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PRESENTACION

Fara llegar a su formato de bro, el trabaje que tiene ante si
e] lector ha tenido que recorrer diversoe pases en los que
mischas personas han mostrado su apoyo v a ks que los mitores
quieren cxpresar su agradecimiento,

El primer paso fue el encargo, realizado en 1994 por el
Centro de Investigacion para la Paz (CIF) de la Fundacidn
Hogar del Empleado, de redactar el capitulo espafiol del infor-
me que anualmente publica el Worldwateh Institute de
Washingion titulado La sitwecidn del mundo. Tarea para la que
se comit con la colaboracion de Pilar Vegs en todo bo que se
refiere a documentacion ¥ acopio de fuentes estedisticas.

Como tntas veres ocurre, bos autores no supleron scomeler
el encargo con la brevedad requerida ¥ tuvieron pronto entre
sus manos un documente que multiplicaba por custro bae pagd-
nas que habian sido solicitadas, A la vista de ello, & presidente
del CIP, Angel Gongiler MartinezTablas v el coordinador del
trabajo, Juan Mamuel Ruix, decidieron pubBicar el informe com-
pleto como documento de trabajo del propio CIP, redactando
los autores un resumen que se publicd con el Hiulo de “La esta-
bilizaciin ecolégica del transporte en Espafia® en la versidn
espafola del citado anuario del Worldwatch Institute (Ed.
Emece, Madrid, 1%},

La edicdn del informe completo fue apoyada por el Institote
de Estudios del Transporte v las Comunicaciones del Ministerio
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ite Obras Miblicas, Transportes v Medio Ambiente (MOFT:
MA). cuyn director, Gongalo Cedrin, realind ese mismo afio su
presentacion pblica en la sede del propio ministerio. La buena
acogidy del documento hizo que se agotara rapidamente ¥ sus
cith una noeve edicion para ¢l debite con motivo del congreso
“La ciudad accesible”, celebrado en Taledo en otofio de ese
mising afo 1994 v organizade por i Direccion General de
Actuaciones Concertadas en lig Ciudades del MOFTMA, &
cuyo frente se encontraba entonces Francisco Fernandez
Lafuents, Para esa sepunda edicidin se contd con el aliento de
Cartos Corral e lsabela Velazquez, asi come del Centro de
Publicaciones del MOFTMA que premrd 3 fal fin una noeva
A UE AR .

La confeccion de los apéndices que incluian ambas edicio-
% se nriging 8 su vex en dos informes redactados durante los
afios 1992 v 1949 par GEA. SL., con un equipo de trabajo for-
mado por Antonio Estevan, Mercedes Llop, Marts Roman,
Allsnse Sanz v Pilar Vegs, bajo la direccion del primero de los
citwdos, El primer informe, denominado “Balance Contable de
b Carretera”, fuie encargade por b Direccidn General de Carre-
feras del MOPTMA, ¥ realizado bajo fa direccrin téenica de
Pedro Galiin. El segundo. denominado “Anilisis Comparativo
de Externalidades ¥ Condicionantes de la Competitividad por
modos de Trangporte”, fue encargadn por 8 Direccion General
de Planificacion Intervegional de Grandes Infraestructuras,
también del MOPTMA, bajo s direccion técnica de Fernando
Mebil,

Las metodobogdas puestas a punto en ambos trabapos han
sido revisadas, aplicadas e integradas pars obtener la
Aprecdmacion a las Cuentas Ecologicas para 19652, que se pre
sentd en ¢ Anexo A de este fibro. Los autores desean hacer
constar su reconocimiento a Pedro Galian ¥ a Fernande Nebot,
cpue ademas de haber didgide los dos informes arriba citados,
han facilitado enormemente Ta presente revision v actualiza-
cidn, aportando nueva documentackon v valiosas orientaciones.
Este reconocimiento se extiende asimismo a Juan Carlos Cadiz,
ciya profunds revision de la metodologia original del segundo
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informe ha permitide mejorarla en determinados aspectos de
importancia no deadefiable.

En opinién del Centro de Investigacion para la Paz, de la
Secretaria de Salud Laboral y Medio Ambiente de CC.00, v de
Hakeaz. Centro de Documentacion v Estedios para |z Paz, e
contenido del informe: tenia rasgos de interés para un espectro
mas anplio de lectores que el de los profesionales cubierto con
laz dos primeras ediciones. Por esa razdn, los dos tlimes orrs
nismas han impulsade la pubbeacidn de una nieva, destinads
exta vez al piblics en general

Este libro es, por consiguiente, una version revisada com-
pletamente, ampliada v puesta al dia del informe “Hacia la
reconversiin ecoldgica del transporte en Espana”, Mo solo se
aportan argumentos y contenidos nuevos, sino que se propo-
nen instrumentos v medidas adicionales para ¢l cambio en ka
politica de fransporte, y se flustra el discurse con figuras que
mg:ﬂermrﬂau ¢l texte ¥ le restan aridez al lector no especiali-
o,

El interés de Joaquin Nieto, de la Secretaria de Salud
Laboral y Medio Ambiente de CC.O0, v de Josu Ugarte, de
Bakeaz. Centro de Documentacién v Estudios para la Paz, por
la difusidn de nuestras ideas ha side €] motor principal de que
esla edichon ves e luz. En ella 2¢ han intentado ap-rm'aa:harhs
comentarios y criticas reafizados por numerosas personas qu
tuvieron ka amabilidad de expresarlos. A todos ellos t.m‘r_lhqén
nuestro sgradecimients.

Madnd-Ondars, mayo de 14956,



INTRODUCCION

1. Consenso y sacrificio

El tramsporte v sus infraestructuras reunen en Espafia un
singular consenso social v politice: son considerados como bie
NS £ Sl MISMos, como Fecursos O rqueas que sempre con-
viene acrecentar. Mas fransporte ¥ mis infraestructuras de
transparte son anhebos comunes a la mayora de la poblackén,
de los partides politicos v de Jos distintos agentes sociales: la
buena politica es 1a que trae infraestructuras de transporte v su
cosecha son los buenos resultados electorales,

La facilidad para €l movimiento de personas v mercancias
erdena la jeramula de cludades y territorios en el olimpo nacio-
nal: una cindad o una region estin atrasadas cuando no son
alcanzadas por gran nimero de astovias v otras infrasstroct-
ras de transporte; la movilidad v la velocidad también establbe
cen la jerarquia social: cuanto mis lejos y mas ripido se despla-
B UM PErsOnE, MEVOF &5 su considerocitn en la escals de la
rigues v el poder,

No s entonces extrafio gue las molestias v dafios que gene-
ta el ransports sean interpretados en términos de sacrificio, en
¢l mismo sentido que expresa Rafael Sanchez Ferlosio en rels
citn al precio que hay que pagar por el progreso (“Mientras los
dioses no cambien nada ha cambiado”). Asi como el dios del
progreso s& cobra su precio en vidas v dolores humanos para
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garantizar el esplendor del futuro, el dics del trangporte exige, o
cambin de clertas ventajas que sports & La socledad, una serie de
faciurag. Malestar, incomunicackan, dafios al medio ambiente,
vidas, forman parte del saldo negativo coominmente aceptado de
eata actividad humana,

Como todo sacrificio, 1os que se realizan en el altar del pro-
greso deben justificarse, ¥ para ello son presentados con dos
tacetas ndisociables, Una resta trascendencia a lag perdidas y
defios prodicidos, ¥ ko otra muestra 1o confianes ciega en que el
propio progreso acabard reduciendo a la nada dichas conse-
cuencins negativas v, por tanto, promate la recompensa el
eacrificio redlizado. En ef cago del sacrificio del transporte, €
precio gle exge se presents como nsignificante, v s tendern-
cias previsibles como esplendorosas, gracins al concurso de la
clencia ¥ la tecnologia. Las consecuencias perjudiciales del
transporte s& reduciein progresivamente, v [a ficcion entre
movilidad ¥ hienestar ¢ entre movilidad ¥ conservacion del
musdio acabarin encontrando el bilzamo dentifico-tecnokigico
gue evite sus chirmidos,

2. Una perspectiva ecoligica

El trabajo que aqui s presenta se aparta explicitamente del
consenso sefialado y de la valoracidn del sacrificio que se deri
va de ¢L No admite al transporte como una entelequia, como
un fin en & mismo, sino que lo snaliza en ¢l contexto de las
necesidades humanas v de los limites que presenta el planeta
para satisfacertas. De ahi que su punto de partida seéa [ com-
prension de alguno de los principios que rigen los despliza-
miento# de objetos materiales en ln naturaleza (L El fransporte
contra &l medio ambiente} v, en particular, del concepto de
capacidad de carga de los ecosistemas locales v del ccosiste
ma global.

Arrancando desde ese punto, |a vision tradicional de trans-
parte como sector scondmics —la economia convencional del
transporte— muestra graves carencias en cuantn & su instro-
mental v métodos de andlisis (1. La economia del transporte en
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via muerda). S5¢ requiere entonces un esfuerzo suplementaro
pitra construir ofro modao de enfocar el conflicto entre transporte,
sociedad y medio ambiente, en el que Io econdmico o monetaro
solo ses uni parte de un todo en ol gue tambien se incluyan bos
flos de materfales v de energia propios de la ecobogii (111 La
economis eooldgica del transporte}.

Una parte de ese esfuerzo ha de estar dirigida a renovar el
fipn v el modo de presentacitn de los datos que incumben al
sector ¥ que Be presenlan de manera autdnoma pars facilitar b
lectura (Anexo A Usnia primera aproximacion a las Cuentas
Ecoldgicas del Transporte én Espaita). Frente a los andhsis al
uso gque restringen a observacion del mwansporte & alguna de
sus fases v, especialmente, it de la circulacion de vehiculos, el
mictodo que acui se sipue puede calificarse de fransversal; pre-
tende recorrer tado £ cielo que posibilita el transporte, desde
[abricacion de log vehiculos, hasta el reciclado o verlido de sus
residucs, pasando por la construceion de infracstructuras v 1a
etapa de desplagumientos o de circulacion. Es lo que se ha
denominado andlisis de “mina a vertedero™

La otra gran diferencia de la contabilided del sector que aqui
ap presenta respecto a las que habituslmente se difunden, es el
extremado cuddado con ¢l quis 8 ha evitado s mezcla de cifras
que se miden con distintas magmitudes. Los flujos monetarios
del transporte estin segregados completamente de los gue ae
midclen fisicamente & través de pardmetros comso Ik emison de
C0y 0 el consurmn energético. De ese modo se elude ka arbitra:
riedad en la monetarizacion de los impactos ambientales del
gector v, evitando su converslon en un problema técnice, se
devuelven al campo de fa discusion social v politics.

