como minimo, diez veces superior a la demanda de transporte existente o
previsible en ese corredor.

En el reparto de inversiones establecido en Alemania por el nuevo Plan
Director Federal de Infraestructuras de Transportes (1992-2012), los gas-
tos previstos en ferrocarril son por primera vez superiores a los de la carre-
tera, recibiendo 118.300 millones de marcos (unos 10 billones de pesetas)
frente a los 108.600 millones de marcos de la carretera (cifras citadas en
Railway Gazette International, julio de 1993, Sutton, Reino Unido, y en Auto
93/94, Informe anual de la Verband der Automobilindustrie E.V., VDA,
Frankfurt, 1994). De hecho, la inversién ya realizada en el ferrocarril
durante el periodo 1992-1995 representa la mitad de los presupuestos fede-
rales en infraestructura de transporte (Jane's World Railways. 1993-1994,
del Jane’s Information Group Limited, Surrey, Reino Unido).

EL PROGRAMA DE ESTABILIZACION ECOLOGICA DEL TRANSPORTE 267

cion con su coste, contradictorias con los objetivos de estabi-
lizacion ecoldgica, v profundamente distorsionadoras en
cualquier programacion de inversiones.

Concentracién de las inversiones en viario interurbano en la
resolucion de problemas singulares graves, tales como pun-
tos negres de accidentalidad, variantes de travesias urbanas
o situaciones locales de congestion insostenibles,

Revision a la baja de los diferentes planes regionales de
carreteras que, en su escala, significan un impulso, al menos
tan importante como el Plan Director de Infraestructuras, en
el deterioro ambiental del pais.

Reorientar las peticiones de fondos y créditos europeos
hacia partidas no ligadas a la infraestructura viaria.
Rehabilitacién de las redes de caminos tradicionales en el
medio rural (vias pecuarias, caminos forestales y agricolas) v
de otras infraestructuras lineales (ferrocarriles abandonados,
caminos de servicio hidraulicos, caminos del Iryda), los cua-
les deben ser respetados en la planificacién de nuevos ejes
viarios de gran capacidad, y asegurada su integridad en even-
tuales situaciones de conflicto entre ambas clases de redes.™™

D. Ferrocarril interurbano

Recuperacion de los principios vy la filosofia del Plan de
Transporte Ferroviario —adaptados a la situacion actual y a
los cambios habidos en los diez tltimos anos— para la mejo-
ra generalizada del ferrocarril convencional, en lugar del
planteamiento que inspira al PDI, volcado hacia la alta veloci-
dad para itinerarios selectivos.'®

164

165

Acerca de la recuperacion de las infraestructuras ligeras abandonadas v,
en particular, sobre la rehabilitacion de los ferrocarriles abandonados
trata Vive la via. Experiencias de utilizacion alternativa de infraestructuras
ferroviarias en desuso, publicacién de la Fundacién de Ferrocarriles
Espaiioles (Madrid, 1994) en la que se recogen las ponencias presenta-
das en un seminario homdnimo celebrado en Gijon en 1993.

El Plan de Transporte Ferroviario (PTF), aprobado por el Consejo de
Ministros el 30 de Abril de 1987, fue el ultimo intento de planificar la
mejora global de la red ferroviaria espafiola, elevando las velocidades y la
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Generalizacion del concepto de “velocidad alta” (200 km/h
de velocidad maxima) para la renovacion de la red basica, y
del concepto Talgo como base del parque de material mévil
de largo recorrido, por su mayor eficiencia ecoldgica.’®
Moratoria para el desarrollo de la red ferroviaria de alta velo-
cidad.

Integracion y adaptacion de la red ferroviaria en las zonas de
alta densidad de poblacién y en los nuevos focos de activi-
dad que estan desconectados de la misma: Cornisa
Cantabrica, Costa Blanca, Costa del Sol.

Integracion de las redes ferroviarias de distinto ancho en un
{inico sistema ferroviario, evitando la desconexion actual
entre estaciones de distintas companias (Renfe, Feve,
Ferrocarriles autonomicos).

Mantenimiento y, en su caso, reintroduccion de las termina-
les de ferrocarril en los centros urbanos, en el marco de las
grandes operaciones de renovacion urbana que se estan
planteando en la actualidad en diversas ciudades espafiolas.

e Mantenimiento del ancho espafiol en toda la red peninsular,

y evaluacion cuidadosa de las dos tinicas opciones razona-
bles para la resolucién definitiva del problema del ancho de
via: renovacion sistematica de vias con traviesas polivalentes
con vistas al cambio general en algin momento del préximo
siglo, o mantenimiento indefinido del ancho espanol, lo cual
implicaria la planificacion a medio plazo del cambio a ancho

calidad del servicio en el conjunto de la red. El proyecto de AVE Madrid-
Sevilla significé de hecho el arrumbamiento del PTF y de su filosofia del
equilibrio territorial como objetivo del desarrollo ferroviario, en favor de
la dualizacién de la red. Esta tltima orientacién ha sido posteriormente
revalidada en el PDI, que de nuevo concentra la inversion ferroviaria para
la proxima década en las lineas de alta velocidad y, prioritariamente, en la
Madrid-Barcelona-Frontera. Una reflexién sobre los tltimos episodios de
la planificacion ferroviaria puede encontrarse en “El ferrocarril en el Plan
Director de Infraestructuras: la planificacién imposible”, A. Sanz, articulo
de la revista Papeles de la FIM, n® 5, primer semestre de 1996, Madrid.

166 [ 4 importancia de elevar las velocidades del ferrocarril en los tramos mas

lentos de la red ha sido descrita por F. Nebot en “Velocidad punta y tiempo
de recorrido”, publicado en la revista OP, n® 22, invierno de 1991, Barcelona.
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espaiiol del AVE Madrid-Sevilla, para regularizar la situaciéon
de la red.""

E. Transporte aéreo

_Enfoque general del transporte aéreo intrapeninsular de via-
jeros como modo complementario de un ferrocarril
adecuadamente relanzado, siguiendo las tendencias euro-
peas en materia de trafico aéreo doméstico.

Revision de las inversiones en aeropuertos en funcion del crite-
rio anterior y de las ofertas concurrentes de capacidad previs-
tas en otros modos, en las principales relaciones nacionales.
Rehabilitacion del criterio de “necesidades” de transporte
aéreo como criterio general para el dimensionamiento de
aeropuertos, desechando el criterio de competencia en la
absorcion de trafico internacional para Barajas (vuelos tran-
soceanicos) y otros aeropuertos, como secuela de la compe-
tencia entre ciudades para la supuesta atraccion de activida-
des decisionales y terciarias.

F. Transporte urbano

Inversion prioritaria en los transportes colectivos para el
medio urbano, en una proporcioén orientativa de dos a uno
respecto al transporte privado. La programacién del trans-
porte publico urbano debe estudiar la reintroduccién del
tranvia o de otros medios de transporte de capacidad inter-
media en las ciudades espafolas.

Disminucién de los tiempos de recorrido actuales de los ser-
vicios ferroviarios mediante un mejor aprovechamiento de la
capacidad de la infraestructura y del rendimiento del mate-
rial rodante y de traccidn.

167 La mejor sintesis sobre la situacién generada por Ia introduccién de un

nuevo ancho en la red ferroviaria espafiola a partir de la construccion de
la linea Madrid-Sevilla con ancho europeo, y sobre las alternativas que se
presentan al respecto, puede hallarse en el articulo publicado por
Fernando Nebot en el n* 24 de la revista OP, en el verano de 1992, bajo el
titulo de “Cambio de ancho y planificacién ferroviaria”, Barcelona, 1992.
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Recuperacion del concepto de servicio publico para atender a
ciertas areas suburbanas o rurales mediante distintos servi-
cios de autobuses, microbuses o taxis compartidos en donde
la iniciativa privada no encuentre suficiente rentabilidad.
Mejora de la combinacion entre los distintos servicios de
transporte colectivo y los usuarios especiales como los
minusvalidos, los ciclistas o las personas que portan bultos
voluminosos (carros de nifios, mochilas), estableciéndose
normativas al efecto y disefidndose los vehiculos y las esta-
ciones con el fin de que dichos usuarios puedan utilizarlos."™
Orientacién prioritaria de las inversiones en viario urbano a
la creacion de infraestructuras v acondicionamiento de espa-
cios para facilitar los desplazamientos peatonales: creacion
de itinerarios especificos, creacion de areas de coexistencia
de peatones y vehiculos y de areas de prioridad peatonal,
reforma de la relacién acera/calzada, implantacién de areas
de velocidad muy restringida, etc.

Establecimiento de un capitulo de inversiones sustancial
para la creacién de viario especifico y la adaptacion del gene-
ral al trafico de bicicletas.'"

168

169

Una detallada informacién sobre la combinacion entre la bicicleta y el
transporte colectivo puede encontrarse en el n® 18 de la revista Sin Prisas
editada por Pedalibre-Con bici en el invierno de 1993 (Campomanes, 13.
28013 Madrid).

Veéase al respecto La bicicleta en la cindad. Manual de politicas y disefio para
Javorecer el uso de la bicicleta como medio de transporte urbano, A. Sanz, R.
Pérez Senderos y T. Ferndndez, publicado por el Ministerio de Fomento,
Madrid, 1996. En Holanda y Dinamarca se estan realizando considerables
esfuerzos para invertir en el viario urbano en favor de la bicicleta. A partir
del Segundo Esquema Director de Trafico y Transporte holandés aprobado
en 1990, se redactd un plan especifico para las bicicletas cuya sintesis se
puede encontrar en Bicyles First, publicacion del Ministerio de Transportes,
Obras Publicas v Gestion del Agua holandés (La Haya, 1992). La publica-
cién The bicycle in Denmark, del Ministerio de Transportes danés (1993), es
la réplica escandinava a la espera de la redaccion definitiva de un plan de
infraestructuras para el horizonte del afio 2005, en el que se estdn teniendo
en cuenta a los modos no motorizados al mismo nivel que los demas medios
de transporte.
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¢ (Cancelacion de los programas de creacion de nuevas plazas
de aparcamiento en el interior de los centros urbanos.

¢ Condicionamiento de las subvenciones estatales a los auto-
buses urbanos a compromisos municipales para el
establecimiento de redes de Carriles-Bus, semaforos e itine-
rarios preferenciales para autobuses, que permitan reducir
las pérdidas de explotacion debidas a la congestion del trafi-
co privado.

8. Regulacién de la circulacién

En el ambito de la circulacion viaria las principales
modificaciones a introducir son las siguientes:

e Nuevo cuadro de limitaciones de velocidad, inicialmente
con limites generales de 110 km/h en autovias y autopistas,
90 km/h en carreteras convencionales y entre 30 y 50 km/h
en zonas urbanas, dependiendo del caracter residencial de
las areas atravesadas y de la tipologia de las vias."

¢ En un segundo periodo del proceso de estabilizacién, sera
necesaria una nueva reduccion de los limites de veloci-
dad, aproximandolos a los que rigen en paises como
Estados Unidos o Australia, que son los que presentan
una menor accidentalidad: no deberdn superar los 100
km/h en autovias y autopistas, y los 80 km/h en el resto
de las carreteras.'™

¢ Introduccion en la normativa de seguridad vial y aplicacion
de las denominadas “areas 30” (con velocidad méaxima de 30

170 1a Asociacion de Ciudades Alemanas (Deutscher Stidtetag) ha propues-
to introducir la limitacién de 30 km/h en poblaciones y permitir exclusi-
vamente la de 50 km/h en una red de vias prioritarias. Citado en el articu-
lo de H. Holzapfel titulado “Ville et déplacements de 'avenir” (segunda
parte), publicado por la revista TEC, n® 105 (marzo-abril de 1991).

171 Estos limites de velocidad son los reclamados por la Federacién Europea
de Transporte y Medio Ambiente, organizacién que agrupa a las principa-
les asociaciones no gubernamentales europeas que trabajan en el campo
de los conflictos ambientales del transporte.
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km/h) y de las 4reas de coexistencia de traficos (con veloci-
dad del trafico acompasada a la de los peatones).'™

Nueva regulacién general de los limites de horas de conduc-
cién y periodos de descanso para los vehiculos pesados,
rebajando los limites actuales y, sobre todo, vigilando estre-
chamente su cumplimiento."™

Introduccién del concepto de recorrido maximo de conduc-
ci6n autorizada sin descanso para los vehiculos ligeros, inicial-
mente a través de campafias de recomendacion, para
posteriormente implantarlo por via normativa, mediante la
introduccién obligatoria, arriba citada, de dispositivos de aviso
de distancia recorrida sin descanso y de otros mecanismos de
control de la peligrosidad de los vehiculos en trayectos largos.
Exigencia estricta del cumplimiento de las normas de veloci-
dad, circulacién y aparcamiento, con introduccién inmediata
del permiso de conducir por puntos.

Revisién de las prioridades de la organizacion de la circula-
cion en el medio urbano, otorgando mayores facilidades a la
circulacién peatonal en materia de disefio de aceras y protec-
cién para su invasion por los automéviles, reparto de tiem-
pos de apertura de seméforos para peatones y vehiculos, etc.
Introduccién generalizada de los criterios de “minima distan-
cia” y “desplazamiento horizontal” para los itinerarios peato-
nales en sus intersecciones con el trafico rodado, eliminando
los rodeos y pasos a desnivel para los desplazamientos de
los viandantes.

Revision de los criterios de actuacién de los agentes de poli-
cfa municipal destinados a la ordenacion del tréfico, incul-

172

173

Una descripcion general de este tipo de dreas puede encontrarse en
Calmar el trdfico, A. Sanz, publicado por el Ministerio de Obras Publicas,
Transporte y Medio Ambiente, Madrid, 1996.

Segiin una comunicacién personal de la redaccién de TCyM, estimacio-
nes realizadas por los sindicatos alemanes indican que el cumplimiento
estricto de la normativa de horas de conduccién y descanso, carga y velo-
cidad, haria perder a la carretera un 22% de su tonelaje actual de transpor-
te en beneficio del ferrocarril, que se convertiria en un modo mas atracti-
vo para el transporte de mercancias.
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cando en los agentes el principio de “prioridad para los pea-
tones” como objetivo principal de su intervencién, en lugar
del principio de “agilizacién del trafico rodado”, que es el
que predomina en la actualidad.

e Reforzamiento de los sistemas de control del aparcamiento
ptiblico y privado, adaptando o aprovechando simultinea-
mente la legislacién de seguridad vial y de régimen local.

9, Normativa de residuos y reciclabilidad

Por tltimo, la intervencién publica en materia de residuos
solidos v liquidos y reciclaje de materiales en el sector debera
asegurar el cumplimiento de la normativa europea mas estricta
y atender a los siguientes criterios:

¢ Prohibicion absoluta de asignar subvenciones ptblicas, o de
realizar campafas con apoyo publico, para la promocion del
achatarramiento prematuro de vehiculos."

174 10s argumentos que edulcoran esa subvencion singular al achatarramiento

de vehiculos que representan los denominados planes RENOVE son mas
que discutibles. El ahorro energético no es tal, porque se debe incluir en el
calculo toda la energia requerida en el ciclo completo del automoévil; la lim-
pieza ambiental tampoco progresa, porque las mejoras tecnologicas se
disuelven en la sustitucion de automdviles pequeiios y de baja potencia por
automéviles grandes y de gran potencia; y la seguridad vial no mejora en la
realidad, porque no existe correlacién entre antigiiedad del parque y acci-
dentalidad.
En 1993, por primera vez, la cifra de automéviles de importacién matricu-
lados super6 a la de los fabricados en Espaia. Como se puede observar
en la siguiente tabla ambas series de cifras se fueron aproximando desde
que Espaiia entré en el Mercado Comtin y se inicid el proceso de reduc-
cién de aranceles a la importacién de vehiculos:

Matriculacién de automdviles
(Turismos matriculados)

1985 1989 1993
Nacionales 496.798 723.109 338.969
Importacion 75.508 425.032 431.048

Fuente: Anuario El Pais 1994.
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L]

Prohibicion inmediata de la utilizacién de gases CFC en los
sistemas de aire acondicionado de los automdviles nuevos, y
establecimiento de plazos improrrogables para la sustitucién
de los sistemas que utilizan estos gases en los vehiculos
actuales. Al cumplirse los plazos establecidos, la Inspeccion
Técnica de Vehiculos debera rechazar todo vehiculo que no
haya procedido a este cambio."™

Introduccion de la responsabilidad compartida entre los
fabricantes de los vehiculos y los usuarios para garantizar su
recogida y tratamiento."

175

176

La tabla anterior se refiere al nimero de automdviles matriculados. Las
estadisticas de valor de los vehiculos matriculados, que la industria oculta
celosamente, mostrarfan una diferencia mucho mayor a favor de los vehi-
culos importados, pues es sabido que el tamano y valor medio de éstos
son mucho mayores que los de los vehiculos de produccién nacional.

Un trabajo en detalle sobre la participacién de Espaiia en el proceso de
destruccién de la capa de ozono es La produccion y utilizacion de CFC en
Espaiia y las posibles medidas de limitacién de emisiones, realizado por A.
Estevan para la Direccion General del Medio Ambiente del MOPU,
Madrid, 1987 (4 vol.). Informacion sobre la evolucion del problema puede
hallarse en “La destruccién de la capa de ozono” de Juan Carlos
Rodriguez Murillo, en el n° 4 de la revista Gaia, Madrid, 1994.

Alo largo de las discusiones y negociaciones internacionales para lograr la
prohibicién de la fabricacién y venta de estos gases, se ha pasado de puntillas
sobre la importante participacién de la industria del automévil en este proble-
ma. La industria del automévil ha sido y es la principal y casi exclusiva
consumidora de espumas flexibles de poliuretano moldeadas, asi como una
importante consumidora de espumas rigidas, y de otros productos similares,
cuya fabricacion es responsable de una fraccién sustancial de la emision de
CFC o gases que destruyen el ozono estratosférico. Por otro lado, en los
equipos de aire acondicionado de los automéviles se utiliza como refrigeran-
te el gas CFC 12, que presenta un indice PAO (potencial de agotamiento del
ozono) igual a la unidad, esto es, maximo entre todos los Freones o CFCs.
Millones de vehiculos con estos equipos circulan actualmente en todo el
mundo, y se siguen fabricando en diversos paises, entre los que se cuenta
Espafia. Estos sistemas exigen recargas periddicas de este gas o reposicio-
nes completas por averias, y en el momento en que los automéviles son dese-
chados, el gas CFC del circuito de refrigeracién se difunde a la atmésfera.

Esta responsabilidad y el pago de una tasa para la recogida en el momen-
to de la adquisicién del vehiculo son combatidas por la industria
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Exigencia de porcentajes crecientes de reciclabilidad en los
nuevos vehiculos y establecimiento, de acuerdo con la indus-
tria, de circuitos de recuperacion que aseguren el reciclaje
efectivo de los materiales desechados.