3. Un sector a espaldas de lo ecologico

La amplitud del enfoque se traduce en unos resultados de
interés para valorar ln evelocidn gque b tenido & ransporte en
las dos dltmas décadas v la tendenclas que presenta de cara al
futura, En particular, las coentss del sector denotan ln existencia
dde una “Triple A” del transporie —Auntemovil, Avion ¥ Ave— que
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concentra los mas altos costes econdmicos v los mis elevados
efectox ambientales. Los medios de locomocidn que forman
parte de esa Tnple A son, precisamente, los més favorecidos por
ks peliticas levadas a cabo en los altimos afios ¥ 1os que han
abzorbido el incremento de la movilidad dusmte les dos Gltimas
Hecadas (IV. Dos décadas de explosion de la movilided).

Comntando con ese auevo marco de reflexion v ese nueve ins
trumental, el alejamiento del consenso establecido en torne al
transporte empieza a parecer una actitud notablemente més
sensala que b adhesion incondicional al modelo vigente, pues
permite encomtrar cimings menos trillades de comprension del
fendimens de la movilidad, de su dimensian ¥ de sus consecuen-
ciag ambientales {V, Efectos ambientales del transporte en
Esparia) y sociales (VI Consecuencias sociales del transporte
en Espafia).

.E" particular, permite descubrir que el sacrificio ambiental v
551“1] gue esth exigiendo ya boy el transporte tiene unas dimen:
nones gravigsimas, Una de las mayores fantasias entre las
tnuchas que aglutinan firmemente &l consenss v apuntalan los
rﬂL‘!t‘H de acrecentar el transporie, s la que sugiere que los
mscle la mowilided en Espadia son muy reducidos en rels-
citn a los que presentan los principales paises europeos. Sin
:-_mbzrgn. lo cierto es que el rangporte en Espadia presenta va
cifras muy cercanas 2 las medias europeas en cuanto a los con-
taminantes principales v también respecto a la emisidn de gases
imvernadern; incheso, en relacién a otras variables como of ruido
@ los accidentes en carreters, ¢l pais se sitta en cabeza de la
Ui Europes.

ILE despreccupacion respecto a la gravedad de estos datos o
su gmorancis 80le es comprensible desde la ofuscacitn que
cotilkeva un consenso tan firmemente estahlecido, Pero en &
caso de las diversas esferas de o Administracitn del Estado o
competencizs en matering relacionadas con el raneporte, Ia des-
!:u'eucupaciﬁn, trufads tambien de oculiacidn de datos, stlo cabe
mterpretarks como irmesponsabilidad. Mas aiin cuando las pro-
puestas oficiales para €l futiro del transporte en Espafia sdlo
pueden agravar las consecuencias negativas va hoy palpables

[NTROBOCCION 19

En efecto, sobre bos sdlidos cimientos que ofrece el consen-
5o social v politico se construye lo gue en este libro se denomi-
na Proyecto Institucional para el futuro del transporte en
Espafia, esto es, un proyecto implicito que atina voluntades y
esfurrzos de las distintas administraciones, aunque sea baje
diferentes ropajes, en la direccidn de un ebjetivo comuin: el
incremento contings de la movilidad ¥ de la velocided pars los
desplazamicnios motorizidlos,

4. El futuro somhbrio del transporic

& las previgiones v deseos de laz distinms sdminstraciones
g curnglen, @ galo en B movilidad v en la dotacion de grandes
infracstructuras de ranagorte va a situar a Espaii en poco mas
e una década, en cotag muy similares o superiores a ks surope
a5, fusto en el momento en & que hayan empezado a dar frutos
las medidis de largo alcance que ya se estan desarrollando en
bos principales paises de la Unidn Enropen para, precisamente,
evitar ue b hipermovilidad scabe colipsands su sistema terri
torial, ambiental, social e incluso econdmice (VI Caminando
hecin un cspeismo),

La reflexion que esti conduciendo a dichos paises & recon-
siderar su rumbo en materia de transpories ¢ infraestrocturas
a2 puede aplicar, con algunas matizaciones, a la siluacién
espanoln. Pero si la experiencia ajens sigue, como @uels ocu-
rrir, sin convencer sobre la conveniencia de cambiar agui
también de rumbe, los puntos mds débiles que presenta el
Provects Institucional arrejan basiantes sombras sobre s via-
hilidad final,

El crecimiento gelopante de los esfuersos econdmicos que
el secior necesita para su funcionamiento; & inevitable descums-
Tamienio ferroviario ante & competencia del resio de los mesdios
de tranaporte; la crigls del transporte urbano; o debilidad de los
cimientos energéticoss en los que se hendoments todo el sector;
la gangria de la sccidentalidad; la dualizacion social en el acoeso
a los medios de transporte motorizados; o |a creciente contra-
diceion entre o] desarrolle del ransporte v ol medio ambiente,
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son algunos de esos puntos débiles que se soslavan ¢n el
Proyecto Institucionsl (VIIL Los interrogantes del Provecto

Todo ese conjunte de complicaciones que se ciernen o
eaiAn ya presentes en el gistems de ransportes empesan o no
ser admitidos como costes insignificantes & ineludibles de una
beneficiosa actividad, empiezan a abrir fzuras en el consensno
tan sélidamente instalado, Sin Degar o cuestionar las raices de
los problemas, cuando los saorificios que exige ol transporte
empiezan o desbordar Ta credulidad del conjunto social, la sali-
da del Proyectn Inatiticional consisle en proponer “mejoras”
ternicas dirigidas en feodi o suprimie o mimorir os conilictos
en cada una de los dmbitos,

=in embargn, una revision en profusdidad de las solucio-
nes que se manegan pars afrontar los pundes débiles del mode-
b dhe movilidad propoesto muestrs que, lejos de modificar las
grandes variables del problema, significan otra voelta de fuer-
ca sobre el mismo, Coches "eooldgmcos”, carreleras “intelipen-
tes”, evaluaciones “cientificas” del impacto ambiental, v mas v
méas infraestructuras para la “seguridad” v ol “medio ambien-
[e”, o son sma versiones mgo mas refinadss de o va conoec:
da, que siguen sin resistic un analisis transversal como € que
aqui se propone. Por ejemplo, las ganancias ecnoldgicas en ki
eficacin ambiental de los vehiculos son devaradas porel incre
mento en sy potencia, en su otifizacion ¥ en s ndmero; ¥ Ja
“inteligencia” de s careteras sodo Sirve para penerar ¥ cang
lizar mavores flujos de vehiculbos, aumentando los dafos gl
bales del trangporte en materia social v ambiental (T Falsaz
EEperANEis),

Duadar do la bondad del sacrificis actual v desconfiar de ks
soluckines apuniadas hacia ¢l futuro Neva, necesariamente, a
reflexionar aobre las tendencias del sistema de transporte v
sobre las posibilidades v plazes requeridos para cambiarlas,
Para apovar dicha reflexion el presente libro noluve un ejerci-
cin prospective cuya densidad numérca ha aconsejado desge-
Jarke del discurso central (Anexo B. Perspectivas de ln mowvili-
tlad ¥ Ia produccidn de transporte ¢n ¢ hortzonte 2005).

INTRODRACCHON &

Mediante un probijo mecanisme aritmetico. se estudia la ove-
lucion previsible, husts el sfo 2005, de las variables principales
del trifico de pasajeros y mercancias, En el supuesio de que se
desarrolbaran ks politicas v tendencias de ko mevilidad contemn-
pladas en &l Proyecto Institucional, v considerando una serie de
modificacionss razonables de log pardmetros Weenicos —eficaeia
enerpelicn, ocupacion, velocidad—, se caloula cual puede llegar
a ser el consumo energético del sector y su correspondiente
emudsaris s OO, en 13 fecha sefalada

Los resulzchos obtenidos, que simtetizan de um manera bas
lante precisi los previgihles impactos ambientales del ranspore,
vienien a riforzar b bldea de que @l sector se dirige cipidamente al
desbordamiento de ks imites que cuslqoier perspective precan-
toris pudiera Giar. En relaciin al didxido de carbono —clave del
cambio climadtico—, pari €1 afio 2005, las emisiones per cpita
debidas al trapsporte se habrdn incrementado en alrededor de un
A se habrd superado b media evropea correspondiente y, mde
maie, se dispondrd de una muy reducida capecidad de respoesta
para renrientar el modelo de movilidad, de gran mercia, t@al y
como va empiemn a hacerlo en ofros paises de la Union para ehs-
dir Ina graves rieegos que se dervarian del cambio cimatico.

5. Hacia la reconversion ecoldgica

La constnincion de B magnitod actual ¥ previsible de los
sacrificios o dafios que cawsa v cadsanh ky movilidad en Espana,
da pie a la reflevitn sobre como afrontar de una maners diferen-
te esa contradiocion entre el ransporie v 108 recurses econdami-
v, ambientales ¥ sociles. Se trata entonces de esbozar una
abternativa divergento-con ks teadencias domingnies, ¥ cuyo
objetivo sed, en una primera etapa, ln estabilizacion ecologica
el transporie o, dicho en oiras palabras, ln configuracida de un
sistemu de transportes que aun admitiendo un ciero ncreme
1o de fos desplagamientos motorizados, mantenga los actuales
niveles de immpacto aimbiental.

La primera piezi de esa alitermativa es modificar el consenso
relntive n ks objetives v fines del transporte, Para ello se tratara
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de generalizar una nueva forma de pensar €] transporie én la
que el incremento de la movilidad v la velocidad deja de ser
buseno en sl mismo, conlrapesandose con las consecuencias que
bene para cf entomno social, econdmico v ambiental, De ese
e, los ejes de referencia dejan de ser el automovil v Ias
prandes infraestructuras pensadaz para los desplazamientos
hiperveloces; calmar el trafico y domesticar el transporte se
cenvierten por el contrario en las nuevas metas § perseguir
(X La necesidad de una nueva cultura del transporte).