Introduccién paulatina de la obligacion, para determinados
componentes sustituibles (neumaticos, baterias, filtros, etc.),
de entregar la pieza desechada e introducirla en el circuito
de recuperacion arriba citado, como condicion para suminis-
trar una nueva.

Prohibicion absoluta de proceder al lavado y cambio de acei-
te de coches fuera de recintos especialmente dedicados y
equipados para este fin.

Prohibicién absoluta del vertido de los liquidos derivados
del uso de los vehiculos (lubricantes de motores y liquidos
de freno). Recogida y tratamiento de todos esos residuos de
la automocion mediante un efectivo Plan de Recogida.'™

(Organizacion futura del reciclado de vehiculos. La vision de los fabricantes
espaiioles, C. Mataix, director técnico de ANFAC. RESIDUA 95). A cam-
bio, los fabricantes proponen la firma de un Acuerdo Marco sobre recicla-
do de vehiculos al final de su vida util, que vincule voluntariamente a la
industria del automdvil, a la industria del reciclado y desguace, a las ase-
guradoras y a las administraciones.

177 En la actualidad cerca de dos terceras partes de los aceites usados de

automocion no tienen un destino conocido, siendo abandonados o que-
mados inadecuadamente (Desechos, basuras, residuos, José Garcia Rey,
Informe CEPA, Sevilla, 1995).



XIV. MAS ALLA DE LA ESTABILIZACION.
LA CREACION DE PROXIMIDAD

Como se indicaba al principio, el presente libro ha intenta-
do mostrar la existencia de alternativas social y ecologi-
camente responsables para la planificacion del transporte en
Espaiia. Alternativas que parecen capaces de poner término a
las incontroladas tendencias de evolucion del sector registra-
das hasta el momento, a diferencia del Proyecto Institucional
que, consciente o inconscientemente, sélo puede alentarlas.
Alternativas que, ademas, pueden ser puestas en practica sin
causar perjuicios econdomicos ni alarmas sociales, mediante el
recurso a una amplia gama de medidas técnicas y politicas,
aplicadas con moderacién, pero también todas en la misma
direccién y con objetivos comunes.

Sin embargo, aunque un programa similar al aqui defendi-
do, aplicado con la necesaria decision politica y el imprescindi-
ble apoyo social, puede permitir alcanzar la estabilizacion eco-
logica del transporte, est4 lejos de ser suficiente para resolver
la contradiccion de fondo entre el transporte y la Naturaleza
de un modo perdurable y plenamente estable a largo plazo.
Para que la estabilizacion no solo se afiance mas alld de los
horizontes aqui contemplados, sino que dé lugar a una progre-
siva compatibilizacion ecoldgica del transporte, es necesario
comenzar de inmediato a estudiar y a ensayar otras transfor-
maciones mas profundas, que empiecen a sentar las bases
para un declive continuo de la movilidad no deseada, y para ir
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alejando las ansias compulsivas de movilidad que provoca la
forma de vida actual.

La creacion de proximidad en todos los planos personales,
sociales y econémicos es la tinica estrategia de fondo capaz de
instaurar un proceso de aproximacién continua hacia la plena
compatibilizacion ecoldgica del transporte. La creacion de pro-
ximidad no es simplemente un nuevo conjunto de técnicas de
planificacion o localizacién cercana de actividades sobre el
territorio, por mas que estas técnicas sean ciertamente necesa-
rias, y urgente su desarrollo y aplicacion. Es, sobre todo, una
concepcion global de la organizacion de la relaciones huma-
nas, y también un criterio rector de la conducta individual,
aplicable a todos los ambitos de la existencia.

La creacion de proximidad presenta, obviamente, impor-
tantes implicaciones econdmicas. Exige avanzar hacia siste-
mas econdmicos autocentrados, bien adaptados a sus condi-
cionantes ecologicos, especializados en la satisfaccion eficien-
te de necesidades a partir de los recursos locales, refinados en
la obtencion y en el buen aprovechamiento de los bienes mas
masivos o mas dependientes del transporte: agua, energia, ali-
mentos, materiales de construccién. Exige también otras for-
mas de utilizar los objetos y de establecer las preferencias
entre ellos, valorando y agotando su durabilidad, apreciando la
cercania del origen de las cosas, y su grado de vinculacién a la
propia cultura.

Presenta también importantes implicaciones sociales.
Revaloriza los comportamientos y las redes de apoyo mutuo y
de solidaridad inmediata. Facilita el intercambio directo de
bienes y servicios y la resolucién de multiples necesidades en
el seno de los diversos circulos a los que se extienden las rela-
ciones personales. Conlleva la aceptacién de multiples respon-
sabilidades sociales y ambientales compartidas en el plano
local. Cuestiona la validez y atin la viabilidad a largo plazo de
las grandes estructuras sociales centralizadas verticalmente y
desarticuladas en el plano horizontal, en sus diversas expresio-
nes territoriales (metrépolis), productivas (grandes corpora-
ciones) o burocraticas.
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Estas implicaciones sociales y econémicas tienen evidentes
traducciones politicas. Exigen profundas revisiones de las
estructuras institucionales, de la distribucion territorial del
poder politico, de los grados de autonomia y soberania atribui-
bles a cada conjunto social. Invalidan buena parte, cuando no
la totalidad, de las tendencias de reorganizacién del poder poli-
tico imperantes, que sistematicamente trasladan mayores cuo-
tas de ese poder hacia las organizaciones y estructuras institu-
cionales de mayor rango territorial. Desmienten la idea de la
inexorabilidad de los procesos de globalizacion economica y
politica que estan siendo impuestos en el ciclo histérico actual:
ningln proceso insostenible a largo plazo ha sido ni puede ser
inexorable en la Historia.

La omnipresencia del transporte como soporte mads o
menos directo de todas las relaciones humanas, y el caracter
prometeico de su conflicto con la Naturaleza, tienen la virtud
de hacer aflorar las principales inviabilidades fisicas del modo
de produccién y de organizacion social occidental. Cuando el
razonamiento sobre ese conflicto se lleva hasta sus ultimas
consecuencias, y se confrontan las necesarias conclusiones de
ese discurso con las realidades observables en el ambito del
transporte, se hace patente la imposibilidad de hallar solucio-
nes verdaderas y definitivas sin salir de las fronteras del siste-
ma establecido.

El concepto de creacion de proximidad proporciona una via
de escape segura y practicable para ese aparente dilema, y no
desprovista de atractivo si es interpretada correctamente. No
contiene nada de aislamiento personal o social, ni mucho
menos de retroceso histérico —un concepto imposible—, ni
de estancamiento, ni de declive técnico, econémico o cultural.
Antes al contrario, la construccion de sociedades capaces de
alcanzar la plena adaptacion a su propio sustrato fisico y el
maximo disfrute de lo cercano, de establecer nuevas formas
de interconexion con lo lejano tan satisfactorias como compati-
bles, y de conciliar ambos logros en sistemas indefinidamente
estables y en continua evolucién, constituye un empeo
mucho mas arduo y que requiere mucho mas esfuerzo e inteli-
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gencia humana, que la lucha en la batalla de la competitividad
por un puesto de honor en la economia global capitalista, para
rodar con ella por la pendiente ecolégica.

En su dificultad y su necesidad radica precisamente su
atractivo, pues éstos y no otros son los atributos de la utopia.
Pero se trata —c6émo iba a ser de otra manera— de una utopia
bastante cercana, con muchos ingredientes conocidos, otros
por descubrir y, por supuesto, muchos por inventar. Habia
muchos elementos de creacién de proximidad (econémica,
técnica, social, cultural, politica) en nuestras propias socieda-
des tradicionales, antes de que fueran barridos por aquella
potente ola del desarrollo. No pocos de entre ellos conservan
toda su vigencia, y aun es posible recuperarlos, restaurarlos y
adaptarlos al tiempo actual con la habilidad y el sosiego que
proporciona la pérdida de la inocencia, que alguna ventaja
tiene que tener.

Pero son todavia muchos mas los que han quedado a salvo
en numerosas sociedades de esas que los expertos denominan
“subdesarrolladas”, porque han venido desenvolviéndose en
equilibrio durante muchos siglos o hasta milenios, antes de
que el desarrollo de las otras las convirtiera a ellas en “subde-
sarrolladas” y a todas en insostenibles. Las sociedades que si
fueron desarrolladas van a necesitar pronto esos valiosos
conocimientos de la organizacion de lo cercano, y otros mu-
chos, como los de la conservacion de la biodiversidad.

Y probablemente muchas mas formas de creacion de cer-
cania van a tener que ser trabajosamente inventadas en las
sociedades desarrolladas, para dar solucién a problemas y difi-
cultades especificas, esto es, a situaciones que son producto
de la propia aplicacion del desarrollo, y cuya solucion, si exis-
te, nadie conoce todavia.

La reorganizacién de las economias vy las sociedades desa-
rrolladas para la creacion sistematica de proximidad y cerca-
nia constituye un debate practicamente por comenzar, que
promete ser uno de los mds vivos y complejos de los muchos
que ha suscitado el ecologismo. Desborda con mucho el ambi-
to del transporte, pero necesariamente va a ser central en él.
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Por dificil de conseguir que parezca desde la perspectiva
actual, la estabilizacién ecologica del transporte es un objetivo
que se empequeiiece ante los que se vislumbran tras éL Los
programas de estabilizacion pueden calmar a los jugadores, e
incluso ayudar a cambiar las reglas del juego, pero sélo la
creacion de proximidad puede conseguir que crezca de nuevo
la hierba en el maltrecho campo de juego actual.



Anexo A

UNA PRIMERA APROXIMACION A LAS CUENTAS
ECOLOGICAS DEL TRANSPORTE EN ESPANA



A.1. LAS CUENTAS DEL TRANSPORTE EN
LA ECONOMIA ECOLOGICA

En los Capitulos II y III del presente libro se ofrecié una
breve descripcién de las razones del agotamiento teérico y
prictico de la economia del transporte estandar, y se enume-
raron los principios basicos y los rasgos generales de los nue-
vos enfoques de inspiracién ecolégica que —no sin difi-
cultades, resistencias y pugnas con otros planteamientos—,
parecen abrirse paso en los dltimos afios no sélo en el &mbito
del transporte, sino también en otros campos de la economia.
El presente trabajo se sitia plenamente en esta nueva perspec-
tiva tedrica.

En la practica, para abordar el anélisis de un sector econdmi-
co cualquiera —en este caso el transporte— desde la perspecti-
va propia de la economia ecoldgica, las estadisticas econémicas
y sectoriales al uso resultan no sélo insuficientes, sino también
inadecuadas. En general, su estructura y su contenido tienden a
ocultar, y no a iluminar, los hechos y las tendencias que resul-
tan mas relevantes en un andlisis del sector realizado desde el
punto de vista de la economia ecolégica.

Por esta razon, la realizacién de analisis sectoriales de inspi-
racion ecologica como el eshozado en el texto principal de este
libro requiere la previa construccién de unas “Cuentas
Ecolodgicas Sectoriales”, esto es, la elaboracién de una base de
informacion sectorial especifica, integrada por diversos conjun-
tos de datos relativos al sector en estudio, que son selecciona-
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dos, estructurados y computados segtin los criterios propios de
la economia ecologica.

En el Anexo que ahora se abre se describe el proceso segui-
do para obtener una primera aproximacion a las Cuentas
Ecologicas del Transporte en Espana. Estas cuentas constitu-
yen el sustrato de informacion que ha servido de base para el
andlisis sectorial, para el examen de alternativas y para la selec-
cién de propuestas realizada a lo largo del proceso de trabajo
que se sintetiza en el presente Informe.

Como se ira comprobando en las proximas paginas, el tra-
bajo estadistico realizado no pasa de constituir un primer acer-
camiento a un extenso conjunto de problemas de contabilidad
publica, que obviamente no pueden quedar ni lejanamente re-
sueltos en un trabajo con las limitaciones de todo orden que
caracterizan el presente Informe. El objetivo de este Anexo es,
por lo tanto, primordialmente metodologico: trata de demostrar
la viabilidad del establecimiento de las Cuentas Ecoldgicas para
cualquier sector econémico —y en particular para el transpor-
te—, e intenta poner de manifiesto la necesidad de que la
construccion sistematica de esta clase de cuentas sea abordada
urgentemente, con los medios y las capacidades de captacion y
procesamiento de informacion que solo estan a disposicion de
las instituciones oficiales.

No obstante, las aproximaciones obtenidas respecto a las
variables y las cuestiones més relevantes se consideran suficien-
tes como para sustentar los diagnosticos y las propuestas for-
muladas a lo largo del Informe en relacién con la situacion del
sector y con la politica publica en materia de transportes. En
algunos casos, ademas, se han obtenido resultados que contra-
dicen frontalmente la validez de determinados tépicos firme-
mente establecidos en la cultura tradicional del sector.

1. Objetivo de las Cuentas Ecologicas

Las Cuentas Ecoldgicas del Transporte amplian en determi-
nados aspectos el punto de vista de las cuentas econdmicas con-
vencionales de caracter sectorial. Por un lado, amplian la
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consideracion del “transporte” al conjunto del ciclo productivo
del sector, que ya no queda limitado a lo que las clasificaciones
economicas al uso consideran como “actividades de transporte”
(actividades consistentes en el movimiento de personas o
cosas), sino que incorpora las numerosas actividades industria-
les y de servicios que integran la cadena de produccién del
transporte, antes y después de realizarse el movimiento en si.
Este enfoque se describe graficamente como un anlisis “que va
desde la mina hasta el vertedero”, esto es, desde que se extraen
minerales para la construccion de un vehiculo, hasta que se eli-
mina el vehiculo, una vez cumplido su ciclo de vida util, inclu-
yendo todas las actividades que hicieron posible su circulacion:
construccion de infraestructuras, organizacién y mantenimiento
del sistema de transportes, etc.

Por otro, amplian el objeto de la contabilizacién a determi-
nadas magnitudes o valores de cardcter no monetario, y que
habitualmente no se computan ni se manejan en los analisis sec-
toriales: consumos energéticos, consumos de materiales, emi-
sién de contaminantes y otros efectos ambientales, ocupaciones
de suelo, efectos sociales, etc. Todas las cuentas relativas a las
diferentes magnitudes se extienden al ciclo global del transpor-
te, y no sélo a la etapa del movimiento de los vehiculos.

Igualmente, las Cuentas Ecoldgicas deberian incluir las cifras
correspondientes a los medios de transporte que como la marcha
a pie o en bicicleta no encuentran en la economia convencional
un marco adecuado de analisis. Sin embargo, la propia debilidad
de la base estadistica de la que se dispone en Espaiia en relacion
a este aspecto ha hecho imposible realizar una aproximacion
minimamente fiable a la cuantificacion de los desplazamientos
andando y en bicicleta, reduciendo las presentes Cuentas
Ecoldgicas a las Cuentas Ecologicas del transporte motorizado.

En definitiva, el objetivo de las Cuentas Ecolégicas es la
construccion de una serie de cuentas parciales —monetarias y
no monetarias— y su articulacion en estructuras contables que
faciliten la comparacién entre ellas, y permitan la identificacién
de las vinculaciones que existen entre las diferentes magnitu-
des estudiadas,
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2. La consideracion del ciclo global del transporte

Dada la situacion de partida en cuanto a disponibilidad y
organizacion de la informacion existente, la construccion de
cualquiera de las cuentas parciales arriba citadas, contemplando
el ciclo global del transporte, exige la aceptacion de numerosas
simplificaciones y adaptaciones.

En primer lugar, se hace necesario conciliar las fronteras
sectoriales propias de las clasificaciones econdmicas convencio-
nales —sobre las cuales se articula la mayor parte de la informa-
cion estadistica disponible—, con las fronteras fisicas internas
del ciclo global de la produccion de transporte. Para ello, este ci-
clo global debe ser dividido en una serie de fases o etapas bien
identificadas y delimitadas en términos fisicos, pero que englo-
ben actividades también suficientemente homogéneas desde el
punto de vista productivo convencional.

Las fases en las que cabe abordar en términos practicos el
estudio de ese proceso pueden definirse de varios modos y con
diferentes grados de desglose. A los efectos del presente trabajo
se considera suficiente una sencilla division por fases estableci-
da del siguiente modo:

Fase 1: Construccion de vehiculos
Comprende el conjunto de actividades que tienen como finali-
dad la fabricacion y venta de los vehiculos.

Fase 2: Construccion de infraestructuras
Comprende las actividades de construccion de redes de circu-
lacion y de espacios para el estacionamiento de vehiculos.

Fase 3: Circulacion
Incluye las actividades directamente ligadas al desplazamiento
de’los vehiculos, tanto en la circulacién privada como en la pres-
tacién de servicios de transporte.

FASE 4: Mantenimiento del sistema de transportes
Comprende todas aquellas actividades de reparaciones, servi-
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cios y administracion necesarias para el mantenimiento del
sistema.

FASE 5: Eliminacion o gestion de residuos
Incluye las actividades ligadas a la eliminacién de los vehiculos
obsoletos y de otros residuos generados a lo largo del proceso
de produccidén del transporte.

Algunas de estas fases se corresponden con sectores con-
vencionales de actividad econémica bien delimitados. Otras,
como la de circulacion y, sobre todo, la de mantenimiento del
sistema, incorporan multitud de actividades muy heterogéneas
y con fronteras bastante borrosas.

3. La estructura de las Cuentas Ecologicas

Al ampliar el campo de analisis mas alla del ambito de los
intercambios monetarios se plantea el problema de la clasifica-
cion del heterogéneo conjunto de valores o magnitudes que han
de ser incorporados a las Cuentas. Los criterios de clasificacion
deben de facilitar, por un lado, la recogida de informacion par-
tiendo de las bases existentes, y por otro deben permitir esta-
blecer las Cuentas con una estructura general sencilla y operati-
va, que facilite su utilizacion.

La separacion tradicionalmente practicada en la economia
entre valores monetarios o “internos” ‘al sistema econémico, y
valores no monetarios o “externos” (también conocidos como
“externalidades”) no es conceptualmente aplicable en la pers-
pectiva que aqui se utiliza: todos los valores y magnitudes que
se mueven en torno al transporte son igualmente “internos” en
el sistema de representacion que se pretende establecer, y en
principio todos tienen el Ipismo rango, esto es, no existe entre
ellos ningtin tipo de subordinacion.

El concepto que sirve de base para la clasificacion de las
Cuentas Ecolédgicas es el concepto de sistema o “esfera” de
valor. Asi como el conjunto de los valores de cambio o valores
monetarios, y de las relaciones entre ellos, constituye lo que se
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conoce como “sistema econémico”, los restantes valores y mag-
nitudes presentes y sus interrelaciones pueden agruparse en
otros grandes sistemas de valores.