Ante una slternativa de esas caracteristicas susle apelarse 1l
principio de realidad, a la rigidez de las condiciones realmente
euistentes y, en definitiva; a la existencia de un dnies camino
posible en la interpretacidn de los deseos colectives, Sin embiar-
eo, edmitiends que los condicionantes son grandes v variados,
lambién &5 cierio que existen posibilidades de modificacion de
las politicas de transporte actuales. Frente a la idea de que 1a eri-
sis econamica ¥ los condicionantes internacionales impiden cual-
quier olra opridn gue i que justifica el Proyecto Institucional, se
pueden apreciar significativos espacios de Bhertad en Jos gue L
sociedad v la economia espaiiola saldrian benefoiades si s cam-
bia de rumbo en el gector del transporte, v si se mvierle en los
ooz supranacionales ssa posiura vergoneante que. suele adop-
Tar Espaba, v que consiste en acudir 4 lax mesas como el parien-
e pobee que reclsma s dereche & confaminar ¥ desbruir mas,
para poder salir de su supuaesty pobreza (X1 Los mirgenes de
maniobra en & sector del transporte),

Parn profundizar un poco mae en la viabilidad de la alternat-
va, se realizs un ejercicio Thustrative simikar ol deseriio pars ana-
fizar Ia proveccion de las tendencias actuales, Tentendo también
com critesio de sintesiz ¢l consumo enerpético v ln emision de
COy del gector, v admitiends un meremento de la movilidad
mtorizada, se puede demostrar que o ohjetivo de @ estabiliza-
cigm de s consecuencas ambieniales del ramsporte se puede
alcaniar reorientando ol desarrollo de cada medio de transporte
¥ It forma en gue se utilize; por ejemplo, sumentando o grado
de ocupacion del ferrocarril, recortando bas velocidades despil
farmudoras v peligrosas en la carreters, v reduciendo ol uso inefi

INTRODICCION &3

caz y perturbador del automivil en las dudades (X1 El escena
rin de la estabilizacion. Objetivos v magnitudes bdsicas; v Anexo
B. Perapectivas de la movilidad y Ia produceidn de transporte en
el horizonte 2005).

HPor congiguients, B verosimilitud de s aliernativa progugni:
da descansa en ung pobitica de intervencidn sobre el secior que
establezcs nuevos Eipeles pars cada medio de trangporte, En
coherencia con ¢l enfoque global que preside este texka, esa
politica de intervencion debe estar dirlgida a todas las fases del
ciclo global del ransporte; al marco institucional, legal, econd-
imico ¥ Anamcero en el que se desenvuehee el secton; v, tambien,
hacia aquellos aspectos sociales, culturales o urbanistico que
estin en el orgen de lag necegidades de desplazmientos. Se
propomne, por tanto, una polithc de may amplie espectro cuyos
resubtados pueden s6lo alcanzarse por acumulacion de medidas
simultaneas en campos tBn variados como la fabricacidn de
vehileulos, Ia construccion de infraestruchurss, s gestidn del o
fico o b planificacidn urbanistics (XL El programa de estabili
sacion ecoldgica del trangporte).

La firmeea v proatitod con la gque s aplique odo ese conjun-
to de medidas es la clave del éxdto en la estabilizacion ecologica
del transporte, 51 el cambio de pombo se demora v s medidas
nis &= aphcan con ¢l suficents rigor, es probable que las fuertes
tendencas dominantes acaben por doblegar ol esfuerso de reo-
rientcidn, de modo gque pera ¢ afio de referencia b evohacion
del pads hava pricticamente akanzado s preocupantes cifras
e 2o querian evitar, De fa misma maners, cabe L posibilided
de intengificar twodo ese mismo abanico de medidas v acortar les
plazos de la estabilizacidn ecoldgica del lransporte.
Indudoblemente, en caso de que asi oourriers, las opoiones gue
el peis tendria para encarminie, & partke die enlonces, su dsiomsa
de transpories seran muscho Muyores.

Hay bastantes indicios de que |a estehilizecion de las conse-
ruencias negativas del rensporte sobre o] medio ambiente v Ia
sociednd &5 una condicidon necesaria pero no suficiente del cam-
bio que requiere el sector para adaptarse o los condicionantes
eeologicos. Por congiguiente, cuanto antes se alcance esa est
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hilizacion, menores riesgos v dificultsdes entorpecersn el inicio
de uns segunda etiga de readaptaciin del transporte s In capach
dad de carga del territorio, ¥ de reparlo equitative v solidario
el mismao.

Para exa segunda etapa que ya se vislumbra, se requiers una
esirategia cimentada en ¢ principio de cercania (XTV. Mas alld
de |n estabilizacion: la creacidn de proximidad). Es decir, una
estrategian de transportes que Gvorezea los intercambios v las
actividades humanas realizados a corta distancis, con reducidas
consecuencias ambdentales, v gue se fraduzca en oportunidades
realmente equitativas de desplazamiento para toda Ia poblacitn,
Une estrategia, por tanto, que cuestiona los criterios que deen
el ectual proceso de globalizacion de las economias, porque se
treta de un proceso que crea lejania de modo confinuo, recla
mando crecientes despluzamientos motorizados de personas v
mercancias a larga distancia v a velocidades también en aumen
to, Una estrategla, en definitiva, que suscita debates de hondo
calado, que desbordan con mucho estas paginas, sobre las for
mas de organkzacion ¥ relacion de las sociedades humanas en
un pianeta finito que o5 necesario compartir con equidad,

Primera parte

LA CUESTION DEL TRANSPORTE DESDE UNA
PERSPECTIVA ECOLOGICA



I. EL THANSPORTE CONTEA EL MEDIO AMBIENTE

"N pleex fa cordeny, rebelion, Rt gae e
ol Roogpar de Hirviom ™

Willizn Shalespeane. Macheth, Acto [V, Escesa L

1. las mices del conflicto entre ¢l transporte v & medio
ambienie

Cuanrdo 22 aborda €l estudio de las dificiles relaciones jue
manbenn entre & &l transporte v el medio ambiente, rara viez
s alude a Jog condicionantes fisicos y bindogicos que subyacen
en ¢l origen del conflicto. Y sin embargo, sin examinar eslos
condicionantes, aungue sea de modo muy somero, oo s facal
comprender las razones por 1as que el establecimiento de siste-
mas masives de ransporte de personas ¥ obietos como los que
campcterizan a la sociedad contemporines esti provocando los
importantes deterioros ambientales que se observan en la actus-
fickad, v que, en apariencia, resilia tan dificl] evitar.

En los ecosistemas terrestres, el desplazamiento horizontal
di= seres vivos o de materiales azociades o eilos es un fendmino
relativamente singular, En efecto, en la fierra fimme, los ciclos
binlogicos descansan de modo mavoritario sobre 1a actividad
del reinn vegetal, que hace circular materiales en sentido casi
exclusivamente vertical: transporia nutrientes desde el suelo
hasta lod tejidos vegetales v los deja caer de nuevo al suelo
cuanvlo las hojas o las plantas mueren,

Este predominio de los transpories verticales en la vida te-
rrestre no 2a nada casual. Como es sabido, de la gran cantidad
de energia solar que Nega & La Tierra, tan solo una pequens
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parte es filada por las plantas en forma de biomasa vegetal, Para
poder utilizar ta energia contenida en las plantas, los animales
han de transformarda en un proceso que se desarrolln con rendi-
mientos relativaments bajos, Ademds, una buena parte de 1a
limitndn energia asi obtenida la consumen &n Ia prodiscciin de
iratign muscukir, esto &, de movimienio, a5 comdo pira aseg-
rir otras funciones vitales, de mods que sobo uns Faccion muy
pedueis queda disponible para su acurmalscitn en fonma de bie
miass animal

Esto explica b enorme diferencia de biomass exisente oo
el relno animal v en el reinoe vegetak los seres vivos que se des
plrzan en senlido hortzontal —ios animsles— represenlan woa
fraccien muy pequesia de la biomasi (errestre, ¥ ecomomizim
e modo bastante eairicto su gwelo energedon en trabo mus
cukar, evitander en geperal los movimientos inatiles o gratuilos.
La Natoraleza vivienle femestre esid, en esenci, fa. Los bos
quis andanbes w5k crecen en o remo de los prodimos, ¥ aun
cuando ks hacen, como en el Bimam machetiano, representm
Ia ruptura del orden natural, gue sruncia s despracie a los
humanas.

Sin embarga, en relacién con el movimdento, como en fantos
ofros aspectos, las modernas sociedades industriales se han
organizado completamente de espaldas a les principios basicos
de In Neturaleza. En logar de aplicarse a perfeccianar los infer-
camhbios, laz relaciones ¥ los ciclos productives cercanos,
reducientds al minimo indispensable los movimientos de mate-
riabes a1 grandes distancias, Ios sistemas economicos ¥ las for
mas de vida dominantes en los paises desarmollados se apoyan
crecientemente en la realizacion de intercambics v desplaza-
mientns horizontales de grandes masas de personas ¥ mercin-
claz a grandes distancias, pars satisficer cualquier necesidad o
s,

Prere dado que ks ecosiztemas naturabes terrestres han ido
autoorganizandoze mavoritadamette sobre T base de bos ciclos
verticeles v cercanos descritos mds arriba, estdn muy mad adag-
tados para soportar movimientos horizontales masivos ¢n su
seno, cormo be gque penera ol actal sistema de transporte. Sus
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estructuras primordiales (suelo superficial, comunidades
vegetales, mterconexiones ccoldigicas, elc.) presentan una gran
fragilidad frente al incremento de los desplazamientos horizon-
fabes,
En conseciencia, e transporie bene gue “abrrse pasoe™ a tra-
vies de unos ecosistemas naturales terresires que no estin
“disefiados” para soportarlo, v en su avance va frcciomanda ¥
empobreciendo estos ecosistemas, v sustituyendo porciones
crecientes de los mismos por espacios inertes, definitivamentis
perdidos para la Naturaleza v Is vida

Pero estos efectos locales o territoriakes del transporte dis
tan muche de ser los dnicos que soporta lp Naturaleza como
consecuencin de egfa actividad, La generalizacion del transporte
motorizads exipe b ulizaciin de enormes cantidades de mate
riales v energia, cuya extraccion, tranaformacion ¥ consumi
produce grandes masaz de residuos solidos, liquidos v gaseo-
505, tan extrafios & la Naturaleza come lo es ] propio conceplo
de movirmiento horsontal masivo,

El ecosistema global, que esti capaciindo para absorber y
reciclar cantidades moderadas de egtos residuos. ve pronto
deshordade su capacidad de sulorregulacidn cuando el trans-
porte —como otras muchas actividades humanas— introdu-
ce en sy seno cantidades masivas de residuos en pequefios
lapaos de tlempo, Asi, por ejemplo, b emision masiva de CO,
v de diversos gases contmminantes alteran la composicion de
I atmidsfera, 1a dispersion de petrdles en los mares modifica
los ciclos bioldgicos marinos, v millones de toneladas de resi-
dues sdlidos procedentes de los vehiculos desechados se
acumulan en los vertederos o se difunden por el territorio.
[e este modo, € ecosisterma global se va degradando en
muy diversos planos, en un procese exponencial que parece
evolucionar lentamente al principio, pers gue 3 paris de un
determinado umbral se acerca rapidamente a situaciones de

rupdura.’

1 Meadows ¥ otran, Mds alld de los [imites del srecimients, Edlciones
1 Pais/Agidar, Madd, 11512
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2. La copacidad de carga como expresion de bos Hmites
ambientales

De esta contradiceion esencial entre el transporte v la
Maturalez surpe el concepto de “capacidad de carga”™ de Jos
vensislemas naturales en relacidn con el ransports, que o5 o
verdadero punto de partida del analisis del transporte desde una
perspectiva scodimica. Si ¢ transparte mEasive 85 en s mismo un
elmento extrafio al ecosistema natural, 1a "capacidad de carga”,
o cantided tofal de trenspors que éste podrd asimilar sin supe
rir un clerio umbral de deterors estard forzosamente limitsds,

Por consiguiente, en términos ahstractos ¥ gendricos,; el
crecimiento ilimitade del transporte no es compatible con el
equilibrio ecoldgico. La mtroduccion de tecnologia v el
perfeccionamiento de la organizacion del transporte podpin ele
wvar, hasta certo punto, b capacidad de carga de transporte de
un determrnado ecosistema (o del ecosistema global), para un
nived de deterioro que se designe como “aeeptable”,

Pero las mejoras lecnokigicas v organizativas estdn afects-
daz por ko ley de los rendimientos decrecientes, como lo esta
cuslquier otro fendmens fisico, desde & incremento de ta velo-
cidad relativista en el reino de lo muy grande hasta Lo amplis
cidn del conocimiento o cerfidumbre cudntica en el reino de lo
muy pequefio. En @ limite de fods perfeccion imaginable para
um gistema de transporte, siempre permanecerd 1a masa objeto
del transporte desplazindose a una cierta velocidad, v los
ecpsisiemas naturales seguirdn sin ser mansparentes frente a
ese desplazamiento material en su seno,

Sin embargo, 18 incompatibilidad esencial entre €] transporte
y &l equilibrio ecoligico no terming en esta vision “estitica” de
la capacidad de carga. Al introducir el concepto de velocidad,
esta meompatibilided se acentia, porgue o deteroro de los eco-
sistemas naturales sumenta con Lo velocsdad de los desplaza-
misgmios de materiales a través de los mismos.

En electo, las leves de la Naturaleza establecen que, o pusd
dad de las demas condiciones lisicas que caracterizan & un
determigsds FEndmens de movimiento, la esengia requerida para
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desplazar un mdvil crece necesariaments con la velocidad, El
incrementn de ka velocidad del ramsporte solo puede lograrse eon
EMEYOTES CoManmbes de energin, v tambidn de los diversos maters
les utifizados en la construccidn de vehiculos o infraessrictiras

El degarrollo teenoldgico puede ir perfeccionando €] marco
fisico en el gue 2 produce el transporte (rozamientn, configurs-
cion de bog vehicubos o conlenedores, eficiencia de Ins iriasior
maciones energeticas, efc.), pero dentro de cada marco fsico-
tecnolbgico, ¢ incremento de velocidad seguird requirendo
mayores consumos de energin ¥ materiales, Y, por supuesto,
I Targo del Gemps ks mejoms teenoldgicas asocidsis al incre
mento de velocidad seguirdn ofreciendo sdlo rendimientos
decrecientes en reladion con estos consumaos.

En suma, In capicidad de carga de transporte de cuabquaer
ecosistema, peira un mivel maximo de deterioro dado, presenta
limites absolutos, los cuales se estrechan al pumentar bovelo-
cickwd del iransporte, Si g sumentn indefinidamente lo carga de
fransporte, o la velocidad media del misms, o ambas, a través
de un determinado ecosistema, éste registrard un delerioro
indefinidamente creciente. Las mejoras teenoldgicas v organisa-
tivag solo lograran, a o sumo, frénar o moderar sste procesn,
pern no detenerks, ni muchn menos imeertiris:

Esta es, en sintesis, |a vision del problema del transporte
propia del ecologismo, que contempla el mantenimiento del
enuilitric ecoldgicn como un valor primordial en si mismo, ade
mas de colocerlo en primer término entee los intereses huma-
o en el lango y moy lango plazo, Aungue bn wiifizacion de esta
forma de rmzonamiento puede parecer —y probablemente o
Bf— CSCESAmEnte operstive para enfrentarse a ln geston de los
problemas inmediatos del transporte, ciertamente aporta un
marce general de noteble wtilidad para B comprension global
del conflicto ambiental del transporte,

En primer lugar, porgue, como 2e verd en los praximos apar-
tados, ofrece bases sdlidas para cuestionar la vision conven-
chonal del tranaporte como un bien economico cuye produccion
es deseable incrementar indefinidomente, como una expresion
s de Ta rigquess v el birnestar social
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En segundo lugar, porrue explica muy mseonablemente
proceso historco global que han registrado ks relaciones entre
el transparte y el medio ambiente desde el infclo de la revolucidn
industrial. El deterioro embiental debido al transporte no ha
dejado de crecer desde entonces, v ni e desarmollo teenoligico
ni Ia invencidn de nuevos medos de wangporte han logrado fre-
nar este proceso de deteriorn, sino en todo case acentuario, &
posibilitar & aumento continue de la carga de transporte v de la
velocidad, Las nltimas décadas del presente siglo, en las que se
ha ide extendiendo la conclencia amblental y se han multiplicado
las capacidades tecnoligicas, son precisamente las que han
registrado un mayor deterioro ambiental debido al transporte,

Y, por dltime, porque, en su-aplicackin a entormos territoris.
les restringidos, explica la apariciin de situaciones locales de
manifiesta ruptura del equilibrio ambiental debidas en buena
musdidit al transporte. En las paginas anteriores se ha centrado
la atencion en las limitaciones de capacidsd de carga de trans-
porte de los ecosistemas naturales v del ecosistema global, en
ls gue este fendmeno s¢ manifiesta con gran claridad v fuerz
ilustrative. Pero el proceso se reproduce de medo concep
tuakmente idéntico en los ecosistemas urbancs o en ecosiste
mas reginnules carncterizados por una densa ocupacidin hwma
na De hecho, Buchanan adelantd va en 1963 —en su manual
unversalmente conacido de El rdfice en las cfwdades—, un con-
cepto de “capacidad amblental” de rdfico en dreas urbanas que
se gjusia exactamente al conceplo gendéricn de “capacidad de
carga de transporte” definido mi= arriba

3. Las instimeiones ante ¢l desbordamiento de los limi-
tes ambientales del transporte

Como cabia esperar, es precisamente en determinados
ecosistemas urbanos o régionales de diversos paises desa:

¥ La parte mas sustancial de b abra de Colin D, Bochanan, pubdicada sn 19653
£ & Reimo Unide, e tssducitaal castelline con ¢ fimlo de 5 tnifico o los
ctudader, Teonor, Mdrd. 1573,
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rrollados, donde en las dltimas décedas parecen heberse sobre-
pasado mas ampliamente s capacidades de carpa de transpor-
te gue resultan compatibles con unos niveles de deterioro
ambiental socialmente soportables, Ante la evidencia de estos
hechos, v su crecicnte profiferacion, en los dlimos dos o tres
afos diversas instituriones han comenzado 8 ssamir de moedo
mas o0 menos explicito la linea de interpretacidn de bos proble-
mas def transporte esbozada en las paginas anferiores. El grupo
de expertos que en 1091 elabord g instancias de b CEE &l cono-
cido Informe Tronspert 2000 Plis: of trausporte on unn Evropa
en rapida frongformaciin, dbrid el caming 4 este cambia de
enfoque instituciona] al concluir gee "desde hace algunos ahos,
Eurnpa parece haber sobrepasado ] punto mas alld del cual
cualquier incremento del bridies &5 contraproducente, La suma
de efectos negativos parece cancelar los incrementos de rigue-
#a, eficiencia, confort v facilidad que deberian resultar del crevi-
miento del velumen de rafca™!

A través de éate v de otroz informes con conchssionss simi-
lares elaboradoes con cobertura institucienal, ha comenzado por
fin 3 afianzarse en determinadas instancias pubernamentales
europeas una idea que hasts hace muy poco Sempo era taxativa
mente rechaeads en cualquier ambito institucional: T necesidad
de reducit, moderar o estahilizar e vohimen tolad de trifiooe v Ta
demandn de trnsporte como anics forma de contener los cos
teg, fae inversiones v los diversos elecios negativos de esta
actividad.