La clasificaciéon mas sencilla y habitual de los valores no
monetarios es la que los agrupa en dos grandes esferas o siste-
mas: la esfera ambiental y la esfera social. Dentro de cada una
de estas dos grandes esferas cabe distinguir diversos subsiste-
mas parciales. Asi, por ejemplo, el conjunto de los flujos energe-
ticos puede contemplarse como un subsistema especifico den-
tro de la esfera o sistema ambiental.

De este modo, en un primer nivel de clasificacion las Cuen-
tas Ecologicas se desglosan en tres grandes cuentas referidas a
los tres grandes sistemas de valores que se ven afectados por
las actividades relacionadas con el transporte: la Cuenta
Ambiental, la Cuenta Social, y la Cuenta Econ6mica.

En la Cuenta Ambiental se computaran las relaciones del
transporte con el sustrato fisico sobre el que se desarrolla esta
actividad, esto es, las relaciones entre el transporte y la
Naturaleza: flujos de energia, flujos de materiales, flujos de con-
taminacion, ocupacion de suelo, etc. Cada uno de estos aspectos
dara lugar a una subcuenta o cuenta tematica especifica: cuenta
energética, cuenta de materiales, etc. Las unidades de computo
seran en general unidades fisicas: energéticas, de masa, de
superficie, etc.

En la Cuenta Social se computaran los efectos que causan
las actividades de transporte sobre una gama muy amplia de
valores sociales: integracion y cohesion social, seguridad de las
personas, etc. En este terreno, que es con mucho el mds impre-
ciso y el que necesita una mayor investigacion, serd posible en
algunos casos establecer mediciones cuantitativas (riesgo de
accidente, equidad en el acceso a los medios de transporte),
mientras que en otros solo cabran descripciones cualitativas de
los problemas.

En la Cuenta Econémica tendran cabida, por ultimo, las con-
tabilidades econémicas usuales, con los diferentes enfoques o
perspectivas con que se aborda la descripcion del sistema eco-
némico: cuentas sectoriales, cuentas nacionales, etc.
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Obviamente, en todos los casos las unidades de medida serdan
unidades monetarias.

En el caso del transporte, dada la profunda implicacion del
sector ptblico en el desenvolvimiento y en la gestién de esta
actividad, dentro de la Cuenta Econdmica tiene especial interés
el estudio de los flujos monetarios entre el Estado y la actividad
del transporte, esto es, el estudio de la fiscalidad especifica del
transporte y del gasto publico en transporte, y la comparacion
entre ambos. El estudio especifico del subsistema fiscal dar4
lugar a la Cuenta Fiscal del transporte, la cual, aunque de
hecho es una cuenta parcial dentro de la Cuenta Econémica,
sera presentada y analizada de modo independiente, dada su
relevancia. :

En sintesis, la estructura de analisis propuesta se basa en la
consideracion de la actividad del transporte como un ciclo fisico
global, que cubre toda la cadena de produccién de los servicios
de transporte. A efectos operativos, este ciclo es descompuesto
en una serie de fases de produccion homogéneas, en cada una
de las cuales se desarrollan multiples actividades que generan
diversos flujos e intercambios clasificables en cuatro dimensio-
nes (ambiental, social, economica y fiscal).

Esta estructura de analisis se sintetiza en el esquema ad-
junto (vease el Esquema 1). Los analisis parciales realizados en
el sentido horizontal del esquema dan lugar a cuatro cuentas
independientes (Ambiental, Social, Econémica y Fiscal), asi
como a diversas cuentas parciales dentro de cada una de ellas
(por ejemplo, cuenta energética, cuenta de materiales, etc., den-
tro de la Cuenta Ambiental). En sentido vertical se obtienen
analisis multidimensionales de cada fase, o de la totalidad del '
ciclo. Las magnitudes o unidades de medida son las mismas en
sentido horizontal, y distintas en sentido vertical.

Como es notorio, la aplicacién metodoldgica descrita en las
paginas anteriores no es particularmente novedosa. De hecho,
es simplemente un paso mas hacia la sistematizacion de los
nuevos enfoques de analisis de las actividades econémicas basa-
dos en sistemas abiertos e interrelacionados que, de modo mas
o menos parcial, pero con una tendencia general que se adivina
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firme, estan comenzando a introducirse en el andlisis del trans-
porte y de otras muchas actividades.

Por ejemplo, diversos balances fiscales del transporte por
carretera ya realizados en Espana y en ofros paises extienden
su campo de analisis a todo o casi todo el ciclo global del
transporte, tal y como se ha definido en el presente trabajo.
Otro tanto cabe sefialar de diversas evaluaciones realizadas
acerca de la importancia del transporte en términos de empleo
o de generacion de producto bruto.

Son frecuentes, asimismo, los analisis en los que se contem-
plan sucesivamente los aspectos fiscales, economicos, sociales y
ambientales del sector, asi como otros (tecnologicos, culturales,
etc.), que no han sido individualizados en el presente trabajo.

Sin embargo, en los antecedentes disponibles, las metodolo-
gias de integracion de los diferentes aspectos contemplados son
en general insatisfactorias, en la medida en que suelen hacer
referencia a diferentes partes del ciclo global, y en que no sue-
len quedar claras las delimitaciones entre las diferentes clases
de valores identificados. Es frecuente, por ejemplo, que un
mismo estudio de transporte con un enfoque global extienda el
analisis fiscal al conjunto del ciclo, reduzca los estudios econo-
micos y sociales a una parte del mismo, y restrinja los estudios
ambientales (consumo energético, contaminacion, etc.) a la fase
de desplazamiento o circulacion, otorgandoles ademas un valor
meramente complementario en la evaluaciéon general del sector.

Por consiguiente, se considera que el enfoque de las
Cuentas Ecolégicas, que persigue el establecimiento de cuentas
globales, multidimensionales y no reducidas a referentes mone-
tarios universales, puede suponer un cierto avance hacia la
ordenacién e integracién sistemética de los diversos flujos de
valor que se mueven en torno al transporte. En este sentido,
puede facilitar el posterior establecimiento de criterios de
comparacion y evaluacion, asi como de atribucion de cada flujo
de valor especifico —y de las responsabilidades y derechos aso-
ciados— a los diferentes agentes que operan en el sector.

Ademas, el esquema es conceptualmente aplicable tanto al
conjunto del sector como a cualquier modo de transporte por
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separado, y a cada submodo o medio de transporte particular
dentro de cada modo (por ejemplo, turismos, camiones, autobu-
ses, etc., en el modo viario), asi como a los diferentes segmen-
tos del trafico (urbano, interurbano). No obstante, en la practica
las carencias de informacion con el necesario nivel de desglose
pueden dificultar notablemente el establecimiento de estas
cuentas parciales.

3. Delimitacion de la aplicacion realizada

En la linea de trabajo cuyos resultados se pretenden sinteti-
zar en el presente anexo, el esfuerzo principal de produccién de
nueva informacion se ha centrado en el establecimiento de la
Cuenta Ambiental del transporte. Las dimensiones social, eco-
n_émica y fiscal del transporte han sido también objeto de aten-
cion, siempre sobre la base de la misma estructura conceptual,
pero con un grado de profundizacion muy inferior. En estos
aspectos se ha utilizado simplemente la informacion disponible
al maximo nivel de integracion, mas con la intencién de ilustrar
la} coherencia interna de la metodologia seguida, que de produ-
cir nueva informacion o nuevas estructuras de cuentas. En cual-
quier caso, se considera que la integracion de las conclusiones
obtenidas para las cuatro dimensiones y las diferentes fases del
ciclo permite obtener una imagen global de las cuentas del
transporte adecuadamente estructurada, y enriquecida con una
pluralidad de matices.

En los proximos apartados se sintetizan los principales resul-
Fados obtenidos, referidos siempre al ejercicio de 1992 y al con-
junto del territorio espafiol. La referencia de todos los andlisis a
una anualidad concreta plantea el problema de la imputacion de
los componentes mas inestables del ciclo de produccion del
transporte, como pueden ser las incorporaciones de nuevos
vehiculos e infraestructuras al sistema de transportes, que pue-
den diferir grandemente de unas anualidades a otras.

Como resulta obvio, la forma correcta de imputar estas
ipcorporaciones es la de utilizar el concepto contable de amor-
tizacion anual. Ello, sin embargo, exigiria conocer la serie
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histérica de recursos incorporados y las tablas de amortizacion
derivadas de tales incorporaciones. Esto es sencillamente im-
posible en el contexto estadistico espafiol. Por esta razon, la
totalidad de las incorporaciones de recursos del afo y cuales-
quiera efectos ecologicos derivados de los mismos se anotan
en el ejercicio de referencia. Los resultados asi obtenidos des-
criben los flujos de valores reales (fisicos, economicos, etc.)
generados por el sector en el ejercicio de 1992, y sus repercu-
siones unitarias sobre la produccion de transporte en ese
mismo ejercicio.

Las evidentes limitaciones de espacio obligan a prescindir,
aqui y en los respectivos apartados, de la descripcion de las
numerosas hipotesis, procedimientos de célculo y decisiones
parciales de imputacién adoptadas a lo largo de todo el proceso
de analisis. Se presentan tinicamente los resultados obtenidos
en los principales aspectos analizados, acompanados de los
oportunos comentarios.

A.2. LAPRODUCCION DE TRANSPORTE EN ESPANA

Antes de entrar en la descripcion del proceso de elaboracion
de las diversas cuentas, interesa precisar que el ambito de acti-
vidad cubierto por las mismas dentro del sector del transporte
se extiende a los modos motorizados de transporte terrestre y
aéreo, y dentro de ellos, a los principales submodos o medios,
aunque no a la totalidad del trafico. El modo maritimo y el trans-
porte por tuberia no se consideran en el trabajo, aunque en
algtin caso se ofrecen ciertas cifras e informacién de referencia
para aquilatar su importancia.

Dentro del modo viario, se contemplan todas las modalida-
des de trafico motorizado, excepto el trifico de velomotores. El
trafico no motorizado no se ha podido incorporar a las cuentas,
dada la absoluta inexistencia de estadisticas sobre el mismo a
nivel nacional. Esta es una de las principales lagunas a llenar en
el conocimiento de los problemas actuales del transporte en
Espana.

Dentro del modo ferroviario, el ambito de cobertura del tra-
bajo abarca practicamente la totalidad del trafico, ya que incluye
las actividades de RENFE, FEVE, Ferrocarriles Autonémicos y
Privados, y redes de METRO.

En relacion con el transporte aéreo ha sido necesario acep-
tar ciertas aproximaciones para que los ambitos de cobertura
del andlisis (traficos contemplados) fueran coherentes con los
datos de consumos fisicos disponibles (consumos energéticos,
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inversiones en aeronaves e infraestructuras, etc.). Para asegurar
esta coherencia, el estudio se extiende al trafico aéreo reahgado
por compaiiias nacionales, incluyendo de modo indiferenf:{ado
el trafico nacional e internacional, ya que los consumos fisicos
(combustibles, materiales, etc.) de ambos tipos' de -trz’?ﬁco no se
pueden identificar por separado con la informacion emste':nte. .

Por lo que se refiere al transporte maritimo, la razon prin-
cipal para su exclusion estriba en las dificultades practlcame'nte
insalvables que aparecen cuando se intenta obtener y organizar
la informacién relativa al transporte maritimo de modo homogé-
neo y comparable con los restantes modos. No obstante, dado
que la finalidad principal del establecimiento de las Cuentas
Ecoldgicas es la realizacion de comparaciones entre modos
alternativos, esta exclusion afecta muy poco a la utilidad del tra-
bajo, dado que en las condiciones concretas que 'r_einan en el
sector del transporte en Espaiia, el transporte maritimo apenas
entra en competencia con ningtn otro modo en el mercado
doméstico, ni supone una alternativa real para los traficos pro-
pios de cualquiera de ellos, salvo para algunqs segmentos hoy
por hoy marginales del transporte de mercancias.

En la Tabla 1 se presenta una evaluacion global de la pro-
duccion de transporte terrestre y aéreo en Espafia en 1992. pos
datos para el modo viario provienen de estimaciones propias,
las cuales han sido contrastadas con los datos disponibles en los
servicios técnicos del MOPTMA. Direccion Gral. de Carreteras,
mostrando en general un grado de convergencia aceptable.

Los datos para los modos ferroviario y aéreo son, en general,
datos oficiales procedentes de las estadisticas d.el. MOPTMA o
de las propias compaiiias prestatarias de los servicios. ’

En la Seccion A de la Tabla 1 se calcula la produccion total
de transporte motorizado en Espafia en 1992. La primera c91um—
na indica la carga media de los vehiculos. Para los camiones
indica el promedio de carga en viajes ocupados y retornps en
vacio. Para las furgonetas se ha tomado una carga simbolica de
1 tm para permitir obtener posteriormente un indicador global
de los movimientos de mercancias, aunque muchos desplaza-
mientos de furgonetas obedecen a prestacion de servicios, y no
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exactamente a transporte de cargas. Para los ferrocarriles se
indica la carga media de los convoyes de mercancias.

La segunda columna, Plazas por Vehiculo, indica el niimero
medio de plazas sentadas disponibles en los diversos vehiculos
de viajeros. En el caso de los autobuses se incluye una cierta
proporcion de plazas de pie en los autobuses urbanos. En el
caso de los Ferrocarriles Metropolitanos, se ha tomado como
cifra global de Plazas Ofrecidas la mitad de las que indican los
Anuarios del MOPTMA, citando como fuente a las compaiiias
de METRO de Barcelona y Madrid. En efecto, el concepto de
Plaza que manejan ambas empresas incluye a los viajeros de pie
arazon de entre 165 (Madrid) y 211 (Barcelona) viajeros por co-
che. Se considera que este estandar de confort en el transporte
metropolitano corresponde a épocas felizmente pasadas.

La columna de Tasas de Ocupacion indica los porcentajes de
ocupacién de las plazas de viajeros puestas en circulacién que
se registraban en Espafa en 1992 en cada medio de transporte.

La columna de Trafico de Vehiculos indica el total de distan-
cias recorridas por cada categoria de vehiculos. El producto de
estas distancias por el nimero de Plazas por Vehiculo permite
calcular la Oferta de Transporte para los vehiculos de pasajeros,
que aparece en la siguiente columna. El producto del Trafico de
Vehiculos por la Carga Media permite calcular la Produccién de
Transporte de Mercancias (penultima columna).

La columna de Produccion de Viajeros indica las distancias
totales recorridas por los viajeros en cada medio de transporte.
Se obtiene multiplicando las plazas de cada vehiculo por su tasa
de ocupacion y por el tréfico registrado para esa misma categoria
de vehiculos. El cociente del total de esta columna entre la pobla-
cién del pais indica la Movilidad Motorizada Neta de los ciudada-
nos espanoles, que ascendia en 1992 a unos 9.100 km por perso-
na, sin contar los viajes maritimos, que no se consideran en este
trabajo. Se contempla una poblacién de 39,2 millones de perso-
nas que corresponde a la proyeccion para 1992 del padron de
1990 elaborado por el Instituto Nacional de Estadistica.

Por tltimo, la columna de Movilidad Bruta Total correspon-
de a una estimacion propia, obtenida sumando a los kilémetros
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recorridos por los viajeros en los diversos modos, los realizados
por los diversos profesionales del sector, ya sea conduciendo
vehiculos de carga o tripulando vehiculos de pasajeros. Este
indicador senala la magnitud del total de movimientos motoriza-
dos realizados por los ciudadanos espanoles en el afio de refe-
rencia. Por término medio, cada ciudadano espaiiol recorrio del
orden de 11.700 km en medios motorizados en 1992.

La presencia de turistas extranjeros en los medios de trans-
porte espafioles se compensa solo parcialmente con las salidas
de los espaiioles al extranjero, por lo que puede ocurrir que las
cifras anteriores estén algo sobreestimadas. No obstante, esas
posibles sobreestimaciones pueden haber quedado parcialmen-
te compensadas por la exclusion del trafico de velomotores,
importante en algunas areas, especialmente las mediterraneas.

En la Seccién B de la Tabla 1 se indica el volumen de trafico
total de cada modo que queda incluido en las cuentas ecologicas,
y su distribucién por modos segun los diferentes indicadores de
trafico habituales en los estudios de transporte. El predominio del
modo viario es abrumador seguin todos los indicadores, pero se
acentiia especialmente en relacion con el trafico de mercancias.

El indicador de Unidades de Transporte que aparece en la
primera columna sera el que se utilizara regularmente en lo
sucesivo cuando se pretenda realizar comparaciones globales
por modos. Las Unidades de Transporte producidas por un
determinado modo se definen en el presente estudio como la
suma de las plazas-km de viajeros ofertadas mas las tm-km de
mercancias transportadas. Se considera que este indicador, atin
estando lejos de ser una medida ideal del transporte, refleja
mejor la actividad del transporte realizada en un determinado
modo que el de las Unidades de Trafico frecuentemente utiliza-
das en las comparaciones internacionales, gue se definen como
la suma de los viaj.-km mas las tm-km transportadas.

Cuando se pretenda realizar comparaciones por medios, se
utilizaran las unidades correspondientes para cada medio: pla-
zas o viaj-km para transporte de viajeros, tm-km para mercanci-
as y veh.-km para trafico de distribucion y servicios realizado
por furgonetas y furgones.

A3. LA CUENTA AMBIENTAL DEL TRANSPORTE

1. El Balance Energético

El punto de partida para la construccién de la Cuenta
Ambiental es el establecimiento del Balance Energético del
Transporte, esto es, el computo de los consumos energéticos
ocasionados por las diversas actividades que contribuyen al ci-
clo global de produccién de transporte. En el sector del trans-
porte, el Balance Energético constituye el pilar central de los
analisis ambientales, puesto que:

e ¢l problema energético es en si mismo uno de los mas
importantes, si no el principal, entre todos los que configu-
ran la compleja problematica ecoldgica actual, y el sector del
transporte es muy intensivo en energia;

¢ en el sector del transporte los principales problemas de con-
taminacion e impacto sobre el medio ambiente global afec-
tan a la atmoésfera, y estdn directamente asociados a la uti-
lizacion de energia;

® un balance energético elaborado con un criterio de globalidad
incluye el célculo de la energia incorporada a los materiales uti-
lizados en el proceso analizado; por tanto, en el proceso de ela-
boracion del balance energético se pueden obtener también
los balances de los principales consumos de materiales —de
recursos naturales o bienes fondo— atribuibles al transporte.
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Para la elaboracion del Balance Energético es necesario rea-
lizar diversos analisis especificos correspondientes al consumo
energético en las diferentes fases del ciclo del transporte recogi-
das anteriormente en el Esquema 1.

La primera fase es la que se refiere a la fabricacion de vehi-
culos. Para conocer la energia consumida en esta fase es nece-
sario conocer la energia necesaria para fabricar una unidad de
cada tipo de vehiculo, asi como el nimero de vehiculos de cada
tipo que fueron incorporados a las diversas flotas o parques en
Espafia en 1992. Para ilustrar el procedimiento seguido se pre-
senta un resumen de los calculos realizados para los automaovi-
les de turismo. El mismo método de célculo ha sido aplicado,
con similar aproximacion, para los restantes modos y medios de
transporte.

En primer lugar, gracias a los estudios metodoldgicos reali-
zados para el MOPTMA en 1992, se dispone de un calculo muy
preciso de los costes energéticos reales de la fabricacion de un
vehiculo de turismo medio en Espaia, cuyos resultados finales
se presentan en la Tabla 2. En ésta se observa que la fabricacion
de un turismo de tipo medio requiere un consumo de 1,68
Toneladas Equivalentes de Petrdleo. La mayor parte de esta
energia (un 85 por ciento) viene ya incorporada en las materias
primas y semielaboradas utilizadas en la fabricacion del vehicu-
lo. El resto es afiadida en las tareas de manufactura.

A continuacion (véase la Tabla 3) se calcula la cantidad de
cada material contenida en el conjunto de los nuevos vehiculos
de turismo incorporados al parque en Espafia en 1992.
Aplicando los contenidos energéticos de cada material sefia-
lados en la Tabla 2 a los consumos totales de materiales de la
Tabla 3, se obtiene el primer elemento de la matriz del Balance
Energético, que es el dato que figura en la primera fila de la pri-
mera columna de la Tabla 4 (Balance Energético).

Repitiendo sistematicamente el mismo procedimiento para
los restantes tipos de vehiculos, se va completando la columna
de Materiales de la Fase de Fabricacion de Vehiculos. Sistemas
de cdlculo de similar concepcién, afectados por complejos con-
juntos de hipétesis, criterios de reparto por submodos, aproxi-
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maciones de diversos grados, y otras muchas particularidades,
permiten ir completando la matriz de la Secciéon A del Balance
Energetico que se presenta en el siguiente apartado, en la
Tabla 4.

2. Conclisiones generales del Balance Energético

El resultado final del Balance Energético se presenta en la
Tabla 4, desglosado por modos y medios de transporte. Los
datos se expresan en energia primaria en sentido estricto, esto
es, en cantidad de energia extraida de las fuentes originarias,
que es la variable que interesa a efectos ambientales.

La Seccidn A de la tabla recoge los consumos agregados por
modos y medios en cada fase del ciclo, asi como el consumo
total. Los resultados se presentan también en forma de porcen-
tajes horizontales para el total de cada modo, para facilitar su
interpretacion.

Es interesante observar como la cifra de consumo energéti-
co global atribuible al sector del transporte se incrementa en
casi un 30 por ciento cuando el analisis energético se plantea
con el criterio de globalidad utilizado en el presente trabajo, en
lugar de restringirlo a las energias de traccion.

La aplicacion de este criterio de imputacion en lugar del
enfoque fraccionario habitual modifica sensiblemente el mapa
energético global que se maneja en Espaia. Si en el reparto por
grandes sectores (transporte, industria, doméstico, etc.), las
diversas fuentes atribuyen al transporte en Espafia porcentajes
de entre el 35 y el 40 por ciento del consumo de energia final, el
analisis realizado con el enfoque del ciclo global apunta hacia
un porcentaje muy superior: mas de la mitad del total de la ener-
gia final consumida en Espafna se destina directa o in-
directamente a la produccion de transporte.

En la tabla de porcentajes se pone de manifiesto la consi-
derable eficiencia energética del modo ferroviario, que con un
consumo energético de sdlo el 3,2 por ciento del total, genera el
6,9 por ciento de las unidades de transporte terrestre y aéreo
que se producen en Espana.
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En el modo aéreo representa la situacion opuesta, puesto
que consume el 8,5 por ciento de la energia para generar el 6,1
por ciento de la produccién de transporte. Se observa, por otra
parte, como el consumo energético del transporte aéreo se con-
centra masivamente en la etapa de traccion (debido a la ligereza
de los vehiculos y las infraestructuras propias de este modo).

El modo viario domina logicamente el panorama de consu-
mo energético, al ser el modo hegemonico en la etapa actual.
No obstante, su participacion en el consumo energético (88,3
por ciento) es también algo superior a su participacion en la
oferta de transporte (87,0 por ciento).

Es interesante observar la importancia que tiene el consu-
mo energético en la fase de la fabricacion de vehiculos para el
modo viario, y particularmente para el automovil de turismo.
La energia consumida por un automovil antes de ser puesto
en circulacion equivale aproximadamente al 12 por ciento del
combustible que el vehiculo consumira a lo largo de toda su
vida util. Pero este porcentaje corresponde a la situacion
media para el conjunto del parque de turismos, en el que se
incluyen muchos vehiculos de uso profesional o semiprofesio-
nal sometidos a utilizacién intensiva. En numerosos vehiculos
privados de baja intensidad de utilizacién (vehiculos de uso
no cotidiano, de uso preferentemente urbano, segundos vehi-
culos familiares, etc.), este porcentaje puede elevarse de
forma notable, superando facilmente el umbral del 20 por
ciento.

Estos porcentajes, claramente anémalos cuando se los com-
para con los correspondientes a cualquier otro vehiculo del
modo viario o de otros modos, estin reflejando la generaliza-
cion del uso del automévil como objeto de consumo y de presti-
gio, mas que como instrumento de transporte. La primacia, tan-
tas veces sefalada por los semi6logos, del placer de la posesion
de un objeto simbélico sobre la utilidad funcional de un ve-
hiculo de transporte, dentro del conjunto de satisfacciones que
proporciona el automovil privado, se pone de manifiesto en un
indicador aparentemente tan neutral y tan técnico como es el
del consumo energético.
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Esta conclusion se considera relevante en muchos aspectos
de las politicas ptiblicas habituales en relacion con el automaovil.
En particular, cuestiona severamente la oportunidad de las poli-
ticas de renovacion acelerada del parque que en ocasiones se
propugnan como medio para reducir el consumo energético del
sector del transporte en automdvil privado. Las posibles mejo-
ras de eficiencia energética de los nuevos motores pueden que-
dar muy mermadas o incluso anuladas por el sobrecoste ener-
gético que implica la retirada anticipada de vehiculos que no
han culminado el ciclo de su vida til, y su sustitucion por otros
de nueva manufactura.

Ademas, en un contexto de primacia de la posesion simboli-
ca sobre la utilidad funcional, los vehiculos retirados son re-
gularmente sustituidos por otros de mayor consumo absoluto,
bien sea por su mayor tamano o prestaciones, o por tratarse de
nuevos,tipos de automdviles para uso particular escasamente
funcionales, pero bien acreditados por las modas y la publici-
dad, como los todoterrenos y los grandes monovolumen. Por
otra parte, para ahorrar peso —y coste de produccion— los nue-
vos vehiculos incorporan mayores porcentajes de aluminio y,
sobre todo, de plasticos, cuyo contenido energético es mayor
que el del acero, segtin se pudo comprobar en la Tabla 2.

De hecho, pese a la mayor ligereza de estos nuevos materia-
les, en solo dos afios el peso medio de los nuevos automoviles
matriculados en Espafia ha aumentado en algo mas de 20 kg,
como se desprende de la comparacion entre los resultados del
balance energético realizado para 1990 y su actualizacion para
1992, que se presenta en este documento. Por su parte, la cilin-
drada media ha registrado una subida aiun mas espectacular, de
mas de 50 cc: en 1992, el segmento de 1,6 a 2,0 litros arrebatd
por primera vez al segmento de 1,2 a 1,6 litros el liderazgo en
ntiimero de turismos matriculados. También como reflejo de
este proceso, en los ltimos afnos el consumo de combustibles
en Espana ha venido creciendo regularmente mas deprisa que
el tréfico.

Ya lo dijo, hace anos, Lee Iacocca, el famoso salvador de
empresas del automdvil norteamericanas: “Coches pequefios
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significan beneficios pequefios”. El incremento del valor unita-
rio de los automoviles vendidos es, desde siempre, una de las
principales estrategias de las casas fabricantes, que organizan
sus catdlogos para inducir a la compra de modelos o versiones
superiores. Esta estrategia se acentta en la actualidad para
hacer frente a la nueva crisis de ventas, que estd quedando asi,
de hecho, considerablemente amortiguada en las cuentas de
resultados de las empresas, pese a las quejas y lamentaciones
que emite cotidianamente el sector a través de sus medios de
comunicacion.

Es curioso, en este sentido, comprobar cémo el sector del
automovil en Espafia confecciona y publica sus estadisticas ofi-
ciales en base al niimero de vehiculos fabricados o matricula-
dos. Es intitil buscar en los anuarios oficiales del sector los
datos necesarios para conocer el importe de las ventas y las
matriculaciones por segmentos (vehiculos nuevos, accesorios
opcionales, repuestos, etc.), y menos atin datos que describan el
valor unitario de los vehiculos vendidos.

Pese a esta carencia de datos oficiales, cabe suponer que los
resultados de la estrategia “coches grandes = beneficios gran-
des” habran venido siendo muy positivos para las empresas
desde el punto de vista de sus resultados contables. Pero no es
menos cierto que su reflejo, que ya es perceptible, en la evolu-
cién del consumo de combustibles en Espana y en todos los pai-
ses industrializados, ha arruinado uno de los principales argu-
mentos ambientales que venia esgrimiendo el sector del auto-
mévil: el que aseguraba que dado el gran dinamismo tec-
nolégico del sector y la profunda preocupacion ecoldgica que
estaba asumiendo en los tiltimos afios, la renovacion acelerada
del parque de vehiculos era el mejor modo de reducir la inci-
dencia ambiental del automavil.

Estas constataciones, que sélo se alcanzan cuando se aborda
el estudio de los problemas del transporte —y en particular la
confeccién del Balance Energético— con el enfoque ecolégico
del ciclo global, constituyen uno de los conjuntos de cuestiones
clave a considerar en la definicion de cualquier politica ptiblica
de transportes que tenga como objetivo estabilizar o reducir la
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incidencia ambiental del sector. Ademads, su importancia se pro-
yecta mas alla del problema de la actitud del sector publico en
relacion con la renovacion del parque de turismos (principal
causante de problemas ambientales del sector), alcanzando de
lleno también a las restantes piezas basicas de la politica de
transportes.

En efecto, argumentos muy similares a los que utilizan las
casas fabricantes de automdviles para defender la necesidad de
una renovacioén acelerada del parque por razones ambientales,
se han venido esgrimiendo en defensa del magno programa de
construccion de autovias reciente y futuro, que quedara como
legado histérico del gobierno socialista: las autovias, segtin han
asegurado en alguna ocasion las mas altas instancias guberna-
mentales competentes en el tema, pueden ayudar a reducir el
consumo energético, y por tanto el impacto ambiental, al aliviar
la congestion del trafico. -

Bajo el enfoque ecoldgico, en el caso de las autovias, como
en el de los automdviles, es necesario introducir en el analisis
tanto el impacto energético de su construccion y man-
tenimiento —que, por cierto, es extraordinariamente elevado,
seglin se observa en la Tabla 4—, como su influencia sobre las
restantes fases del ciclo. El analisis desde esta perspectiva des-
truye cualquier pretension de que la politica de construccion
de autovias pueda suponer algin beneficio desde el punto de
vista ambiental.

En efecto, al gran impacto energético y ambiental que supo-
ne en si misma la construccion de estas infraestructuras, hay
que sumarle el incremento que provoca en el consumo de los
vehiculos, a los que se les invita a circular a velocidades muy
superiores a la de méaxima eficiencia energética. En parques
automovilisticos con cilindradas medias fuertemente crecien-
tes, como se ha observado mas arriba que es el caso de
Espaiia, la combinacion de ambos factores (grandes cilin-
dradas y autovias rapidas) puede disparar en un futuro pro-
ximo los consumos energéticos medios, maxime cuando no
existe apenas control del cumplimiento de los limites oficiales
de velocidad en autovias.
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Pero ademas, en estas condiciones de libertad de circulacion
el estimulo que suponen las autovias para la adquisicién de
vehiculos mas grandes y potentes resulta decisivo. El salto de
tamaiio y cilindradas medias de los vehiculos matriculados en
Espana en los ultimos afios no se debe so6lo a los meritorios
esfuerzos comerciales de los fabricantes y distribuidores.

La ayuda del gobierno, desdoblando miles de kilometros de
carreteras en las que la intensidad de tréafico apenas justificaria
algunas mejoras en la senalizacion y el firme, esta siendo fun-
damental en la promocion de las ventas de grandes y potentes
automoviles —casi todos importados—, cuyos propietarios
pueden circular acto seguido a velocidades tan elevadas como
desean por los miles de kilometros de desiertas autovias que se
ofrecen ante sus nuevos vehiculos. Después de estas experien-
cias de conduccién total, sin limites, encuentran intolerable la
circulacién por carreteras convencionales cada vez que,
irremisiblemente, tienen que abandonar las autovias para lle-
gar a su destino. En consecuencia, presionan ante sus repre-
sentantes politicos para que todas las instituciones sigan am-
pliando la red de autovias hasta llegar a los ultimos rincones
del pais y, también, para que se eleven a 140 km/h los limites
de velocidad.

De este modo se retroalimenta indefinidamente un circulo
vicioso —para algunos virtuoso— de interacciones entre
vehiculos e infraestructuras, que ha acabado tomando cuerpo
en el Plan Director de Infraestructuras, y en los restantes pla-
nes y programas que en el presente Informe se engloban bajo
el apelativo genérico de Proyecto Institucional. En la justifica-
cion de estos programas, la consideracion de las necesidades
reales de transporte (volumenes de trafico previstos y capaci-
dad de las infraestructuras) ocupa un lugar muy secundario,
mientras el seguro incremento del impacto ambiental global
que van a provocar ni siquiera es evaluado, ni mucho menos
analizado.

En estos y en otros muchos aspectos, el analisis integrado
del conjunto del ciclo del transporte a través de las Cuentas
Ecolégicas permite comprobar cémo determinadas soluciones
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para los problemas energéticos y ambientales que pueden mos-
trar aspectos positivos cuando se contemplan aisladamente, lo
que en realidad facilitan es el traslado de estos problemas de
unas a otras fases del ciclo, con escasa o incluso a veces negati-
va repercusion en el conjunto del ciclo global.

3. Comparacion de consumos especificos por medios de
transporte

La segunda parte de la Tabla 4 aborda el analisis de los con-
sumos especificos, esto es, de los consumos de energia que
exige la produccion de una unidad de transporte en cada modo
y en cada medio dentro de cada modo. Para facilitar la interpre-
tacion de los resultados, se presentan los consumos especificos
en Kilogramos Equivalentes de Petréleo (KEP) de energia pri-
maria por cada 100 unidades de transporte. Un KEP de energia
primaria equivale muy aproximadamente a un litro de combusti-
ble de automocion, de modo que la unidad KEP/100 unidades
de transporte (viajeros-km, plazas-km, tm-km, etc.), puede com-
pararse intuitivamente con la medida habitual de consumo de
los automdviles, que viene expresada en litros por cada 100 kilo-
metros.

En primer lugar, la Secciéon C de la tabla presenta los con-
sumos especificos globales de cada modo de transporte. Los
resultados se expresan en KEP por cada 100 unidades de trans-
porte. Las Unidades de Transporte utilizadas en esta seccion de
la tabla son las definidas como indicador agregado en la Tabla 1:
plazas-km ofrecidas mas tm-km de mercancias transportadas en
cada modo. En el modo viario se afaden también los vehiculos-
km recorridos por furgonetas y otros vehiculos de servicio o
distribucion.

Los indices resultantes en la columna de totales de esta sec-
cion ofrecen la comparacion mas sintética posible entre las efi-
ciencias energéticas globales de los tres grandes modos de
transporte considerados.

Tomando como base de comparacion el ferrocarril, el trans-
porte viario muestra una eficiencia mas de dos veces inferior, y
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el aéreo casi tres veces inferior. Por su caracter agregado, y
representativo de todo el ciclo de produccion del transporte, es-
tos indices tienen un profundo caracter estructural y estan afec-
tados por una gran inercia tecnoldgica y organizativa. Pueden
ser leidos a modo de grandes “mandamientos” del transporte
desde el punto de vista energético, por ejemplo, “si basas tu sis-
tema de transporte en la carretera consumiras el doble de ener-
gia que si lo basas en el ferrocarril”.

En otros términos, estos indices estan definiendo unos en-
tornos energéticos de los cuales no conseguira escapar una cul-
tura del transporte que conceda la hegemonia absoluta a uno
cualquiera de los modos en detrimento de los demas. Como ya
se ha visto, las mejoras tecnologicas y organizativas suelen des-
plazar costes energéticos de unas a otras fases del ciclo, y final-
mente permiten conseguir, a lo sumo, pequefios desplazamien-
tos en el seno del correspondiente entorno global.

A continuacion, la Seccién D de la tabla presenta los consu-
mos especificos por medios de transporte, en KEP por cada 100
unidades de transporte. Las Unidades de Transporte son ahora
las correspondientes a la produccién realmente efectuada por
cada medio: viajeros-km en los medios de transporte de viaje-
ros, tmkm en los de mercancias, y vehiculos-km para furgone-
tas. Pese a que los riesgos de desviacion en los calculos van
aumentando conforme se desciende a niveles de detalle mayo-
res, los resultados se consideran suficientemente fiables como
para extraer ciertas conclusiones generales de interés.

Por lo que respecta al transporte de viajeros, el medio ener-
géticamente mds eficiente es sin duda alguna el autobts, que se
sitia por debajo de la barrera de consumo de 1,5 KEP por cada
100 viajeros-km. Ademas, este medio muestra un comporta-
miento favorable en todas y cada una de las fases del ciclo de
produccién del transporte. Hay que anotar, no obstante, que la
metodologia de célculo conduce hacia un perfil de autobtis mas
bien orientado al servicio interurbano. En explotaciones urba-
nas, y sobre todo en condiciones de congestion, los consumos
son superiores, aunque siempre netamente inferiores a los de
los demas modos.
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El Metro y el ferrocarril convencional son los medios de
transporte de viajeros que siguen en eficiencia energética al
autobus, aunque a considerable distancia de éste. Sin embargo,
la diferencia entre ambos medios se debe mas a las reducidas
tasas medias de ocupacion que se registran actualmente en el
ferrocarril en Espaiia que a la eficiencia energética intrinseca de
cada medio, como se vera mas adelante.