Mo estd de mde sefdalar que Edpada no &2, en absolula,
#jena a esta siuackin, por maEs qee exista clerta propeasion, en
las instituciones oficiales espafiolas, 1 pensar que los pro-
blemas de congeslitn v criziz ambiental del sector caracte
rizticos del centro de Exarogsn distan won mucho de haberse
alcanzado aqui, v por consiguiente aan es posible mtensificar-
los, si ello es necesario para incrementar la produccion de
traneporte. De hecho, los conflictos ambientaies ligados al

3 Paging T diol infreme Trengpon dn o et shaagiug Eveste, Groupse T'ranspen
2000 Plus, Hrsselns, 1186,
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sparte han alcanzado ya siluaciones limite en exiensas
t:r::aspduc diversas reginnes espaiiolas, que s¢ van a extender a
: imos afios,
nua;“ﬁttﬁ;mm“ inmnmr-:r!sihinl la pntit:-mm' e
5 que ¢ viene siguiendo en s alimes ahos gn
:Er;;;iﬁquubi:ﬁw declarado es el de emulir en rm!erin de
transporte @ un conjuntn de. palses gue estﬂ.rf ¥H mcumn_ﬂ:m
fue & propio sistemna de fransportes es mmﬁmﬂtﬂ iayvin-
ble, El presente libro pretende esbodar una alternatoa diame-
tralments opuesta. que ademis de evitar grandes d.anm?] pari-
monic ambiental del pais, eximira a la sociedad espanola de
fener que recorrer ¢l grivoso camino de idayweh guss condu-
ce primero a la emubacion de lo obsaleto ¥ 1o imviitil, par retroce-
fier necesariamenie despues haca ohjetiae mis sensalos que,
sin embango, son va ficiimente identificables para quien se pro-
ponga buscarlos,

Il LA ECONOMIA DEL TRANSPORTE EN VIA MUERTA

1. Laidea del transporte come “produccion”

Como es sabido, 4 1o lugo de s historda de b economia Lis
actividades de serviclos se han tenido que ir ganando, lemta v
trabajsamente, la congideracion de actividades “productivas”,
Los servicios ofrecen productss inmaterzales, oo almacenables
para futuros consumes o intercambios. Tales productos difi-
cilmente podian ser cualogados como “riquezas” a los ojos de
los precursores de lr economia, que ftentos a los problemas de
£y época, 2o centrzban en ol estwdio de la naturalezss de kis P
ducciones tangibles —minerss, sgrarias, artesanales—, v de las
acumulaciones y transacciones que se realizban con ells,

La dicotoméa entre actividades productivas e improductivas,
¥ la mayoritarta ubicacion del transporte entre éstas dltimas, s
prolongd hasts etapas relativamente recientes. Mark, por gjem-
plo, consideraba como una actividad “productiva” Lraumsjorte:
de mercancias, pero no el de viajeros. De hecho, hubo que
esperar hasta la formadizacion de b economia neoclisica, & fing-
le el XIX, para seperar conceptualmente & problema del i
hajo productive v no productive, y casi medic sigh mis, hasts of
revilisive que la crisis de Jos afios treinta introdujo en ol penss-
miento economicn, para legar a s clasificaciones seonomicas
actunlmente vigentes, Estas clasificaciones, debidas principal
mente & Colin v Clark, oftécen posiciones bien delimitadas pira
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lag diferentes actividades de servicios, y facilitan [ incorpora-
cion directa del valor de su produccién a las cuentas
nacionales.’

En la sciualidad, la consideracidn del wansporte ante lodo
como una Torma de “produccion”, esto s, come una forma de
generacion de valor econdmico o de riquess, estd firmemente
asentada en el pensamiento econdmico, Y puesio que la cres-
citn de fgueza es universalmente contemplada como un hecho
positive £n sl mismo, ¢ crecimiento de la produceion de trans-
paorte agarece de modo natural coino algo conveniente para la
prosperidad econdmica y el bienestar colectivo,

La Ecopomia del Transporte e la rama de 13 economin gqua
e poupa del estudio de ese campo de producciin de valor, Su
instrumental analitico descansa, como en €l resto de la econo-
mia vigente, en ¢l entramado conceptual neoclisico, enri-
guecido o afinado con las aportaciones que se han ide soce
diendo a In largo del sigle. Su objelive gendrico es el de hallar
¢l mode de maximizar b producdon di valor “transporte” con
la menor aplicacién posible de recursos o factores de pr-
duceitn, Para comprender L forma en que persigue este obje-
tiva es necesario recordar, muy brevemente, log principios
que grticulan €] pensamients econdmico dominante en la
actualidad.

2. La organizacion del iransporie en la economia estahle-
cida

La caracteristica quiza nis destacada del pensamiento eoo
nommico neoclisico, elaborndo a finales del XIX, pero que hoy
comtinga sustancialmente en vigor, &5 of modo singular en gue
delimita g propio ohjeto de estudio, ésto es, ¢ “sistema soond-
mico”, En ¢l & incluyen todos aquellos ¥ solo aguéllos bienes
qite cumplan la triple condicion de ser apropiables, valorables e
intercambiables. Los inumershies bienes que no 2on objeto de

4+ e meampimitsias ¥ los servicios”™ de |0 Cuadreada v C el Rin, en Pageles
e Enmomas Esadal, o 42, Maodrid, 1900,
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apropiaciaon, valorackin y comercio, como por ejemplo los fon-
dos de recursos naturales o lis capacidades ambientales, que
dan fuera del “sistema econdmice”, concebido, segin sefala
José Manuel Naredo, como “el universo cerrado v aulosufi-
ciente de fos valores de cambio™

La segunda caracteristica fundamental de b coonomen esta-
blecida es sy cardcter “analiico-parcelario”, expreskin también
acuiiada por Naredo, que alude al enfoque fragmentario con
que ahorda el estudio de los prooesos econdmicos. Tras haber
sido aislada o separada del resto del sistema de flujos de valores
reales, la esfera o sistems cerrado de “lo econdmico” o moneta-
ric e2 de puevo dividida Indermamente en seclores de agetividacd
formalmente ndependicnies, en cada uno de los cuales operan
ggentes econdinicos individuales ipuatmente independientes,
Todos eflos compiten enire =, en sus respectivos niveles, con la
intencidn de masimizar su partficipacidn v sus rentes en el seno
del juegn econdmico,

La tercera caracteristica de la evonomia necclasica es la
forms en que interpreta el inclonamiento interno de ests cons-
telacion de fuerzas econdmicas sobre la base de znalogias
mecamcistas. El principio del equilibrio general neoclisico ase-
gura que el juege de los agentes econdmicos a través de [a
competencia conducird al sistema hacia sucesivos eziados de
equilibrio en niveles de produccion agregada crecientes, en
cads uno de los cuales la nsignacitn de los recursos serd |z
mwjor de ks posibles, con vistas o maximizar Ia produccion gle-
bal medida en términes monetarios. El que esta espiral ascen
dente de suceswvos equilibrios, conocida como “crecimiento
economico”, se regule de modo optimo por el juego exclusivo
de las fuerzas del mercado —como sogtuve hasta Keyvoes la
ortedoxia neoclasica y recientemente reivindican les tendencias
neoliberales—, o requiera de clertas intervenciones publicas,

B la erowoiwia e evelucid, de Bose Manuel Naredo, Sigls X% Ediores,
Madrid, 1996 2 edicitn). Obm de refareacin obligads, on ol anhits de la
lengan costelfana, en ef campo del nweso pensamienio soosdmice conecide
cotno “ecnmona ecoligic”,



3= HACIA LA REQONVERSION BCOLOGICA BIEL TRANSPORTE EN ESPANA

congiiuye un matiz importante, pero que no modifica € plantes-
miento general

La economia del transporte vigente aplica con (oda Bdelidad
sl VSN econonuca, que le es propi, al estudio v la erganizs-
cion del sistema de ransportes. En primers lugar, excluye de su
campd de analizis las diversas formas de transporte ne mo-
torizado, especialmente la peatonal, puests que Do supomen
“produccidn econdmics”, esto es, no peneran utibdades apropis-
bies, valorables & imiercambiables. El hecho de que & Banco
Mundial, en un mforme relativamente reciente sobre el frans-
porte en China, no mencionara & palabra “hicicleta™ en sus cus-
trocientas pagings de texto, cobra asi un significads mas que
anecddtion.”

Par supuesto, la economia de transporte convencional tam-
bien excluye los diversos efecios ambientales v sociales no
monetarizables del transporte. {ruido. conteminacidan,
consecuencias de log sccidentes), o los que, con plena caheren-
cia metodologica, califica de “efectos externos” o "externalida-
des”, esto es, factores sjenos al sistemg econdmico o universo
de bos valores de cambio.

En segundo lugar, considera In activicdad del “transporte”
coma estrictamente circunscrita. al desplazamiento de perso-
nas o MeErcancias, mieniras que obmaz actividades gue forman
parte inseparable del ciclo fisico del transporte; como por
eiemplo la construccion v €l culdado de los vehiculos v las

& ohfimeinrizacion del medio amlsenie ¥ ecologin de mermido®, de Angonis
Esteemn, 0 Al n® 96, Malcid §wed,

7 Este heoho hie reflgudo en ~The Bacpcle: Vehice for 8 Small Flanel”, redac
tadbo por Mescia £, Lowe par el Worldwatch Instibole, en Werldsafok Paoper,
i B, septiembre de 1080, B mineme 32 Bados Mundsl 20 ikl Ching
Troenspert Sector Stwidy (Washington, DLC, 1985, Hay que iener or cuenis
uie ¢l Banco Mumdial es una feense fundamental para 1a financlacion el
lrarsprie urione en ke mises del tereer muneln, En €] cass de Ching 1s
ligrurm respescio o lis hicidetas se hooe especiabmondo Bamative 6 se conal-
dern que sole en 1987 se vemlicron oo et pags 35 mllanes de bleis, o8
decir, mis que & mimen de mitomdviles vendides oo e & mmnds e

MESIEO 2,
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infraestructuras de circulacion, son consideradas como activi-
dades propias de otras ramas de In industria, distintas del sec.
tor del transporte.