El AVE y el avion constituyen los medios colectivos de
mayor consumo especifico en su forma de utilizacion real actual
en Espafia, y ello pese a que en ambos casos las companias ges-
toras estan consiguiendo tasas de ocupacion singularmente ele-
vadas para sistemas de transporte ptiblico, especialmente por lo
que se refiere al AVE. Esta situacion estd indicando una gran
voracidad energética intrinseca en ambos modos, como se vera
mas adelante.

La méaxima ineficiencia energética se presenta indudable-
mente en los turismos, cuyo consumo global supera los 6
KEP por cada 100 viajeros-km. Es interesante senalar que la
cifra anterior corresponde a una media para todos los automo-
viles en sus recorridos globales. En las ciudades este consu-
mo especifico se eleva considerablemente, ya que el consumo
de combustible de traccién es mucho mayor, y la tasa media
de ocupacion es en el trafico urbano y metropolitano neta-
mente inferior a la media global. En cualquier caso, el turis-
mo medio aparece como menos eficiente que el transporte
aéreo desde el punto de vista energético global, en las condi-
ciones reales en que tiene lugar su utilizacion actual en
Espania.

Esta tltima conclusion del analisis realizado se considera
muy relevante. Contradice plenamente la vision usual que se
tiene de los consumos relativos de ambos modos, basada, en
primer lugar, en andlisis fragmentarios, esto es, solo de la ener-
gia de traccion, y no del ciclo global de produccion del trans-
porte; en segundo lugar, en los consumos de traccion tedricos
de los automoviles y los aviones, y no en los que se presentan
en la realidad, expresados a través de los combustibles realmen-
te vendidos en las gasolineras; en tercer lugar, en condiciones
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ideales de ocupacion de los vehiculos, y no en las condiciones
que se producen en la realidad; y en cuarto lugar, en la no consi-
deracion de la carga comercial como consumidora de combusti-
ble en los aviones.

Sobre estas bases, la vision tradicional ha venido asignando
al avién un coste energético por unidad de transporte superior
al del automovil y al de cualquier otro medio. Sin embargo, el
analisis global confirma la voracidad energética del avion, pero
acto seguido demuestra que el automavil privado puede ser y es
todavia mas despilfarrador: en sociedades de elevada tasa de
motorizacion en las que las tasas medias de ocupacion de los
automoviles son necesariamente reducidas, el vehiculo privado
es, con una sensible diferencia, el menos eficiente de todos los
medios de transporte de viajeros desde el punto de vista energé-
tico y ambiental.

Es muy importante, ademas, recordar que en el Balance
Energético y en el andlisis comparativo arriba descrito se ha
tomado como referencia el turismo de tipo medio. Si se conside-
ra el segmento de turismos de gama alta (mas de 2.000 cc), los
resultados que se obtienen en cualquier comparacion resultan
escandalosos. El consumo energético global de estos vehiculos
supera los 10 KEP por cada 100 viajeros-km, esto es, el doble
que el avién, mas del triple que el tren, y siete veces mas que el
autobus.

Desde el punto de vista ecologico, la utilizacion de este tipo
de vehiculos para el transporte privado carece de toda justifica-
cion. Es, por lo tanto, muy preocupante observar como la con-
fluencia de las politicas comerciales de las casas fabricantes y
las politicas ptiblicas de construccién de autovias répidas y de
tolerancia hacia el exceso de velocidad en ellas, impulsa decisi-
vamente la matriculacion de este tipo de vehiculos, en los térmi-
nos descritos mas arriba. Por el contrario, los resultados de las
Cuentas Ecologicas indican claramente que cualquier politica
de reequilibrio energético y ambiental del sector del transporte
debe comenzar por el inmediato establecimiento de restriccio-
nes especialmente severas sobre la adquisicion y utilizacion de
los grandes automoviles privados, yva que en este segmento de
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la actividad del transporte es en el que se aprecia un desequili-
brio maximo entre la produccion de transporte y los efectos
ambientales derivados de la misma.

4. Eficiencia energética potencial en el transporte de via-
jeros

La Seccion E de la Tabla 4 ofrece los consumos especificos
de los diferentes medios de transporte de viajeros sobre la base
de las capacidades de transporte ofertadas por cada uno de
ellos, esto es, en términos de KEP consumidos por cada 100 pla-
zas-km ofrecidas.

Los resultados pueden ser leidos como la potencialidad
energética o eficiencia maxima teorica de cada modo, en el
supuesto de que una gestion ideal permitiera agotar las ca-
pacidades de transporte de todos los vehiculos puestos en circu-
lacion. De la Seccion E de la tabla se pueden extraer varias con-
clusiones relevantes.

En primer lugar, la condicion de méaximo consumidor de
energia pasa ahora a ser ocupada por el avion, que en su funcio-
namiento real consigue elevadas tasas medias de ocupacion,
mayores que las de ningun otro medio de transporte, a excep-
cion del AVE.

El AVE ocupa el segundo lugar en cuanto a consumo global,
distanciandose netamente de los restantes medios de transporte
colectivo terrestre. De hecho, el AVE presenta un consumo por
plaza ofrecida que es s6lo un 13 por ciento menor que el del
avién. En cuanto las tasas medias de ocupacion de un sistema
de ferrocarriles de alta velocidad descienden algo por debajo de
las de una red aérea, su eficiencia energética y ambiental pasa a
ser aproximadamente similar, cuando no inferior, a la de ésta.

En relacion con el AVE, las Cuentas Ecoldgicas confirman
que se trata de un modo de transporte esencialmente distinto
del ferrocarril convencional no sélo desde el punto de vista tec-
nolégico, sino también desde el punto de vista ecoldgico, pues
se mueve en entornos de consumo y de impacto ambiental dife-
rentes. No se aprecian en este medio ventajas apreciables sobre
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el avion en materia de incidencia sobre el medio ambiente glo-
bal, y si desventajas importantes en su influencia sobre el medio
ambiente local, puesto que su afeccion territorial es mucho
mayor. En consecuencia, el AVE so6lo puede llegar a ser, en el
mejor de los casos, neutral desde el punto de vista ecoldgico en
situaciones extremas, esto es, como sustitutivo forzoso del
avion en zonas afectadas por saturacion total del espacio aéreo,
y siempre que sea materialmente imposible moderar la movili-
dad o solucionar las conexiones mediante la mejora de los ferro-
carriles convencionales. Siempre hay que recordar que el
automévil privado, el avion y el AVE son, por ese orden, los me-
dios mds agresivos desde el punto de vista ecolégico, en sus
condiciones reales de utilizacién en Espafia.

Dado que en Espana no se presentan situaciones de satura-
cion aérea, la construccion de una red de alta velocidad es un
verdadero desproposito desde el punto de vista ecologico. Pero
ademas, a largo plazo la eventual extension de la alta velocidad
iria eliminando las ventajas ecoldgicas de la red ferroviaria
sobre los restantes modos de transporte, desapareciendo de
este modo una de las principales razones que justifican el trata-
miento presupuestario especial que viene recibiendo este modo
para contrarrestar las multiples ventajas y apoyos que obtienen
por diversos caminos sus medios concurrentes, tanto terrestres
COMO aéreos.

Por su parte, el automévil ocupa el tercer puesto en cuanto a
consumo energético global por plaza-km ofrecida, después del
avion y el AVE. El consumo especifico esta proximo a los 3 KEP
por cada 100 plazas-km para el vehiculo medio, pero asciende a
mas de 4 KEP para los vehiculos de cilindradas superiores, los
cuales se sittian de este modo a la cabeza de todos los medios.

Es interesante observar como todos los medios de transporte
colectivo terrestre convencional se sitiian en una banda que osci-
la entre 0,84 KEP/100 plazas-km para el autobus y 1,34 KEP/100
plazas-km para el ferrocarril de largo recorrido. Los tres medios
fijos de vocacién mas netamente urbana o metropolitana
(Cercanias, FC de Via Estrecha y Metro) se concentran en una
banda atin mas estrecha, entre 1,1 y 1,2 KEP/100 plazas-km.
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El abanico de medios de transporte de viajeros se desdobla
de este modo en dos grupos de muy diferente caracter desde el
punto de vista de su eficiencia energética potencial. Por un lado
aparece un grupo de medios altamente consumidores de ener-
gia y con fuerte impacto ambiental (la “Triple A” del Avion, el
AVE y el Automévil), y por otro todos los restantes, que se con-
centran en un rango de eficiencias netamente superiores. Son
las bajas tasas de ocupacion, y no las caracteristicas intrinsecas
de estos tltimos medios, las que los conducen en ocasiones a
operar en condiciones de eficacia ambiental relativamente
modestas.

Es necesario recordar que el problema de las tasas de ocu-
pacion presenta perfiles muy distintos en los medios colectivos
y en los privados. En efecto, en los medios de transporte colecti-
vo es posible modificar sensiblemente las tasas de ocupacion a
través de la gestion de las redes, e incluso es posible lograrlo en
plazos relativamente breves de tiempo, modulando la oferta en
funci6n de la distribucion horaria y diaria de las necesidades de
transporte.

Por el contrario, en el automévil privado la tasa de ocupacion
disminuye inexorablemente con el incremento de la moto-
rizacion y, mas aun, con el incremento de la fraccion de la
poblacion que es titular de permisos de conduccién, como se ha
comprobado histéricamente y se sigue poniendo de manifiesto
en todos los paises industrializados. Asimismo, son conocidas
las escasas posibilidades con que cuentan las politicas publicas
para incidir sobre el numero medio de personas que viajan en
los automéviles privados. En consecuencia, las tasas de ocupa-
cion por medios que se registran en cada pais en cada momento
de su ciclo de motorizacién tienen un cardcter mucho mds es-
tructural en el automdévil privado que en los medios colectivos,

Cuando se cotejan los resultados ofrecidos por las Cuentas
Ecologicas en materia de eficiencia potencial por medios con las
politicas de transporte dominantes actualmente en Espana se
obtienen conclusiones muy preocupantes. En efecto, todas las
politicas actualmente en vigor tienden a favorecer el uso de los
tres medios menos eficientes, en detrimento de los mas eficien-
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tes. Asi, en desplazamientos interurbanos el Proyecto
Institucional favorece el uso del automavil privado a través de la
construccion de autovias, concentra la inversion ferroviaria en
la red de alta velocidad, v contempla importantes incrementos
del trafico aéreo a través de la liberalizacion del sector y la
ampliacion de la infraestructura aeroportuaria. En los desplaza-
mientos urbanos, mas alld de la retérica en favor del transporte
colectivo que reina en los discursos oficiales, las inversiones se
siguen concentrando en la construccion de nuevo viario urbano
y metropolitano, y se sigue estimulando la ordenacion territorial
basada en el automovil y la construccion de aparcamientos en
los centros urbanos.

La evolucion del transporte de viajeros en Espana esta en-
trando de este modo en una dindmica muy perversa, cuyo limite
es dificil de adivinar: los medios mas despilfarradores se segui-
ran utilizando cada vez mas, y ademas con grados de ocupacion
que seran cada vez mas bajos, especialmente por lo que se refie-
re al automdvil, pero también para el avion y el AVE, conforme
se vaya incrementando la competencia de los tres modos sobre
los mismos corredores basicos. Estas tendencias son ya clara-
mente detectables en la actualidad, tanto en los corredores de
larga distancia en los que ya se plantea esta competencia, como
en el medio urbano, en el que la tasa de ocupacién de los auto-
maviles viene disminuyendo de modo continuo desde hace
anos.

Como consecuencia de la aplicacion de estas prioridades en
la politica de transportes, los medios mas eficientes van a seguir
viendo como se reduce su demanda, bajando aun mas su ya
muy reducida tasa de ocupacion tanto en recorridos urbanos
como interurbanos. Con ello se van a degradar atin mas sus
cuentas de explotacion, y se van a ver atin mas mermadas sus
ventajas ambientales, reforzandose las condiciones politicas
para la implantacion de recortes presupuestarios y para las con-
siguientes reducciones de los servicios, que retroalimentaran
de nuevo todo el ciclo.

En estas condiciones cabe esperar que el impacto energéti-
co y ambiental del transporte en Espafia en los préximos anos
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se incremente en una proporcién muy superior al incremento
de la movilidad y del trafico. El modelo de transporte que se
estd instalando en Espaifia corresponde, desde el punto de
vista ambiental, a la opcién mas dura y menos sostenible de
cuantas cabe contemplar en el actual marco tecnologico y
socioeconémico.

5. Otras Cuentas Ambientales

Ademas del Balance Energético, dentro de la dimension
ambiental se incorporan otras diversas cuentas que evaluan di-
ferentes efectos ambientales de la actividad del transporte. En
el presente anexo se han incluido solo tres de estas cuentas: el
Balance de Materiales, el Balance de Emisiones de
Contaminantes Atmosféricos y el Balance de Ocupaciones de
Suelo. Hay otros aspectos que han sido considerados en los
trabajos realizados (ruido, contaminacion por residuos li-
quidos v solidos, etc.), pero que no se presentan en el resu-
men actual por razones de espacio. Por las mismas razones de
sintesis, las tres cuentas que si se presentan estan referidas a
los modos viario, ferroviario y aéreo en su conjunto. La distri-
bucioén por medios dentro de cada modo reproduce de forma
muy aproximada los repartos obtenidos en el Balance
Energético.

En el Balance de Materiales que se presenta en la Tabla 5
destaca en primer lugar el enorme volumen de materiales no
energéticos (mas de 8 millones de tm, sin contar el agua, ni los
aridos de construccion, ni los movimientos de tierras) que son
incorporados anualmente al ciclo del transporte en Espafia. Es
interesante observar el importante consumo de recursos fisicos
no energéticos que absorbe una actividad como la del trans-
porte, que sin embargo presenta una imagen de servicio “inma-
terial” —so6lo consumidora de energia— cuando es observada
segun los moldes de las clasificaciones econémicas vigentes. El
modo viario es el responsable de mas del 93 por ciento del con-
sumo de materiales no energéticos asignados al transporte, pro-
porcion que resulta ser muy superior a su participacion en la
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oferta de transporte, sobre todo como consecuencia de las for-
mas de consumo suntuario y simhdlico que imperan en el uso
del automovil.

El Balance de Emisiones que se presenta en la Tabla 6 se
refiere tinicamente a la etapa de traccion, pues la evaluacion de
las emisiones en las restantes etapas constituye un ejercicio de
extrema complejidad, dada la diversidad de actividades involu-
cradas. En consecuencia, acerca de las emisiones del ciclo glo-
bal sélo se ha logrado realizar una aproximacion para las emi-
siones de CO,, que se presenta al pie de la tabla.

Se observa el enorme predominio de las emisiones debi-
das al modo viario, como consecuencia de la gran capacidad
contaminante de los motores de los vehiculos privados, frente
a las condiciones de funcionamiento en general mejor contro-
ladas de los sistemas de impulsion ferroviarios y aéreos.
Unicamente en las emisiones de SO, se observa una impor-
tante participacion del modo ferroviario, al cual se le han
imputado las emisiones de las centrales de carbon que produ-
cen la electricidad que impulsa la mayor parte del trafico
ferroviario. En la tabla se han incorporado los datos de
emisiones de fuentes mdviles del udltimo anuario
medioambiental de la OCDE, como punto de referencia para
las estimaciones realizadas. Pese a la absoluta independencia
metodologica de ambos analisis, la coincidencia de resultados
es muy notable en todas las emisiones, excepto en la de los
oxidos de nitrogeno.

Por ultimo, el Balance de Consumos de Suelo que se presen-
ta en la Tabla 7 constituye una aproximacion realizada exclusi-
vamente para las redes interurbanas segtin los criterios des-
critos al pie de la propia tabla. Es interesante observar que mas
del 5 por ciento de la superficie nacional esta ya afectada de
algtin modo por las infraestructuras de transporte. En realidad,
dado que estas infraestructuras se concentran en general en las
zonas mas llanas y mas pobladas del pais, la proporcion de sue-
los ttiles —o si se quiere, la proporcién de la reserva de valor
del recurso suelo— afectada por el transporte es muy superior
al porcentaje arriba sefialado. De nuevo el modo viario presenta
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unos niveles de ocupacién y afeccion de suelo muy superiores a
su participacion en la oferta de transporte.

6. Sintesis de la Cuenta Ambiental

La sintesis de la Cuenta Ambiental del Transporte en Esparia
se presenta en la Tabla 8, que recoge los indices agregados de
consumo energético, consumo de materiales, contaminacion
atmosférica y consumo de suelo. Como se sefialaba en la expo-
sicion metodoldgica, los resultados se presentan en todos los
casos en las unidades fisicas en las que realmente se producen
los diferentes efectos ambientales, eludiendo cualquier intento
de reduccion de estos efectos a valoraciones monetarias de mas
que dudosa justificacion. Este es, como ya se indicaba en el
planteamiento metodoldgico, uno de los principios mas firmes
de la economia ecoldgica o economia de sistemas abiertos.

En las evaluaciones porcentuales, el modo viario, que aporta
el 87 por ciento de la oferta de transporte global, concentra un
porcentaje netamente superior a éste en todos los efectos
ambientales del transporte considerados en la tabla, llegando en
algunos de ellos a superar el 98 por ciento. Por el contrario, el
ferrocarril arroja en la totalidad de los casos porcentajes de afec-
ciéon netamente inferiores a su participacion en la oferta de
transporte. El modo aéreo mantiene un comportamiento irregu-
lar, con una incidencia notable en todos los efectos directamen-
te vinculados al consumo energético de traccion, y una inciden-
cia moderada en los vinculados a las infraestructuras y a los
vehiculos.

En las evaluaciones unitarias, los efectos mds graves corres-
ponden en la mayor parte de los casos al modo viario y en otros
al modo aéreo. Por su parte, el modo ferroviario arroja los indi-
ces mas reducidos en practicamente todos los efectos ambienta-
les considerados, confirmando su neta superioridad desde el
punto de vista energético y ambiental. Conviene recordar de
nuevo, no obstante, que en la actual estructura del transporte
ferroviario en Espana el ferrocarril de alta velocidad tiene toda-
via un peso practicamente marginal. En un posible horizonte de
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largo plazo en el que este nuevo medio tuviese una presencia
importante en el seno de la red ferroviaria, las ventajas que pre-
sentaria el ferrocarril en una Cuenta Ambiental como la presen-
tada en la Tabla 8 quedarian considerablemente mermadas.

A4. LA CUENTA SOCIAL DEL TRANSPORTE

Como se indicaba en la exposicion metodoldgica, el estudio
de los efectos sociales del transporte no constituia el objetivo
principal en el presente trabajo. En consecuencia, las aproxima-
ciones cuantitativas que se han efectuado en el extenso y, desde
luego, importante campo de las consecuencias sociales, se han
limitado a la consideracion de los accidentes producidos en la
fase de circulacién de los vehiculos, y de la accesibilidad a los
diferentes medios de transporte.

Por consiguiente, los resultados obtenidos no pueden ser
considerados como una “Cuenta Social del Transporte”, sino en
todo caso como una somera aproximacién a algunas partidas o
cuentas parciales del mismo, referidas a algunos de los escasos
aspectos sociales del transporte que admiten un tratamiento
cuantitativo. Los sencillos andlisis que se presentan bajo este
titulo tienen unicamente una finalidad metodologica, para ilus-
trar la estructura contable con que se considera que debe ser
analizado un sector productivo desde la dptica de la economia
de sistemas abiertos.

Como es bien sabido, y como se puede observar en la Tabla
9, la tasa de siniestralidad del transporte viario no admite com-
paracion con la que presentan ninguno de los otros dos modos,
ni ninguna otra actividad humana, ya sea econdmica o ludica,
pacifica o violenta, legal o ilegal. El problema de la accidentali-
dad constituye una de las principales lacras, si no la principal,
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que arrastra consigo el transporte viario desde su aparicion a
principios de siglo. En los analisis realizados en el texto princi-
pal del presente Informe se puso de manifiesto como las autori-
dades, en Espafia y en todos los paises, toleran la persistencia
de esta lacra para no perjudicar los intereses de la industria del
automovil y del sinniimero de actividades econdmicas que se
desenvuelven a su sombra. ,

Otro aspecto social que ha sido considerado en términos
cuantitativos en el presente trabajo es el de la accesibilidad de la
poblacién a los distintos modos de transporte. Por lo que se
refiere al automovil privado, conviene recordar que la condicion
que otorga verdadero acceso personal a este medio de transpor-
te es la titularidad de un permiso de conduccion. Segin se ob-
serva en la Tabla 9, la disponibilidad de permiso de conducir
sdlo esta plenamente generalizada en Espana entre los varones
de edades entre 25y 44 afios, que constituyen menos del 15% de
la poblacion del pais. En todos los estratos de poblacion femeni-
na salvo en el de los 25 a los 44 afios, las mujeres carentes de
permiso de conducir constituyen una amplia mayoria.

De los 39 millones de espanoles tunicamente 15,4 disponen
de permiso de conducir, es decir, seis de cada diez espaifioles no
tienen acceso autonomo al automévil privado; lo mismo ocurre
con casi siete de cada diez espanolas adultas. Cruzando ese dato
con el de disponibilidad del vehiculo, la universalidad del acce-
so al automovil privado, tal y como ocurre en otros paises con
elevada tasa de motorizacion, queda severamente cuestionada.

Interesa por ultimo insistir en que la mayoria de los ele-
mentos a incorporar a la Cuenta Social del Transporte no pue-
den ser formulados ni descritos en términos cuantitativos. Las
diversas formas de segregacién social y territorial, los cambios
que introduce en las formas de vida, de produccién y de trabajo,
son solo algunos de los numerosos efectos sociales del trans-
porte que sdlo admiten un tratamiento cualitativo, y de este
modo debe ser integrados en las “cuentas”. La mayor parte de
estos aspectos han sido considerados de algun modo a lo largo
del texto principal del presente Informe, y no se considera opor-
tuno volver a repetirlos aqui.

A.5. LA CUENTA ECONOMICA DEL TRANSPORTE

La Cuenta Econémica tiene por objeto el cémputo de los va-
lores monetarios o de cambio que representan a los recursos
reales movilizados a lo largo del ciclo de produccion del trans-
porte. En este sentido, posiblemente le cuadraria mejor la deno-
minacion de “Cuenta Monetaria” o “Crematistica”, pero en aras
de la claridad expositiva se puede asumir la identificacion
comunmente aceptada entre “economia” y sistema de los valo-
res de cambio.

La construccion de estas cuentas tampoco figuraba inicial-
mente entre los objetivos principales del presente trabajo, pero
la gran cantidad de informacion acumulada a lo largo del mismo
acerca del sistema de transportes espaiiol ha permitido obtener
una aproximacion razonablemente valida a las cuentas moneta-
rias globales, salvaguardando al mismo tiempo la coherencia
metodoldgica del trabajo. Los resultados se presentan en las
Tablas 10y 11.

En la Tabla 10 se han ido computando por su valor
monetario los recursos reales (no financieros) que fueron
entrando en la cadena de produccién de transporte de los tres
modos considerados en el ejercicio de 1992. Por consiguien-
te, no se puede cotejar la estructura y las anotaciones de la
tabla con las de las Cuentas de Explotacion que se utilizan
habitualmente en la contabilidad empresarial, aunque en algu-
nos casos existan partidas coincidentes. La procedencia de
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los datos y las principales aproximaciones realizadas se des-
criben al pie de la tabla.

Por las razones arriba apuntadas, se trata de una primera
aproximacion en la que, sin duda, faltan algunas partidas de
cierta significacion, sobre todo en el modo mas extenso y difu-
s0, que es el modo viario. Por otra parte los criterios de delimi-
tacion e imputacion no estan definidos con la precision y el
detalle que hubiera permitido un estudio monografico del
tema. No obstante, y atin con-todas las cautelas exigibles, los
resultados obtenidos permiten extraer determinadas conclusio-
nes relevantes.

La primera conclusiéon general, ofrecida por el dato mas
agregado de la tabla (Porcentaje de los recursos asignados a
transporte sobre el PIB), indica que la sociedad espafiola dedi-
caba en 1992 bastante mas del 15 por ciento de sus recursos
economicos globales a la produccion de servicios de transporte.
La suma de las participaciones de los tres modos considerados
en el analisis asciende al 15,6 por ciento del PIB, pero hay que
recordar que el modo maritimo y los modos menores (tuberia,
cable) no han sido considerados, que el analisis econémico del
modo aéreo se ha circunscrito a IBERIA/AVIACO, que ciertas
actividades directamente ligadas al transporte viario no han sido

incorporadas (alquiler de automaviles, autoescuelas, etc.), y que -

se desconoce la importancia que puedan tener numerosos cos-
tes ligados al transporte interno de las empresas industriales y
de servicios.

En cualquier caso, y dada la extraordinaria significacion de
los porcentajes arriba senalados en el contexto econémico
nacional, se plantea de inmediato la cuestion de si existe algtin
criterio que permita valorar la eficiencia con que el sector es
capaz de dar respuesta a las necesidades de interconexion del
sistema econdmico y social, consumiendo unas cantidades de
recursos materiales y humanos ajustadas a esas necesidades. O
expresado de otro modo, de valorar en qué medida la “cantidad
de transporte” producida a tan alto coste econdémico, y las for-
mas en que se organiza el sector para generarla, son las adecua-
das para lograr una cierta optimizacién del funcionamiento del
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sistema econémico y del bienestar general. La cuestion es tanto
mas relevante cuando tal produccion viene acompaiiada de los
importantes efectos ambientales y sociales que se han examina-
do en las cuentas anteriores.

Es muy dificil, si no imposible, ofrecer una respuesta inobje-
table a esta cuestion. En Espafa, como en cualquier otro pais, la
situacion real del sector del transporte responde fundamen-
talmente a las caracteristicas del marco institucional estableci-
do. La idoneidad de este marco para la consecucion del 6ptimo
economico y social constituye una materia plenamente opina-
ble, sobre la que se proyectan sensibilidades politicas muy dis-
pares y sobre la que dificilmente puede llegar a alcanzarse un
consenso general.

Para muchas personas, entre las que se cuentan los autores
del presente informe, la comparacion de esta magnitud econo-
mica con las que la sociedad espafola dedica a otros fines de
gran relevancia social (educacion, sanidad, alimentacién, vivien-
da, etc.), constituye un motivo de honda preocupacion en el exa-
men del transporte. Incluso teniendo en cuenta el caracter en
buena parte transectorial del transporte, y las relaciones cruza-
das de este sector con todas las restantes actividades econé-
micas, los recursos globalmente dedicados a transporte parecen
superiores a los destinados a cualquier otra actividad econémi-
ca o social, y ademds parecen aumentar mas de prisa que la
mayoria de éstas, y desde luego mas deprisa que la economia
en su conjunto. Crece asi la sospecha de que la sociedad espa-
fiola estd ya claramente inmersa en el circulo vicioso de la
sobremovilidad, propio de otras sociedades que han llegado
mas lejos en el camino del desarrollo.

En cualquier caso, y sea cual sea la opiniéon que merezcan
los resultados, el analisis aqui planteado permite vislumbrar la
verdadera magnitud econdmica del ciclo global del transporte
por encima de las divisiones sectoriales convencionales, y enfa-
tiza la trascendencia econdmica y social que reviste el debate de
fondo sobre los problemas del transporte. ;

La segunda conclusion general se refiere a la comparacion
de la eficiencia economica global de los diferentes modos de
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transporte. Esta comparacion se puede abordar, en el plano mas
general, cotejando la participaciéon de cada modo en los re-
cursos economicos absorbidos por el sector, con su partici-
pacion en la oferta de transporte global. Como se observa en la
tabla, tanto el modo viario como el ferroviario absorben un por-
centaje de los recursos globales asignados al sector que resulta
inferior al porcentaje de la oferta global de transporte que gene-
ran. En términos relativos, la diferencia es muy superior en el
ferrocarril.

Por consiguiente, segun esta primera interpretacion, el
modo mas eficiente desde el punto de vista econémico resulta
ser el ferrocarril, seguido del viario y del aéreo. Esta conclusion
es de orden profundamente estructural, y resulta consistente
con la conclusion general obtenida en el Balance Energético,
que sefalaba al modo ferroviario como el mas eficiente desde el
punto de vista energético a lo largo del ciclo global. Pese a las
numerosas distorsiones que existen entre el sistema de valores
fisicos y el sistema de valores monetarios que representan a un
mismo fenomeno econémico, cuando éste es notablemente
extenso y complejo, y se desenvuelve dentro de un 4mbito pro-
ductivo y tecnoldgico relativamente homogéneo —como es el
caso del ciclo global del transporte—, existen determinadas
correspondencias estructurales entre los flujos de valores en
ambos$ sistemas que acaban saliendo a la luz, al menos a los
niveles mas agregados de analisis.

No obstante, esta conclusion general requiere de inmediato
la introduccion de numerosas matizaciones. Ciertamente, en
primer lugar, el producto “transporte” que genera cada modo
tiene caracteristicas muy diferentes en términos de velocidad,
flexibilidad, comodidad y otras prestaciones, cuya obtencion
requiere diferentes asignaciones de recursos, que se reflejan
finalmente en el coste.

No menos importante, para seguir matizando los resultados
anteriores, es el hecho de que dentro del mismo modo conviven
diferentes medios de transporte que pueden mostrar niveles de
absorcion de recursos por unidad de transporte ofertada de
magnitud muy diferente.
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Ademas, la eficiencia econémica “potencial”, calculada sobre
la base de los recursos econémicos que consume cada medio .
para generar su propia oferta de transporte, queda posterio-
mente afectada por la gestién que en la practica recibe cada
medio, y que es la que determina, en buena medida, el grado de
utilizacion u ocupacion de cada medio y, por tanto, su produc-
cion real de transporte.

Para facilitar este analisis en el ambito del transporte de via-
jeros se ha elaborado la Tabla 11, que permite comparar los cos-
tes unitarios reales de produccion de transporte de viajeros en
todos los medios de transporte en Espana, en el afio 1992.

Los costes de los turismos se han calculado a partir de los
datos de coste generalizado que las revistas especializadas
apuntaban en 1992 para mas de un centenar de modelos. Los
costes del autobus se han calculado a partir de datos de las
propias empresas. Los costes de los diferentes servicios
ferroviarios y aéreos se han calculado a partir de datos oficia-
les de las empresas o del MOPTMA, atribuyendo a los dis-
tintos servicios de viajeros una fraccién de los gastos glo-
bales calculada segtn los criterios que se indican en cada
caso en la tabla.

El conjunto de datos de la tabla no es," por consiguiente,
estrictamente homogéneo, dado que los diferentes medios
estan también lejos de serlo entre si, pero parece lo suficiente-
mente aproximado y comparable internamente como para
poder obtener determinadas conclusiones generales.

En primer lugar, se observa como en el modo viario se con-
centran los medios de mayor y menor coste unitario de todos
los considerados, representados respectivamente por los gran-
des turismos y los autobuses interurbanos. El coste por viajero-
km en un turismo de mas de 2.000 cc supera no solo al del avién
(al que casi duplica), sino incluso también al del AVE, mientras
que en un turismo pequeiio se aproxima a los 6rdenes de mag-
nitud del tren convencional. En consecuencia, la eficiencia
econdmica que globalmente muestra el modo viario resulta de
la combinacion de un medio extremadamente ineficiente (el
vehiculo privado, y sobre todo el de mediano y gran tamafo)
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con otros medios de eficiencia creciente, que alcanzan el maxi-
mo en el autobus interurbano.

En el modo ferroviario se aprecia una situacion distinta.
Todos los medios, a excepcién del AVE, convergen en una ban-
da de costes unitarios bastante estrecha, que se sittia entre el
autobus y el vehiculo privado medio. Aunque los exagerados
costes unitarios del AVE en 1992 podrian estar distorsionados
por tratarse del afio de entrada en servicio del sistema, lo cierto
es que los datos provisionales disponibles para 1993 tienden a
confirmar el posicionamiento de este medio en esa misma
banda de costes. De este modo, se siguen acumulando eviden-
cias (tecnoldgicas, ecologicas, econémicas, etc.), que invitan a
considerar a este medio como un nuevo modo de transporte,
ajeno al conjunto de medios y servicios que integran el ferroca-
rril convencional, sobre todo en la forma de sistema aislado y
desvinculado del resto de la red en que ha sido introducido en
Espaiia.

Y al mismo tiempo, se pone de manifiesto el hecho de que el
AVE es un modo de transporte que resulta economicamente in-
viable en corredores con la densidad de trafico del Madrid-
Sevilla, y de cualquier otro corredor interurbano nacional,
especialmente cuando varios medios con ofertas amplias y
diversificadas compiten sobre esos mismos corredores. En
1992, los viajeros del AVE solo pagaban con sus billetes algo
més de la mitad de los costes reales del sistema, pero aun asi,
este tramo de AVE puede ser considerado como una mina de
oro para RENFE comparado con lo que puede ocurrir en el
corredor Madrid-Barcelona, si en €l se llega a construir algtin
dia el AVE. En este tiltimo corredor, la competencia del modo
aéreo no va poder ser neutralizada por orden de la superioridad
como lo ha sido en el Madrid-Sevilla. Las tarifas aéreas ya en
vigor, v las todavia mas bajas que vendran de la mano de la libe-
ralizacion, marcan un techo de hierro a las tarifas equivalentes
de un supuesto AVE. Este techo ya se sittia por debajo del 40
por ciento del coste de ese eventual servicio ferroviario, supo-
niendo que los costes por viajero-km fueran similares, y no
superiores, a los de Madrid-Sevilla.
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Otra conclusion relevante que ofrece la Tabla 11 es la
demostracion de que la politica de transportes vigente, impul-
sada por el Proyecto Institucional, se basa en la promocién de
los tres medios (Automovil, Avion y AVE) que, ademas de pre-
sentar los mayores efectos ambientales, como ya se demostrd
anteriormente, presentan también los mayores costes eco-
nomicos unitarios. En efecto, como se observa en la tabla, estos
tres medios son los que muestran, en primer lugar, un mayor
coste potencial (por plaza-km), en segundo lugar, un mayor
coste real (por viajero-km), y en tercer lugar, una mayor dificul-
tad para reducir ese coste real mediante una mayor ocupacion:
en el AVE y en el Avién porque ésta es ya muy alta, y en el auto-
movil privado porque la promocién de su uso conduce irremisi-
blemente al declive de las tasas de ocupacion.

En relacion con esta cuestion resulta interesante profundizar
algo mas en la comparacion entre la eficiencia ambiental y la efi-
ciencia economica que caracterizan a cada medio de transporte.
La siguiente lista ordena los principales medios de transporte
de viajeros de menor a mayor consumo energético en el ciclo
global, segin se calcul6 en el Balance Energético, e incluye
también el coste unitario por plaza-km ofrecida, segtin las esti-
maciones de la Tabla 11:

Consumo Energia Coste Explotacién
KEP/100 plazas-km ptas./plaza-km

Metro

Tren Largo Recorrido

AVE

Salvo por lo que se refiere al dato anomalo del AVE, se apre-
cia una estrecha correlacion entre los costes energéticos y eco-
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nomicos de los diferentes medios, que vuelve a poner de mani-
fiesto las profundas correspondencias que existen entre los flu-
jos de valores fisicos y los flujos de valores monetarios. Aunque
una conclusion como ésta satisfaria enormemente a los repre-
sentantes de las diversas escuelas energetistas que todavia per-
viven en determinados centros académicos de diversos paises,
en el planteamiento metodoldgico inicial se pudo comprobar
que el presente trabajo no sigue esas orientaciones tedricas, ni
pretende utilizar en su defensa los resultados de las contabilida-
des energéticas efectuadas.

Interesa simplemente destacar una vez mas que al privile-
giar la expansion de los tres ultimos medios de transporte de la
lista anterior en detrimento de los restantes, como hace el
Proyecto Institucional, se estd avanzando hacia el modelo de
transportes “mas duro y mas caro” de todos los posibles. Por el
contrario, ¢aa politica alternativa de transportes apoyada en los
cuatro primeros medios arriba citados, asi como en los despla-
zamientos urbanos no motorizados, no sélo es mas compatible
desde el punto de vista ambiental, sino también es mas eficiente
desde el punto de vista econémico para el conjunto de la socie-
dad. Los datos aportados en el presente trabajo son suficiente-
mente explicitos en ese sentido, aunque las contabilidades al
uso tiendan a simular lo contrario, dada la forma en que mane-
jan los conceptos de “déficit de explotacion”, “cargas financie-
ras” y otras nociones contables de origen empresarial que se
aplican sin demasiado rigor a la contabilidad de los servicios
publicos.

Incluso quienes consideren como objetivo primordial de
toda politica economica —y la politica de transportes lo es— el
fortalecimiento de la “competitividad” de la economia espafiola,
deberan convenir en que esa politica alternativa resolveria las
funciones de interconexion necesarias para la economia y la
sociedad espafiolas con costes monetarios mucho menores,
favoreciendo de este modo, por un lado, la moderacion general
de los costes productivos, y por otro, la propension al ahorro en
los hogares, que son los usuarios finales de buena parte de los
servicios de transporte.