¥ por dltimo, asigng los recursos o factores productivos
disponibles en el sector con Ia finalidad de producir b mayor
cintidad posible de ransporte con la mayor calidad o valor unl-
tario posible, lo queen la préctca supone, esencialmente, con 1
mzyor velocidad posible, U vez aleanzade ese mikimo pro-
ductive, calificado como "dptime econdmico”, comlensa de
inmediato la bisqueda del sigubente —en un aivel de produc-
chiin superior—, alimentando cada vuelta del Gelo con un con-
SUINW Creciente de emergia v recursos naturales,

3. La inoperancia ambiental de Ia economin del trans-
porte

Ao largo de este procesa, B economia del tranaporte st
blecida va arrojando por 1a borda, uno tras otro, todos los con-
ceptos e mstrumentos capaces de Bcilitar la compatibifzcon
ecoldgica del tramsporte, Por un lado, deja en manos de otras
disciplinas —la ordenaciin del territorio. ka economia ndustrial,
ele—el problema de la localizacion de las actividades sociales y
econdmicas llamadas a relacionerse entre si, cuvas opciones
predefinen en gran medida les posteriores necesidades de
transparte,

Por otro, al contemplar ¢l territorio come soporle pasivo de
unas necesidades de rmansporte predefinidas que es necesario
satisfacer, ¥ no como un ecosistema vulnerable gl iransporte, se
despreocupa del concepto de capacidad ecologica de carga,
Este concepto, central en el enfogue ecolégics, constituye la
expresion del conjunto de limies ambientales que pesa sobre
cualgquier actividid, en este caso sobre el transporte.,

Un sistema cuslquiera que no incorpora sus propios Nimites
a 5u esgquenta conceploal y a sus reglas de fonclonamiento, estd
Namado @ desbordarios, sobre todo si, como es el caso, se
enCuEntra programado internamente para bograr el médximo ore-
cimienis posible. Pera comprobarlo, basta con observar |a dra-
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miatica situacion a gue ha legado &l sistema de transpories én o
mayoria de las grandes cludades v en regiones enteras de los
paises desarrollados en lag dltimas décadas, asi come la in-
fhiencia que o sistema de transportes esta ejerciendo sobre los
problemas ecoligicos globales,

Deade hace alpin bempo, ante B evideats insostenibilidnd
i estas sitvaciones limite, algunos gectores de ia economin del
transporte establecida estdn intentando reaccionar, proponien-
o asumir ka existencia de los limites ambientales a traves de las
metodologias llemedes de “internalizacion de los costes-exter-
nos”,

En el lenguaje propio de la economia neoclisica, “internalizar
los costes externos del ransporte” signific asignar ciertos: pre-
cing a los principales efectos negativos del transporte en los cam-
pos ambiental ¥ soclal {ruide, contaminacion, ocupsacion de
auebo, efecto invernadero, Ouvia dcida, muertos ¥ herides en los
accidentes, ete.), ¥ descargar posteriormente los costes asi cal-
culados sobre los usiarios del ransporte, va sea en fonma de
s sobre los combustibles o por medio de otros tipos de figuras
fiscales.

Segrin &l modo de razenamiento neoclsico, sl esos costes
pstan correctamente estimados en 1érminos monetarios, el
nsevo punte de equilibrio que se obtendra al introducirlos en e
sistema ofrecers un nuevo optimo econdmico global, que ahora
incluird un uso optimo de los recursos naturales, v un grado
igrualmente *optimo” de mido, contaminacidn, accidentes, y
demis prohlemas ambientales v sociales.

Pero el problema es gue no existen criterios vilidos para
lagrar una estimacion “correcta” de la gran mayoria de los oos-
tes externos. En unos casos, porgue b incertidumbre ecologica
deshorda cualquier capacidad de estimecion: squien estd, por
ejemplo, en condiciones de evaluar monetariamente €l coste del
cambio climatico, o de la pérdida de 1a capa de ogano? En otros,
porgue se trata de valores intrinsecamente no monctanzsbles:
souinto valen las vidas humanas perdidas en accidentes, o los
sufrimientos de los heridos, muchos de ellos incapacitados de
por vida?
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Loz métodos de valoracion {encuestas de disposicitn al
pago, subsstas simuladas, evalusciones indirectas, ete.) con gque
el ocasiones se intentan salvar estas incertidumbres insal-
vahles, s6lo conducen a resultados erraticos e incoherentes,
fiee aimentan b oreproduccidn de discusiones estériles & inter-
minables en el seno del sector, De este modao, la economda del
transporte vo entrando mds ¥ nss en un callejon sin salida ante
¢l problema conceptual y prictico de los costes extemos —gque
ella misma se ha creado—, mientras los problemas de fondo se
mantienen inatacados, ¥ el transporte contindga su expansion
incontrolada, mas alla de cualquier limite ambiental razonable.
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1. Movilidad, accesibilidad v proximided en la vision
ecoldgica del transports:

El punte de partida para e establecimiento de una "econg-
g ecoligicn del transporte” ez la elarificacidn del significado
die o conceptos de “movilidad™ y “accesibilidad”, como abjeti-
vos genéricos de la actividad del trangporte. Desde: hace
mucho tempo, o confusion gue reima £n tormo a eslos concep-
toz viene pesando como una losa sobre b posibilidades de
adaptacion del sector & su propio entorne ecoldgico.

En la terminologia del transporte, la *movilidad” es un
pardmetrs o variable cusntitativa que mide simplemente la
cantidad de desplazamientos qoe las personas o las mercan-
clas efectian en un determinado siztema o ambite sockoecond
mico. S puede expresar en lerminos individuales (por efem-
plo, nitmers medio de vigjes o de kilémetros recorridos por
personal, o en terminos agrégedos (por ejomplo, tofal de viaje-
ros-kilimetros desplazados o de toneladas-kildmetro ranspor-
tadas).

La “accesibilidad™, por el contrario, s una nocién o variable
cualitativa gue indica la facilidad con que los miembros de una
comunidad pueden sbvar ka distancia que les separa de los lugs-
res i que pueden hallar los medios de salisfacer sus necesids-
des o degeos,
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Existen dos formas contrapuestas de perseguir la mejora de
la socesibifidad. La primera identiflca accesibilidad con fGcilidad
de desplazamiento; un lugar €2 tanto mds “sccesible” cuanto
mis eficiente sea el sistema die transporte que permite despla-
zaree hasta el mismo. Este enfoque, que es el propio de la eco-
noarda del transporte convencional, conduce 2 reforzar continug-
mente ¢l skstema de transportes, 1o cual facilita @l incremento de
la maovilldad motorizada v, por tanto, de la produccién de
LraAT ST

La segunda identifica scoesibilidad, ante todo, con proomi-
dad: una necesidad o deseo san tante més accesibles —en el
plano espacial o geogrifico—, cuanto menor sea el desplaza-
miento que hay que realizar para satisfacerios. En este enfoque,
rue e el que corresponde a la visidn ecobogica del transporie,
ta movdlidad v 18 consecuente “produccion” de transporte degan
de sor valores positivos en &l MISMEs, pard pasar & ser con-
templados como tributos que hay que sfronta parm satisfacer
las necesidades v los deseos humanos,

De modo natural, esta argumentacion conduce & situar la
“creacion de cercanda o proximidsd” como objetivo ceniral de
toda politica de transportes de orientacion ecoligica, que pers
e la reducciin de & movilidad motorizada y, por tanto, de I
carga de transporte sobre e medio ambiente, mantenlendo o
mejorando al misme tiempo la accesibilidad.

El coneepto de “creacion de cercania” va mucho mas alli de
Ias implicaciones obwias del terming sobre la localizacion de ks
diversas aciividades humanss sobre el wemitorio. Esun concepr
o tambitn, ¥ sobre todo, aplicable a la organizacion de la
produccion ¥ el consume, a las formas de satisfcer mil y una
necesidades v anhelos individuales y, en general, a ln organiza-
cinn secloccongmica global

Una seciedad ¥ una cconomia ecologicas son equellas que
emulan los principios de 2 Namraleza v se adaptan a ellos, en
Tugar de violentarlos. Por consiguiente, valoran especialmente:
ko cercann, ulilizan culdadosamente todo aguello que esta dispo-
m'hlfenmem.:rmmnmdalmyresewanhsdmplmnmtm
lefanos de personas v mercancias para resolver necesidades y
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deseos relevantes que no pueden ser safisfechos mediante 1
utilizacion de recursos proximos. Coalguier conteibucion en
estas direccinnes constitiye una efectiva "ereacidn de cercanian®,

Mo esta de rmuss sefalar, aungque sdle sea de modo acciden-
tal, que la nocidn de “economis plobal™ que se presenta actual
mente como la proxima etapa en la svolucidn inexorable del
capitalismo constituye un verdadens antipemdipma ecoldgicn, v
£s intrinsecamente nsostenible: estd “creando lefanis” de modo
caantinu, e el ejercicio de cualguler actividad,

2. La eeonomia ecobigica del timspone

En el plano mis general, ¥ en una vision de largo plazo, 1s
economin ecoligica del transporte es un campo de reflexidn
que tene come fnalidad 12 de ayudar o resobver del modo mas
eficiente las necesidades de transporte progias de una sociedad
ecologica, Sin ambargo, sus principios v &us formas de rezons-
miento pueden ser tambicn de gran utilidad para ayudar s palisr
bos petyales conffictos ambientales del ransporte. v para condu-
f:ir1 un prixceso gradusl de transicion hacia modelos mas compa-
fililes,

Al igrual que la economin del ransporte estandar toma sus
principios de la economia vigente de riz neoclisicd, la econs
mig eroligica del transporte se apova en e marce conceptunl
e la eronomia ecaldgica;, o "eronomia de sistemas ahieros”

Como ¢5 sabido, esta Hnea de pensamiento econdmico, cuva
dlescripeidn “in extenso” no cabe en e presente trabajo; pestula
la necesidad de abrir el campo del rgonamiento econdmico af
conjunte del mundo fisico, esto es. mas alla del universo cerrae
ilo de fos valores de cambio en ¢ que opera la economia estin-
dar. En I perspectiva de la economia ecoldgics, los flujos de
vadores monetarios son sélo una parte, aunguoe sin duda impoar-
tatite, de un esquems de flujos ¢ intercambios mocho mas am-
plo y compleio, en el que participan también de modo promi-
nente extensos conjuntos de valores socioculturales v ambients-
les. El objeto de & economia ecologica s el de profundizar en
el conocimiento de ese compleio dstema de interconexiones, v
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ofrecer criterios pora enoundrar correctamente las: actividades
hilnsines B0 S sena®

2. Los principios de la economia ecoligica del transporte

En sa aplicackm directs a la cuestion del transporte, loa prin-
cipios basicos de b economda ecologica pueden ser expresados
el modio sigulente:

I. Reconocimients de los limites ecoldgices. Como ya se ha indi-
cadn, ¢ reconocimiento de la existencia de los Hmites eoo-
lagicas, que en el campo concreto del transporte se eXpre-
san globalmente o través del concepto de “capacidad de
carga”, constituye el ndcleo central del pensamiento ecoldg-
cn, La existencia de estos hmites implica que kb safisfaccion
de una demanda de transporie ndefinkdaments creciente no
s viahle deade el punio de vista ecoldgico, o dmplemente
fisico, Ademds, existen numerosas evidencias que indican
gue en los paises industrializados —y coneretamente en
Espafin— bog limites ecolégicos asocizdos o nivelss de dete-
rioro ambiental socialmente tolersbles han sido ya ampla-
menle sobrepasados en el sector del truneports. Por consi-
Fuienie, en esfos pakses es necesario poner Werminog &l
aumento de la movilidad, v adoptar una estrategia de mejora
de b accesibilidad basada en la creacion de proximidad, con
nni movilidad global estacionaria a corto plaso, ¥ declinarte
a medio y largo plazo,