A.6. LA CUENTA ESTATAL O FISCAL

El objeto de esta cuenta, que se presenta en la Tabla 12, es la
comparacion entre los ingresos y los gastos del sector publico
en relacion con cada modo de transporte.

En Espafia, como en la generalidad de los paises desarrolla-
dos, todos los modos de transporte son objeto de una intensa
regulacién publica, que viene acompafiada de importantes inter-
venciones economicas del sector ptiblico en el desenvolvimien-
to de los mismos. En cada modo, sin embargo, esta inter-
vencion adquiere un caracter muy distinto, lo cual dificulta con-
siderablemente el establecimiento de cuentas publicas homogé-
neas diferenciadas por modos, para su comparaciéon posterior.
Sin embargo, la utilizacion de la metodologia de analisis exten-
dida al ciclo global, dividido en fases homogéneas similares
para todos los modos, puede facilitar el establecimiento de estas
cuentas.

El modo viario es, con gran diferencia, el que mas dificul-
tades presenta a la hora de computar los flujos de recursos que
afectan al sector. Tanto los ingresos como los gastos tienen en
este modo origenes y aplicaciones muy diversos, y los criterios
de delimitacién e imputacién no siempre estan claros. De
hecho, existen numerosos antecedentes en la elaboracion de
este tipo de cuentas para el modo viario en diversos paises, y
resulta imposible encontrar dos de ellas que compartan la totali-
dad de sus criterios de imputacion.
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Para los modos ferroviario y aéreo, por el contrario, la con-
centracion de la actividad en un niimero muy limitado de
empresas, en su mayoria de titularidad publica, facilita conside-
rablemente las cosas, salvando posibles dificultades puntuales
de interpretacion de las respectivas contabilidades empresaria-
les o presupuestos publicos. Es importante sefialar, sin embar-
go, que las empresas gestoras de los servicios, aunque sean de
titularidad publica (RENFE, IBERIA, AVIACO, etc.), pertene-
cen al sector econémico del transporte y no al ambito estatal, a
efectos del establecimiento de la Cuenta Fiscal.

Los criterios basicos utilizados para el establecimiento de la
cuenta o balance fiscal se pueden resumir en tres, derivados
directamente de los principios metodologicos generales que
inspiran el presente informe:

e Se incorporan a la Cuenta Fiscal los flujos de ingresos y gas-
tos publicos que aparecen a lo largo de todo el ciclo global
del transporte.

¢ Solo se consideran los ingresos y gastos de caracter moneta-
rio reflejados en las cuentas publicas de los diversos niveles
administrativos del Estado, excluyendo toda imputacion de
costes y beneficios de otro orden (social, ambiental, etc.),
que tienen su ubicacién en otros sistemas de valores y que
se reflejan en las correspondientes cuentas.

e Sélo se computan los ingresos y gastos piiblicos especifica-
mente atribuibles a la intervencion de la Administracion en
el desenvolvimiento econémico del transporte. Por el lado
de los ingresos publicos, este principio da lugar al concepto
de “fiscalidad especifica”, y por el lado de los gastos, al con-
cepto de “prestaciones especificas”. El computo y la compa-
racion de estas dos magnitudes es el objeto de la Cuenta o
Balance Fiscal.

En la fiscalidad especifica se recogen todas las recaudacio-
nes de las administraciones publicas obtenidas del sector
mediante el establecimiento de figuras tributarias especiales o
de tipos impositivos diferenciales en determinados tributos de
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alcance general. Se excluyen explicitamente las aportaciones tri-
butarias que el sector realiza en razon de tributos o tipos impo-
sitivos que afectan por igual a la generalidad de los sectores pro-
ductivos, y que no guardan relacién con la actividad del trans-
porte.

En las prestaciones especificas se recogen todos aquellos
gastos en los que incurren las diversas administraciones publi-
cas para atender las necesidades infraestructurales, administra-
tivas y asistenciales especificamente derivadas de la actividad
del transporte. Se excluyen explicitamente las prestaciones
puiblicas generales que los agentes econdmicos integrados o
relacionados con el sector (empresas, trabajadores, usuarios)
reciben al igual que cualesquiera otros agentes, simplemente en
razon de su pertenencia a la colectividad nacional.

Con estos criterios, se han incorporado a la Cuenta Fiscal
del modo viario las partidas que se recogen en la Tabla 12. Por
el lado de los ingresos, la partida correspondiente a IVA
Especifico refleja el diferencial de IVA que los compradores de
vehiculos abonaron por encima de los tipos medios vigentes en
1992. Es importante sefalar que la tabla recoge el diferencial de
IVA realmente ingresado en el Tesoro Publico en el ejercicio de
referencia. La estimacion se apoya en informacion elaborada
para ejercicios anteriores por el Instituto de Estudios Fiscales.

Las restantes partidas de ingresos no ofrecen particularida-
des dignas de mencion. Los Impuestos Especiales sobre
Carburantes se han obtenido a partir de las estadisticas de
ventas mensuales de CAMPSA y del Gobierno Canario, en
tanto que los ingresos por el Impuesto de Circulacion y por
Tasas de Matriculacion y Otras Tasas de la Direcciéon General
de Trafico proceden directamente de las correspondientes
fuentes oficiales.

Por el lado de los gastos, los costes de infraestructura, que
incluyen la construccion y la conservacion, proceden de los pre-
supuestos oficiales tanto para el Estado Central como para las
Administraciones Autonomicas y las Diputaciones. Como
norma general, se ha utilizado el concepto contable de “Obliga-
ciones Reconocidas en el Ejercicio” para la imputacion de las
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diferentes partidas. Los costes de las Administraciones Locales
proceden de estimaciones realizadas a partir de la Liquidacion
de Presupuestos de las Corporaciones Locales, de la Direccion
General de Cordinacion de Haciendas Territoriales del
Ministerio de Economia y Hacienda.

En la fase de Circulacion, la partida de Vigilancia del Trafico
incluye los costes de la Guardia Civil de Trafico y Policias
Autonémicas de Trafico, asi como una estimacion de los costes
de Policia Municipal asignable a Trafico, obtenida por el proce-
dimiento descrito en el parrafo anterior. Las cuatro partidas
correspondientes a accidentes recogen estimaciones muy pru-
dentes de los respectivos costes citados, que siguen sin estar
oficialmente evaluados en Espafa. Las estimaciones se han
basado en las estadisticas de la Direccion General de Trafico,
del Consejo General del Poder Judicial, de la Seguridad Social y
de algunas administraciones sanitarias autonomicas, asi como
en los Presupuestos Generales del Estado.

En la fase de Gestion del Sistema, los Servicios Centrales
representan un prorrateo de los costes de estructura de las
areas de las administraciones central, autonémica y local
competentes en materia de infraestructura y transporte viario.

Los Seguros de Cambio de autopistas, asi como las Subven-
ciones de Explotacion a empresas de transporte (normalmente
municipales o metropolitanas) provienen de las correspon-
dientes fuentes oficiales. El porcentaje del servicio de la Deuda
Publica asignado al modo viario (5% del total) representa
probablemente un porcentaje muy inferior a la fraccion del
endeudamiento ptblico que cabe atribuir a las inversiones en
red viaria en los afos pasados. No incluye, por otra parte, la
Deuda Publica de las Administraciones Autonomica y Local. En
ausencia de una contabilidad capaz de desglosar estos aspectos,
se ha optado por introducir esta estimacion minima como repre-
sentativa del concepto de coste financiero del sistema.

Por lo que se refiere al modo ferroviario, los datos proceden
de las Memorias de RENFE, de los Presupuestos Generales del
Estado y de los Anuarios del Ministerio de Obras Publicas y
Transportes. Las subvenciones de RENFE son las calculadas
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por la empresa en su Memoria de 1992 por el método de la pro-
yeccion del Contrato-Programa. Se ha verificado que el calculo
de estas magnitudes a través de los Presupuestos Generales del
Estado ofrece resultados muy similares, aunque con un desglo-
se menos ilustrativo.

Finalmente, los datos correspondientes al modo aéreo
proceden de la liquidacién de los Presupuestos Generales del
Estado de 1992 y del Anuario del MOPT del mismo ejercicio.

Los resultados de la Cuenta o Balance Fiscal indican que la
Administraciéon Publica es deficitaria en su relacién con todos
los modos de transporte. En conjunto, el sector del transporte
recibié en 1992 una subvencion publica del orden de 350.000
n:u'llones de pts., equivalente al 0,6 por ciento del PIB de ese
ejercicio.

Del orden del 65% por ciento de esta cantidad corresponde a
diversas aportaciones del Estado a RENFE. Es importante des-
tacar que la mayor parte de esas aportaciones fueron destinadas
a cubrir los gastos financieros producto de los desequilibrios
histéricos de los presupuestos de la compaiiia (40%), asi como a
las inversiones en el AVE (30%). El esfuerzo presupuestario
ptiblico tuvo, por consiguiente, muy escasa influencia sobre la
red de interés general de RENFE, excepto quiz4 en algunos ser-
vicios de cercanias. En cualquier caso, parece que la evolucién
desbocada de los desequilibrios presupuestarios de RENFE,
que dio lugar en 1992 a los negros augurios del Informe de la
Comisién para el Estudio de los Ferrocarriles Espafioles, estd
siendo controlada en alguna medida en los tltimos afios.

Sintetizando las conclusiones para cada modo, hay que sefia-
lar en primer lugar que el modo aéreo se beneficia de la adquisi-
cién de carburantes exentos de impuestos, debido a las especia-
les condiciones de internacionalizacion de sus servicios. Una
equiparacion en este aspecto con los demas modos, que sélo
podria alcanzarse a través de acuerdos internacionales inimagi-
nables en la actualidad, cambiarfa totalmente no sélo los resulta-
dos de la Cuenta Fiscal del transporte aéreo, sino todo el con-
texto economico de la prestacion de estos servicios. En algunos
paises europeos se viene planteando desde hace afios la necesi-
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dad de que el transporte aéreo, al menos en los vuelos naciona-
les y continentales, sea sometido a las mismas normas fiscales
que el resto de los medios que utilizan combustibles fosiles.

Por su parte, los resultados obtenidos para el modo viario
contradicen la extendida opinién de que este modo no sélo no
recibe subvenciones publicas en términos globales, sino que es
objeto de un tratamiento fiscal fuertemente discriminatorio.
Esta idea, que constituye casi un topico en determinados
medios del sector, carece por completo de fundamento real, al
menos para el conjunto del transporte viario.

Ademds, las tendencias que se detectan actualmente en
Espana pueden incrementar el desequilibrio fiscal actual, en la
medida en que, mientras la recaudacion por fiscalidad especi-
fica tiende a estancarse o incluso a disminuir por efecto del ciclo
de recesion economica y de la homologacién normativa en el
seno de la CE, existen ambiciosos programas para la construc-
cion de nuevo viario de gran capacidad, y los costes de conser-
vacion de la red basica van a sufrir un continuo y acusado incre-
mento.

Por lo que se refiere al modo ferroviario, su cualidad de prin-
cipal beneficiario de las subvenciones estatales al transporte,
tanto en términos absolutos como relativos, constituye desde
antiguo un tema recurrente y central en el debate general sobre
el transporte. Los analisis globales aqui realizados sugieren
determinadas conclusiones finales en relacién con este tema vy,
en general, con la competitividad y la eficiencia de los diferentes
modos de transporte.

Ciertamente, en los sistemas de valores ambientales y so-
ciales, el ferrocarril presenta una eficiencia superior a la de
todos los demas modos considerados globalmente, y a la de
casi todos los medios considerados individualmente. Este
hecho, bien conocido y confirmado reiteradamente a lo largo
del presente trabajo, viene constituyendo, en Espafa y en toda
Europa, la principal y casi tinica justificacion para el manteni-
miento de los servicios ferroviarios sobre la base de fuertes
subvenciones estatales, dada su supuesta ineficiencia econo-
mica.
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Sin embargo, la identificacién que se viene estableciendo en
relacion con el modo ferroviario entre déficit de explotacién e
ineficiencia econdmica parece escasamente fundamentada.
Desde un punto de vista estructural, el ferrocarril se muestra
altamente eficiente en los analisis econdmicos, incluso mante-
niendo unas condiciones laborales y salariales superiores, en
general, a las de otros medios colectivos de transporte terrestre
v soportando, en Espafia, unas condiciones muy precarias en
cuanto a dotacion de medios materiales.

Sin embargo, en Espafa y en otros paises el ferrocarril se
viene mostrando incapaz de materializar esa eficiencia en forma
de competitividad comercial. Por un ctimulo de razones, mucho
mas culturales que econdmicas, que han sido reiteradamente
analizadas sin alcanzar resultados concluyentes, la mayoria de
los usuarios prefiere utilizar los automoviles privados, asumien-
do costes de transporte desproporcionados, afrontando el
esfuerzo y la responsabilidad de la conduccién de los vehiculos,
y sometiéndose a riesgos de accidente que resultarian totalmen-
te inaceptables en el ejercicio de cualquier otra actividad.

En este contexto de preferencias culturales, considerable-
mente potenciado en Espana por la precariedad de los servicios
ferroviarios en la mayor parte de la red, las administraciones
ferroviarias se ven atrapadas en el circulo vicioso de las bajas
tasas de ocupacion y el consiguiente incremento de los costes
unitarios de los servicios realmente producidos. Salvo en algu-
nos servicios aislados, cuyo diferencial de prestaciones con el
vehiculo privado llega a ser tan elevado que es capaz de superar
las mencionadas barreras culturales, las compaiiias se ven obli-
gadas a mantener las tarifas muy por debajo del coste de pro-
duccion de los servicios, so pena de deteriorar atin mds las tasas
de ocupacion.

El resultado es un déficit de explotacion inmanejable, y cada
vez mas dificil de asumir en términos politicos, especialmente
en un contexto de crecientes desequilibrios de las finanzas
publicas. De esta forma, un medio de transporte como el ferro-
carril convencional, que presenta manifiestas ventajas ambienta-
les y sociales, asi como un potencial de eficiencia econémica tan
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elevado o mds que el de cualquier otro medio capaz de ofrecer
prestaciones similares, acaba siendo calificado como un medio
intrinsecamente ineficiente, insaciable devorador de recursos, y
candidato permanente al recorte o al desmantelamiento, en aras
de una supuesta racionalidad econémica que, de ser establecida
correctamente, conduciria a politicas exactamente opuestas.

Las metodologias de analisis basadas en enfoques economi-
cos renovadores, como la que ha sido someramente descrita y
aplicada en este trabajo, no pretenden conducir directamente a
las complejas soluciones que, en el caso de que existan, puedan
resolver éste y otros problemas centrales del transporte. Pero al
menos pueden ayudar a interpretar estos problemas de otro
modo, colaborando a descartar algunos de los paralizantes topi-
cos y lugares comunes que reinan en buena parte del sector
desde hace largo tiempo.
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Anexo B
PERSPECTIVAS DE LA MOVILIDAD Y
LA PRODUCCION DE TRANSPORTE EN EL
HORIZONTE 2005
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El presente Anexo recoge los resultados del andlisis pros-
pectivo realizado para verificar la viabilidad del programa de
estabilizacion ecoldgica propuesto en el presente Informe. En el
caso presente se entiende por “viabilidad” la existencia de
posibilidades efectivas de alcanzar en una década la estabiliza-
cién de los efectos ambientales globales del sector, sin necesi-
dad de recurrir a medidas coercitivas de cardcter drastico sobre
la movilidad y su reparto modal, que no serfan aceptadas por la
mayoria de la poblacion.

“A priori”, la viabilidad de la propuesta entendida en estos
términos no es nada evidente. Las tendencias espontaneas del
sector, estimuladas por el Proyecto Institucional, conducen a un
brutal incremento de las afecciones ambientales del transporte.
Estas afecciones quedan resumidas y ejemplificadas en la evolu-
cién previsible de la emisién de CO, por habitante en el sector
del transporte en Espaifia, que pasaria a ser en el afio 2005 una
de las mas altas de Europa.

Evidentemente, es muy dificil cortar en seco, en el espa-
cio de una década, unas tendencias de evolucién tan iner-
ciales como las que caracterizan al transporte, contando
con la oposicion institucional a éstos y a otros muchos cam-
bios necesarios, y con una cultura mayoritaria del transpor-
te que se alinea con entusiasmo detrds del Proyecto
Institucional.
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Aqui se trata simplemente de ilustrar, con ejemplos cuanti-
tativos, cémo el objetivo de la estabilizacion ecoldgica del trans-
porte se puede alcanzar sin traumas sociales ni econdmicos,
con sélo una leve moderacion en el ritmo espontineo de creci-
miento de la movilidad motorizada total, una cierta transferencia
de movilidad de unos modos de transporte a otros, y una bateria
de medidas técnicas tendentes a mejorar la eficacia general del
sistema de transportes, asi como su incidencia ambiental y
social.

No hay ninguna “demostracién matematica” ni “previsién
del futuro” en los densos cuadros de datos que siguen. Constitu-
yen simplemente un ejercicio que muestra el modo en que un
gran'numero de medidas suavemente aplicadas en forma indivi-
dual, pero actuando todas en la misma direccion, pueden con-
trolar de un modo bastante aceptable un fenémeno tan comple-
jo como es el de la incidencia ambiental del transporte, que se
ha venido ganando una merecida fama de incontrolable.

B.1. LAS HIPOTESIS DE PARTIDA

El ejercicio de prospectiva realizado consiste basicamente
en aplicar, sobre los datos de produccion de transporte, consu-
mo energético y emision de CO, aportados por las Cuentas
Ecologicas para 1992, ciertas hipétesis de evolucién futura que
permitan estimar el valor que podrian alcanzar esas mismas
variables en el horizonte 2005.

A efectos comparativos se manejan dos escenarios: el prime-
ro representa la evolucién tendencial del transporte, siguiendo
las pautas marcadas en el Proyecto Institucional; el segundo
representa la alternativa propuesta en el presente Informe para
la reconversion ecologica del sector, y mas concretamente la
evolucion en la etapa inicial de ese proceso, dedicada a la esta-
bilizacion de la incidencia ambiental y social del transporte.

Las hipétesis utilizadas son basicamente de dos tipos. En el
primero se agrupan las estimaciones de los futuros ritmos de
crecimiento de los diferentes segmentos del trafico. En el
segundo, las estimaciones acerca de la evolucién de los princi-
pales pardmetros técnicos que influyen en el consumo de ener-
giay en la emisién de CO,.

En los modelos de transporte mas sofisticados, ambos jue-
gos de hipdtesis estan entrelazados, de modo que el primero de
ellos esta integrado en realidad por un conjunto de variables
dependientes de las integradas en el segundo: por ejemplo, a
mas velocidad comercial en un modo de transporte (parametro
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técnico), mas crece el trafico captado por ese medio, y se redu-
ce de algtin modo el de los demas. Los modelos mas avanzados
de prevision de trafico suelen incorporar una compleja trama de
relaciones de este tipo.