2 Tiwlaridad eolective de los recursos nafirales, La economié
ecodipicn considers los fondos de recursos naturales como
un patrimonio colectivie que salo poede ser utifizdo en régh
men sostenible ¥ de modo equitativo por el conjunto de la

b Lg peewensia en oalucion, de TR Mamado, Sl XX1 de Bspaiia Ediores,
Badeid, 1986 (2 edicion): Lina rgurosa sinlesis de lus pemncinos de i moo-
femds realigies, encuadrsdn en ls problemiticn ecoldgic global, puisde
ereotiiese en lesgun castellana en Mo para sne econanmin ceoldgivs, de
Hubsegin Bermoo, Bakens Loz Libros de o Catsratn, Madesd, 19694
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poblicidn. En el campo concreto del trassporte, v dado gue
la mowilidad ha de quedar imitada no por n capacidad pro-
ductiva del sistema de ranspories, sino por 12 copacidedes
ecologicas de carga sostenibles, [0 que se ha de distriboir
itreves de la organizacion del ransporie es principabmenie ol
derecho de soceso a la constelacion de recursos naturales
limitadios sobre los que se apoye la capacidad decarga; oner-
gias fisiles, capacidad de In atmdsfera para la dispersidn de
confaminantes, espacio asignable a transporte, umbrales de
mido soportables, etc. En copsecoencia; In gorantia de egui-
dad en Iz movilidad disponible en condiciones de sosienibili-
dad ecolégica debe ser prioritaria en la organizacion del
transparte, por encima de outlguier otra consideracion.
(ripbalidad de les proceses fstco/econdmicos, El pensamiento
ecologics percibe los procesos economicos indisoluble-
mente unidos a los provesos fisicos sobre los que se apoyan,
Ambos kan de ser contemplados en sus ciclos globalkes, esto
5, desde que se inicla la ubilizacidn de recursos noturales
para ia produccion de un bien o servicio econmmico cual-
quiera, hasta que se expulsa el dltimo residus, Por consi-
guiente, desde €] punto de vista ecobigicn, In “actividad del
transporte” inchuye b totalidad del cicle productive; fabrica-
chom de vehiculos, construccion de imfrasstructuras, extrac-
cidn ¥ procesamiento de combustibles, circulacion de los
vehiculos, mantenimisnto general del dstema v eliminacidn
de vehiculos obsoletos y otros reskiuos. Asimismo, desde
il perspective ecoligica €l dmbiio del transporte conten-
pla por gual los modos motorzados v los no motorizados,

o Indercomexion de log valores monetarios, sociales y ambien-

tales. En cada proceso econdmico se genernn o intercambimn
cfeclos ¥ recursos cuyo valor 3¢ expreza en diferentes pla
nos o dimensiones; monetariag, sockales ¥ ambientales, Se
trafa de diferenies expresiones del mising fendmeno, bs
cuales estin mierrelacionadas enlre s o ravés de complegs
pistemnas de relaciones avo eetudio constifuye precisamen-
b el objetive de b economia ecoldgica. Por consigulente, «
concepto de "coste externo”, cuya vtilizacion se esta
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generalzando en o economin del transporte convencional,
no thene cardcler absolute ¢n fa economio seologics, La
vision ampliada de s economia ecoligica postula 1a integrs-
cign de todos ks valores monetarios, sociales v ambientales
e un Emes esquems conceptual, basado en un conjunte de
sistemas de valores abierios e interrelacionados, Ningin
recursa o vakor presente eo e munds fsico paede ser const-
derade como "externo” en este medels de representacion.

5, Hoterogeneidad, “rreduchibilidad” o “inconmensurabilidad”
eoonnmitea de los diferentes dimensiones o sisfemas de valores.
En términos generales, los efectos o valores ambientales v
socinles no pueden ser reducidos a unidedes monetarias, of
pucden ser cum]:l.unduna directamente con los fujos de vale-
ris de cambio, que si muestran ung clara e inequivecs
expresion monetars Este es el Hamado pm'l.u'pu dé “irre-
ductibifidad” o "inconmensurabilidad” econdmica, que cons
tituye un pilar central en la construcaon de b economia eco-
fogica En el caso concreto del sector del trunsporte, este
principin supone gue los efectos ne manetarizables del
transporte (accidentes, contaminacidn, ete.) deben ser con-
templados e introducidos en los andlisis sactoriales en s
propias magnitudes v unidades fisicas o sociales, v no trans-
formades en unidades monetariag por procedimientos que,
en &l fonde, son siempre arbitrarios. En la formulacion de las
politicas de transporte, estas magnitudes deben servir de
base para el establecimiento de los Hmites ecoldgicos ¥ de
Ins condicionantes sociales aplicables a la organizacitn v el
funcinnamienta del conjunto del sistema de transportes,

La integracién de fedos esfos elementos en una estructura
concepiual unificads permite obitener una nueva magen gholal

O Joan Martiner AHir snglere clarmmesite #am princiio sats en s ohra mis
pepectalizndn. Lo ecalnpla v ile aepsiemily, cscrlia jinto coa Blsas Sclliipanan
v euditmta por el Fondo de Cufuea Ecosdnues Mtxice, 19913, come e la
cle carkower migs divalgstiva fv fo sronemsin sosidgres ol reofogizmo pofmior,
erlicacla por beanie (Barcolona, 19609,
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ded fepdmeno fsico del transporte v de sus repercusiones de
{oda indole, Esta imagen parece mas ajusiads & la realided que
la concepcion parcial, limitada a la expresidn monetarta del sec-
for, ¥ matizada en algunos casos con referencias & Jos lamardos
“costes externos” o “externalidades”, que es propia de 1a econo-
rmifa del transporte estandar,

Sobre el esquema argumentsl amriba descrito se afronta en
lo= priedmeos capitulos el andlisis de 1a siteacidin actual v las ten-
dencias dominantes en e transporte en Espafa, v 2& formulan
determinadas propuestas pars avangar hacia una reconversion
ecoligica del sector.

Sin embargo, antes de abordar ambas tareas es importante
recordar que la economia ecoldgica no pretende sustituir fa
racienalidad econdmica corriente por una nueva racionalidad
ecologica de supuesta valider universal. Al aceptar la incerti-
dumbre como una caracteristica esencial de los problemas eco-
logicos, ¥ al rechazar la presymta objetividad de las evaluaciones
v las idealizaciones algebraicas propias de lp economin estable-
cida, la conomia ecoldgica tene que apoyarse, en dltimo térmi-
i, en referentes éticos y morales,

Mediante ¢ analizis de las interrelaciones entre log procesos
fisicos, scondmices v sockiles, B eoonomia ecoldgica suminksira
a los mecanlsmos politico# informaclén pertinente =obre ln
sittacidn actual, las tendencias observables v los nesgos inhe-
rentes o ko eviducidn de esos mismos procesos. Pero evita cul-
dadosamente b traduccdn de esa realidad complefa & Inderta
en un puftade de indicadores monefarios presuntamente objeb-
vos que, kejos de facilitar les decisiones, las condicionan v las
susiraen de los dmbitos demodriticos y participatives en los que
deberfan ser adoptadas,

Deceste modo, avuds a rescatar el ndeles del debate
gocivecotdmico del emens lecnocritico 8] gue bo ha ido llevan-
do la economia establecidz, ¥ lo voelve a situsr en un plano
propiemente politico, del cual nunca deberia haber safido,
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V. DOS DECADAS DE EXPLOSION DE LA MOVILIDAD

1. Las grandes cifrns del transporte en Espafia

Como se indicaba en el capitulo primero, los preccupanies
problemas ecoltgicos que presenta acludlmente el transporie
estin ligados a la escala o dimension que esta actividad ha
aleanzado en las Ultimas décadas en todo el mundo, y particu-
larmente en los padses industrializados,

Aunque la elevada intensidad de transporte propia de las
sociedades industriales es perceptible o simple vista @ traves
del movimients incesante que reina en los centros de pobla-
ciin ¥ de actividad, no es fcil formarse una idea cabal de la
verdaders dimension del fendmena. Algunos dates sintéticos
permitiran quizd captar la magnitud fisica que alcanza el rans-
porie en un pais industrializado coms Espafia.

Por lo que se refiere al movimiente motortzado de personas,
bps ciudadanos espafioles recorrieron en 1992, en los diversas
medios de transporte, unos 360,000 millones de kilometros,"
1] pus sty slre ol recormido anusl gae efectian los espatiales proceden de s

Cuentas Ecaligtons (Anexo A, en ks cmbes hay ue tener en cuenta dos
concegios dstitos de movilidad nen ¥ bosts. La movilidad neta mekove los
desplamrientos de los vinjeros en medies de tramspore olecthn §de los
ocupantes de los veltipulos privados. Poe s parte, I movilidad brug inckye
fos desgilazmmientos personales de twda tipo, mcidos los do los comduciones
profesinmales v odros Ingrgrantes de las iripulaciones de Jos vehiculos de
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Figura 4.1, Recorridos anuales medios por habitante v
mndn e iransporie en ¢ interor de Espaiia (15962)
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sin contar los desplazamientos de Jos conductores v tripulacio-
ness profesionales de los vehiculos de transporte, Esta cfra equi-
vitle o un recorride medio por persons de unos 2100 km al afo,
estn s, unos 25 kmodiarios, No exigten estedios Aables aoerch

transpoete de viajeras ¢ percancos, Lo mowilidad brota en BEE. sswemdin o
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Figura 4.2 Desplammmicnios por persona v dia en tres pai-
ses enropeos (en medios de trangpone lemestre )
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Withertmads, Minisierss van Verlessn pn Wasderslzal, La Havie v & Vilgl
Traew! Stadiarien, A Poster v P Hughes, Trmegar 2000, Londres.

de In distribucion de la movilidad entre los distimlos grupos
soclabes, pero sl se sabe que se trata de una distobocdn muy
desigual, Exiaten segmentos sociales de cieérta significacidn
poblacional que recorren anualmente distancias diez veces
superiored a ln media.
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Figura 4.3. Mercancins transportadas por hahitante en el
interior de Espafia (1992 en tm-dm)
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Dios tercios de los kilimetros recorridos 1o foeron en los 13
milkones de vehiculos privados existentes, un 14 por ciento en
utobis urbano e Interurbano, un 12 por ciento en avion {nchs-
yendo los extranjeros que volaron con companias nacionales,
pero ni los espaioles que volaran con compafilas extranjerns),
}rlt'llipurl'_'lent-l:l en tren y en metro. En ¢l Apartado 2 de 12
Cuentas Ecolégicas (véase Anexo A) se pueden examinar con
dl:ha]lr:l estas cifras que, por otra parte, como muestran las figu-
ras edjuntas, son perfectamente equiparables a las registradas
en oiros paises industrializados. A pesar de las diferencias terri-
tortales v urbandsticas, en todos los paises de la Unidn Europea
el automavil cumple un papel hegemdnico, quedando los
modos nao motorizados v el transporte colectivo en posiclones
miodeatas de similar magnibud.