En el presente trabajo se ha optado por un camino mas
sencillo y mas comprensible para el lector no especializado.
Dentro de la hoja de calculo, los dos grupos de hipotesis son
formalmente independientes y se establecen por separado:

e En el escenario de evolucién tendencial, el crecimiento de
cada segmento del trafico refleja basicamente la continuidad
con la evolucion registrada en los ultimos afios. Los pardme-
tros técnicos son también estimaciones que reflejan la conti-
nuidad de las respectivas tendencias actuales.

e En el escenario de estabilizacion ecoldgica del transporte, el
crecimiento previsto para cada segmento del trafico es sim-
plemente un objetivo a alcanzar por la politica de transpor-
tes. Los parametros técnicos son también metas de las dife-
rentes politicas parciales que forman parte de dicha politica
(gestion de redes, tecnologia, ordenacion del trafico, etc.).

1. Hipdtesis de evolucion del trafico

Por lo que se refiere a la evolucion futura del trafico en los
diferentes modos y medios de transporte, el escenario tenden-
cial acepta, a grandes rasgos, la hipotesis de que la relacion
entre la evolucion del PIB y la evolucion del trafico en cada
medio siga siendo del mismo orden que la registrada en las dos
décadas pasadas.

Dentro de la precariedad general de la informacion sobre la
evolucion historica del transporte en Espana, se dispone de
algunas series homogéneas que describen la evolucién de cier-
tos traficos parciales durante el ultimo cuarto de siglo. Aunque
estas magnitudes no coinciden, salvo en casos excepcionales,
con las utilizadas en las Cuentas Ecoldgicas, su evolucion si
puede aplicarse a las magnitudes de las Cuentas que presentan
un significado méas similar,
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En la Tabla 13 se muestra la evolucién de las principales
magnitudes del transporte en Espafia desde 1970 hasta 1992.
Los datos disponibles son sélo parciales: trafico en la red basica
interurbana para automéviles y camiones, trafico RENFE para
el modo ferroviario, y trafico de compaiifas nacionales para el
modo aéreo. Sin embargo, ofrecen una informacion suficiente
para apreciar la distinta evolucion de los diferentes medios de
transporte.

En relacién con el transporte de viajeros, destaca el creci-
miento de los viajes en vehiculo privado, en avién y, ya en mucha
menor medida, en autobus interurbano. Por el contrario, se apre-
cia el estancamiento de los viajes en tren (con la excepcion del
trafico de cercanias), metro y autobus urbano. En el ambito de
las mercancias se observa un crecimiento sostenido del trans-
porte por carretera, frente al declive de las mercancias ferrovia-
rias. El transporte aéreo de mercancias muestra un crecimiento
muy rapido, aunque su significacion absoluta es muy limitada.

Estas tendencias, con algunas matizaciones, han sido trasla-
dadas directamente a la Tabla 15 (columna “Hipédtesis de
Incremento Anual 1992-2005”), sobre la base de un crecimiento
medio del PIB del 1,5 por ciento anual entre 1992 y 2005.

El escenario de estabilizacion ecologica del transporte con-
templa una evolucién muy distinta del reparto modal. Las di-
ferentes evoluciones que se apuntan para cada modo son, como
ya se ha indicado, los principales objetivos del programa de
estabilizacion. Estos objetivos se sintetizan en una moderacién
del crecimiento de todos los modos viarios (excepto el auto-
btis), asi como del avion, y un crecimiento notable de todos los
medios colectivos terrestres de transporte de viajeros, asi como
del ferrocarril de mercancias. Los indices de crecimiento anual
que se propugnan para cada modo aparecen en la correspon-
diente columna de la Tabla 16.

2. Hipétesis de evolucion de los parametros técnicos

Por lo que se refiere a los parametros técnicos, la atencién
del trabajo se ha centrado en los tres que se consideran mas
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determinantes para la evolucion del consumo energético espe-
cifico: la evolucion técnica de los vehiculos, reflejada en el
“Indice de Consumo por Vehiculo-Km”, la “Tasa de Ocupacién”,
y la “Velocidad Media de Circulacion”. Las diversas hipotesis
establecidas, que se describen a continuacion, se pueden seguir
en la Tabla 14, en la que se toma como base 100 el valor que
alcanza cada parametro en 1992,

A. Consumo especifico de los vehiculos

En el escenario tendencial, las mejoras que cabe esperar en
el rendimiento energético del parque de vehiculos son bastante
limitadas en la mayor parte de los medios. Asi, en el modo via-
rio se estima, en primer lugar que, para los vehiculos privados
las ganancias de eficiencia de origen tecnologico van a seguir
siendo absorbidas por el aumento del tamafo y la potencia
media de los vehiculos, como se viene observando en los tlti-
mos anos. En los vehiculos de tipo profesional (furgonetas,
camiones, autobuses) se acepta una pequefia mejora de la efi-
ciencia media del parque.

En el modo ferroviario se acepta también una pequefia mejo-
ra en todos los medios, salvo en el AVE, cuyo parque de vehicu-
los es en su totalidad de tecnologia muy reciente, y por tanto no
es probable que ofrezca mejoras apreciables de rendimiento
energético en el periodo contemplado.

En el modo aéreo, es donde se espera, quizé con cierto opti-
mismo, una mejora mas sustancial del rendimiento medio del
parque, debido a Ia rapida evolucion tecnolégica que carac-
teriza a este modo y al mayor ritmo de renovacion de flotas.

El escenario de la estabilizacion ofrece diferencias signi-
ficativas respecto al tendencial, al menos en los modos terres-
tres. Asi, una mayor presion de las autoridades sobre las
casas constructoras de automdviles en relacién con la eficien-
cia de los motores, y, sobre todo, el establecimiento de ciertas
limitaciones de base normativa o fiscal sobre el tamaifio y la
potencia de los vehiculos, podria permitir una cierta reduc-
cion del consumo especifico medio del parque de vehiculos
privados.
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En el ferrocarril convencional, una mejora de la gestion y
una mayor inversion en la renovacion del material mévil, reali-
zada tomando muy en consideracion el factor energético, podria
permitir una reduccion significativamente mayor que la tenden-
cial en el consumo especifico.

En el modo aéreo, por el contrario, se considera que las
mejoras previstas se alcanzaran independientemente de la in-
tervencion estatal, por la propia dindmica tecnolégica y co-
mercial de la industria. El escenario de la estabilizacién es, por
consiguiente, similar al tendencial en este modo.

B. Tasa de ocupacion

En el escenario tendencial, el modo viario debe registrar una
evolucion diferente para los distintos modos. Los vehiculos pri-
vados continuaran registrando la lenta caida de la tasa de ocupa-
cion que es consustancial con el incremento de la motorizacion
y la disminucion del tamafno medio familiar. Por el contrario, en
los medios profesionales, tanto de viajeros como de mercancias,
cabe esperar un leve incremento de la ocupacién, como
consecuencia de la intensificacion de la competencia y de la
introduccién de mejoras en la gestion de las flotas.

En el modo ferroviario se vienen registrando en los tltimos
afios leves mejoras en la ocupacion de los servicios conven-
cionales de viajeros de RENFE, pero no en los restantes ser-
vicios. De no mediar cambios significativos en el entorno gene-
ral del transporte, esta es la tendencia que cabe prever para los
proximos afios. En el modo aéreo cabe esperar también sélo
pequenas mejoras en la ocupacion, que ya es muy elevada en la
actualidad.

El escenario de la estabilizacién exige la introducciéon de
profundos cambios en la evolucion de las tasas de ocupacién. El
aprovechamiento de las capacidades de transporte vacantes es
uno de los principales objetivos de la propuesta.

Asi, en el modo viario, la tendencia al descenso de las tasas
de ocupacion de los vehiculos privados debe ser compensada
por la mayor moderacién que es necesario lograr en el uso de
los automéviles en el medio urbano en jornadas laborables, que
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es precisamente el tipo de viaje que ofrece una menor ocupa-
cién. La mayor presion fiscal sobre los combustibles y otras
limitaciones a la circulacién interurbana debe incidir también
especialmente sobre los viajes individuales en automavil por
carretera. Estos mismos factores deben permitir una mayor
ocupacion de los autobuses.

La piedra de toque de toda la politica de estabilizacion reside
en el grado de ocupacion de los medios colectivos terrestres.
Las Cuentas Ecologicas muestran taxativamente que el ferroca-
rril con tasas de ocupacion elevadas es —junto con el autobtis—
el modo de transporte mas eficiente desde el punto de vista eco-
logico, ademas de ser el mas confortable y seguro. El incremen-
to de la tasa de ocupacion de todos los servicios ferroviarios se
constituye, por consiguiente, en un objetivo central de la politica
de estabilizacion, que debe de ser perseguido, por multiples
caminos simultdneamente: mejora de los servicios, manteni-
miento de la gestién en manos de las administraciones publicas
para hacer posible el mantenimiento de tarifas adecuadas, politi-
cas intermodales que orienten la demanda de transporte espe-
cialmente hacia el ferrocarril, etc.

C. Velocidad media de circulacion

En todos los modos de transporte, el consumo energético
crece de modo proporcional o0 mas que proporcional con la velo-
cidad. La tendencia histérica del transporte es la de elevar la
velocidad, dado que esta es una de las prestaciones que consti-
tuyen una aspiracion generalizada de los usuarios.

Por consiguiente, el escenario tendencial contempla un
generalizado incremento de la velocidad del transporte en casi
todos los medios, y especialmente en determinados medios
terrestres: automovil, ferrocarril convencional. La cuantia de
estos incrementos es en general pequefia, pues estd media-
tizada por numerosos factores: tamano del parque, diferente
evolucion de los segmentos urbano e interurbano en ciertos
medios, como el automovil privado o el autobiis, etc.

El escenario de la estabilizacion contempla una evolucion
distinta. En el modo viario, la velocidad debe disminuir en todos
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los medios por efecto de las reducciones de los limites de velo-
cidad que se recomiendan vivamente en el programa. Por el
contrario, en el modo ferroviario, el incremento de la velocidad
media (sin recurrir a la Alta Velocidad) es un objetivo explicito
del programa, con el fin de hacer mas atractivo el transporte
ferroviario, maxime si se tienen en cuenta las bajas velocidades
medias actuales. En el modo aéreo, por su parte, no se esperan
incrementos de velocidad, toda vez que las velocidades actuales
se encuentran préximas al limite que permiten las tecnologias
subsonicas vigentes.

D. Factor energético agregado

Los criterios arriba expuestos para la evolucion de los tres
parametros técnicos principales se resumen en la Tabla 14 en
forma de indices a alcanzar en el afio 2005 en los escenarios ten-
dencial y de estabilizacion, tomando como base 100 la situacion
en 1992,

La combinacién de los tres factores mediante un sencillo
algoritmo lineal ofrece un Factor Energético Agregado para el
ano 2005, cuyo valor aparece en las dos primeras columnas de la
Tabla 14 para los dos escenarios de referencia. En la realidad la
combinacion de estos y otros factores no opera de modo lineal,
pero para la aproximacion que aqui se persigue se considera
suficiente esta simplificacién.

La interpretacion del Factor Energético es sencilla: si, por
ejemplo, el autobus presenta en el 2005 un factor energético de
94 en el escenario tendencial y de 86 en el escenario modificado
por el programa de estabilizacion, ello significa que el consumo
energético del transporte de un viajero-km en autobis en esa
fecha seria de un 94 por ciento del que se registraba en 1992
siguiendo las tendencias actuales, pero bajaria al 86 por ciento
con el programa de estabilizacion.



B.2. RESULTADOS: COMPARACION DE
ESCENARIOS EN EL ANO 2005

Las Tablas 15 y 16 recogen los resultados de los célculos
realizados. La primera recoge las previsiones obtenidas para el
escenario tendencial, y la segunda las derivadas de la aplicacién
del Programa de Estabilizacion Ecologica del Transporte. En
ambas tablas se repiten los célculos para el Ciclo Global del
Transporte y para la Etapa de Traccién (seccion superior e infe-
rior de cada tabla, respectivamente).

Las Tablas parten de los datos de la situacién actual ofre-
cidos por las Cuentas Ecologicas de 1992, en materia de trafico
por modos y medios, consumos de energia unitarios y agrega-
dos, y emisiones de CO,. A continuacion calculan el tréfico pre-
visto por aplicacién de las tasas de crecimiento derivadas de las
correspondientes. hipétesis. Por tltimo, a partir de los volume-
nes de trafico futuros y de los correspondientes Factores
Energéticos, calculan los consumos futuros de energia y las
correspondientes emisiones de CO,.

Una primera interpretacion de los resultados puede obtener-
se simplemente comparando las cuatro tltimas filas de cada ta-
bla: “Total viajeros” y “Total mercancias”, que se refieren a la
evolucion de la movilidad motorizada neta agregada de viajeros
y mercancias; y “Total general” y “Emisiones en tm/hab.”, que
se refieren al consumo energético y las emisiones de CO; en la
etapa de traccion, que es la etapa que las tablas calculan con
mayor precision y la que, ademas, es util a efectos de compara-
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ciones con datos internacionales, que siempre se refieren a esta
etapa.

Como puede comprobarse, el programa de estabilizacién
coincide con la evolucién tendencial en la movilidad agregada
de mercancfas (ambas en torno a 300.000 mill. de tm-km), y
reduce la de viajeros en poco més del 4 por ciento (20.000 mill.
de viajeros-km en términos absolutos, sobre un total de
470.000). Este tltimo porcentaje no es significativo en una previ-
sion a 13 afios, y simplemente alude a la pequeia transferencia
de viajes urbanos motorizados hacia desplazamientos no moto-
rizados que contempla el programa de estabilizacion. En térmi-
nos generales, por consiguiente, el programa respeta las ten-
dencias de movilidad de la sociedad y la economia espafiolas a
lo largo de la proxima década, a caballo del cambio de siglo,
aunque también entiende que al término del plazo previsto la
movilidad global deberia estar practicamente estabilizada.

Con el nuevo reparto modal que se describira de inmediato,
las emisiones de CO, por habitante en el afio 2005 se estabi-
lizarian en torno a las 2,2 tm, esto es, sélo 0,1 tm mas que en
1992. Por el contrario, el escenario tendencial llevaria las emi-
siones hasta el rango de 2,7 tm, cifra que se encontraria con
toda probabilidad por encima de la media europea en esa fecha,
¥ que representaria casi un 30 por ciento de incremento sobre la
tasa de 1992.

Para lograr este resultado, la circulacién en vehiculo privado
deberia crecer “s6lo” un 14 por ciento, frente al 34 por ciento
que se derivaria del mantenimiento de las tendencias actuales,
alentadas por el Proyecto Institucional. Esta moderacion debe-
ria concentrarse sobre todo en el medio urbano, que es en el
que el automovil presenta una mayor ineficiencia y unos efectos
ambientales y sociales mdas graves. Asimismo, la movilidad en
avion crecerfa “s6lo” un 21 por ciento, frente a casi un 47 por
ciento de crecimiento de este medio que proporcionaria la evo-
lucién tendencial.

La moderacion global en el uso de estos dos modos arroja,
“grosso modo”, una reduccién de unos 60.000 millones de viaje-
ros-km. Dos tercios de estos viajes se transferirian hacia los
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modos ecolégicamente mdas compatibles, esto es, al autobus
(aprox. 27.000) y al ferrocarril (13.000). Los 20.000 mill. de viaje-
ros-km restantes pasarian en su mayor parte a convertirse en
desplazamientos no motorizados, y el resto simplemente no se
generaria, por efecto de la moderacién de la movilidad.

En el ambito de las mercancias, del orden de 6.000 mill. de
tm-km serian transferidas de la carretera al ferrocarril, mientras
que el trafico de carga aérea, asi como el de furgonetas de dis-
tribucion y servicios, no experimentarian modificaciones signifi-
cativas. '

Obviamente, nadie debe tomar estas cifras como representa-
cién de la realidad del transporte en Espafia en el afio 2005.
Aunque se ha procurado contrastar las diversas hipétesis utiliza-
das a través de diferentes fuentes documentales y opiniones
autorizadas, todas ellas estan inevitablente afectadas por dife-
rentes grados de incertidumbre e incluso de subjetividad.

Ademas, cualquiera de las muchas situaciones imprevisibles
que pueden presentarse —y que a buen seguro se presentaran—
desde ahora hasta el afio 2005 en el plano econémico y social, dara
completamente al traste con estas previsiones, y con cualesquiera
otras que se puedan efectuar. De hecho, simplemente 1a crisis ac-
tual de la economia espanola ya estd trastocando seriamente los
datos de partida: si alguien realiza un ejercicio similar al presente
en 1995 o 1996, partiendo de los datos de finales de 1994, los resul-
tados que obtenga seran ya sustancialmente distintos.

Como se apuntaba en la Consideracion Previa del presente
Anexo, lo que indica el ejercicio realizado es, primero, que exis-
ten alternativas social y ecolégicamente responsables frente a la
incontrolada evolucién espontinea del modelo espaiiol de trans-
portes, que es la que el Proyecto Institucional pretende reforzar.
Y, en segundo lugar, que estas alternativas pueden alcanzarse,
sin causar perjuicios ni alarmas sociales de ninguna clase,
mediante el recurso simultdneo a una amplia gama de medidas
técnicas y politicas, aplicandolas todas suavemente, pero tam-
bién todas en la misma direccién y con objetivos comunes.

Pero ademas, hay otra constatacion implicita en el ejercicio
realizado que es muy conveniente destacar. Los ajustados cam-
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bios no trauméticos en la evolucion del transporte que se propo-
nen en el presente documento se muestran capaces de lograr la
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PERSPECTIVAS DE LAMOVILIDAD ...

HACIA LA RECONVERSION ECOLOGICA DEL TRANSPORTE EN ESPANA
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Antonio Estevan y Alfonso Sanz
Hacia la reconversion ecoldgica
del transporte en Espafia

El transporte forma parte del nicleo duro del con-
flicto ecolégico actual. Las propuestas que realizan
las distintas administraciones y agentes sociales se
orientan en la direccién comin del crecimiento de la
movilidad y. por tanto, del incremento de las conse-
cuencias ambientales y sociales del transporte. La
movilidad que viene estd basada en la triple A de la
nocividad ambiental del transporte (el automdvil. el
avién y el AVE). de forma que para el afio 2005 nos
encontraremos con un modelo de transporte insoste-
nible: Tras analizar estas tendencias y sus resultados
en relacion al consumo energético, a las emisiones
contaminantes, a la accidentabilidad, etc., los-autores
proponen un programa de reconversion del sector
para hacer frente en diez afos a la crisis ecolégica en
que se vera inmerso.
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