Por o que 2& refiere al fransporte de mercancias, los datos
globales apuntan bacis casi 250,000 millones de toekim sdlo &n

[ DECADAS TIE EXPLOSION DE LA MOVILIDAD Er

los mivedios de transporte terrestres (ka inmensa mayoria por
carretera), incluyendo la distribucion final. Ello equivale a un
transporte medio por persona de unas 6.200 tm-dam por habi-
tante v afo, Exprosade graficamente, cada vez que un ciudadi-
no espafiol se mueve en medios motorizados, arrestra consigo
un “equipaje” de casi 700 kg de los mas diversos materinles,

i ahota se sums €] peso de los vehiculos, tas masas que
hay gue movilizar para hacer posible Ia forma de vida propia
de los paises industrializados contintan aumentando de forma
notzble. Los coches espafioles pesan por lérminog medio unos
G0 kg, v dado que su ocupaciin media o5 del 46 por ciento, la
1S U S8 IUeVE PArd (FNSPOTIEr & UNa PEFsona en automd-
vil, que e el medio mayaritario, &3 superior a los 500 k. Los
vehiculos de mercancias, por &u parte, pesan del orden de 700
kg por tonelada de carga realmente desplagada. En conjunto,
cada ver gue un ciudadano espaficl medio s mueve en
medios motorizados, casl 2.000 kg de maieriales recorren la
misma distancia que &L,

Pero eso es solo contando el transporte terrestre interior,
En 1992 entraron o salieron por los puertos nacionales 176
millones de tm de mercanciag en rafico internacional. Datas
las grandes distancias que recorre, el trafico maritimo, ello
equivale a un movimiento del orden de 1300000 miliones de
tmkm. n las que habria que sumar los 32000 millones de tm-
km, del trafico interior. Todo eflo supone casi 34,000 t-km
por habitante v afo. A los 2.000 kg de “equipaje terrestre” de
cada ciudadano hay que afadide, por anto, més de 35000 kg
de “equipaje” enviado por mar,"

A la vista de estas cifras, s comprende que cuando los eco-
logistas ingizten en que las sociedades industriales estin aqucje
das por un problema de hipermovilidad motorizada de personas

1L 5y ectimarinaes de ramsporte e mescancias procedon mmbin de las
Cuentas Ecobigicas (Anese A, sahvn en el case del transporie mariting
pare ol que g he utilizade ol Aunorio etedisiics 1092, del Mindsieric de
Oiras Pibilicas y Transpocie (Madrid, 1983, calcubimdoss ¢l recorrida de
1is EErCANCias miemacinnalss a partir de las cfes mediss alll rellejadas



58 FEACLA LA RECONVERSION ECOLOGIA DEL TRAMSPORTE EN ESPASA

Figura 4.4. El iceberg del transporte: la importancia del
miaritimo

1h A0k kmyparrssne

.|||;|l|_E::lrr|l-|hlul-
e N GIEN dmdun persand

it R R = T L e ]
Imtrracicialey n-r-pu::-'-tn'l-:-u&nﬂdt' ==
- ||u-n..|.ru|.|::||||.rrut|||rullﬂ. =d

dags LT dn‘ rum'n:lrmu-.l
—_ mbernadhonales por Itrmu.rdl

I T My (e ap——
E mlr.rn.u'.lu.r-llr:: = por o I.'-I.I'r'!hﬂ:l

i

remimediog de mrmhclas
nirrmacimmales por hiwro

RN bakeim

m—

v mercancizs, no estan e modo alguno exagernndo. Lo que
aourre o5 que b mayor parte de los ingentes movimientoz de
mercancizs ¥ de vehieulos que realmente se producen pisra
fcilitair la movilidad personsl v los suministros finales de bienes
que configuran el modo dé vida occidental, estin sumergidos a
los ojos del pablico, que s6lo peede observar la punta del ice-
berp, cote s, Tas mercancias que Tegan fnalmente ol consamo,
¥ sus propios desplazmmientos, aparentements inmateriales.
Pero b que s¢ migeve realmente 4 ravés de o Nabaralezs 65
el iceberg, v no s6lo la punta, y los dafios ambientales gue ciuss
¢l frapsporie son proporcionales al velumen de bquél, v no de
ésta. Y por eso mismo,-cualquier moderscion de o movilidad v
del consuma, por pequeda que ses, liber 5 la Naturaless de
cargas de fransporte de magnitud muy superior. Lo misme ocu-

(1S BEEATS TE EXTLOG0N BB LA MOVILIDAD o

e con s residuos. Los residuos industriales ¥ agrarios, que
cagd ningrin cludadano ve, représentan un volumen veinte veces
srperior al de lox domesticos, v con frecuenidia son de mucho
mis dificil manei v eliminacion.

Los tinbeos viajes realmente “lgeros de equipaje” desde #]
punts de visla medicambiental son ks que se realizn o pie o en
bicicleta, Pero ambos quedan tambitn sumergidos e los plintea-
mientos habituales, sungoe por distintss razones, ligadas & su
imipoaible inserciin en @ economia convencional del transporie,

Sin embargo, en las ciudades espafolss, de una compacidad
relativa muy superior g la de otros paises industrializados, los
desplammientos a pie sigeen siendo la forma bascea de Jocomas
citm, dblcanzando cifras que peeden somprender & sus propios
habitantes. En el municipio de Madnid, por ejemplo, los despls
samientos a pie de meas de dis minutos seponen un 42% de oy
que s realizan en todos los medios de ransporte —un 34%
corresponde al transpare colective v otro 20% al automdvil pr-
vadio—, El recorrido medio dit los desplazameentos a pie msad-
kenos supers el kilometre ¢ [ media del Gempo goe 5= dedicaa
anckar se silia entre 15 v 25 minuios diarios,©

En wedas lag ciudades espaniolas lss encuesing de transporte
ofrecen ¢ mismo panorama de preponderancia de los vian-
dantes, Indudablemente esas cifras se poeden ponderar
multiplicindelas por su recoerida medio con el fin de apreciar el
peeso de cada modi de mansporte #n 1 s wrhana v ambien
s puiden ponderar por el tempo medio de recorrido. En el pri-
mier cago el transporte motorizado desbordars al peatonsl, pero
en el segundo serin los peatones los gue se conviertan de
TR £ 1SS,

Por lo que sé refiers o la bicicleta, la uiilizacidn de este
medio de irngpirie en Expaia estd practicamente reducida 2

12 Eatng datoe proceden de La dltima escuesia domiciliariz Uirkgen-Thes i
realinsdn o Madrid por o Consarcie Regional de Transpories, ¥ et
recogilos e Profones 7 ofclinvas me Madnd, Eudie arerco o um Plan ae
Mefarn o la Cérculacidn de oy prowdontes ¥ crefistas en Wodnid, ide F.
Mehat, P Iarriee, M, Liopy A Saae, ETT. Amommientn de Modnd, 19841
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Figura 4.5 El erecimiento del transporte entre 1970 » 19932

Trifica de woperaskm

e | o 1 0 i B

1% 1974 Lz 1465 &30 l=uz

Fuenbe: Flabsorsciin pmopin o partir de by Tablk 13 del Anexa A Loz dptos de
[AANCRIE ¥ Iercancias de aviaciin son el conjimsio de empresas nacionales
L= ¢ifras oo mercancies Qmkm) a0 caleudan con ns mismos criterios E [
Io aitieados on b Takla §del Anewo &

D05 DECADAS DE EXPLOSION DE LA MOVILIDAT i

=15 Bspectos recreafivi-deportivos, exdstiendo anicaments anas
pocas cludades en las que cumple un papel coantificable como
medio de ransporie wrbanoe, La razdn de gue asl ocurr, ¥ de
que &llo represente una diderencis de Espafia con respecto a
nfros paises industrislizades, hey que busdarla &n motivaciones
cubtursles v de politica de transporte, que han sembrado de obs-
téculos la ufilizacion comoda y segura de la bicicleta

A pesar de elio, el elevado parque de bicicletas existente ¥ I
sctitud favorable que muestran lzg encoestas de opinion hacks
sy yiilizacién en la ciudad, suponen unos buenos pilares sobre
ks quie hacer emerger poct & poco 8 este medio de transporte.

2. El erecimiento deshocado del transporte

Pese a lo impresionantes que puedan resuliar bos juegos de
cifras mostrados en el apartado anterior, lo mas prescupants del
trunsporte desde el punto de vista ambiental no ¢5 la dimension
que ha alcanzado esta sctvidad, gine L velocidad 2 1a que ba
venido creciendo, ¥ 8 ln que Hende a crecer en el hituro,

Como e sabido, & lo largo de las dos ultimes décadas las
actividades de transporte en Espana han registrado un creci
miento espectacular. Sin embargo, ese crecimiento se ha distri-
buido de forma muy desigual entre los diferentes modos de
Iransports,

Agd entre 1970y 1992, el trifico por carreters se multiplico
por un factor algo superior 8 3, mientras el trafico asreo se mul
tipkicd par un Tactor cercano a 4. For el contrasio, el trafico ferro-
viario se ha mantenido praicticamente estancado desde Jos afios
setenta. Fl trifico maritimo no se contempla en el presente tri-
hajo, dado su cardcter eminentemente internacional,

Descendiendo a un mayor nivel de detalle por medios de
Iransporte; & observa g exizien dos segmentos de gran ding
mismo: € ansporte aereo de viajeros v el inlfico por carmetenra
e antamovil privido, que s& incrementaron de modo muy simi
lar, muliplicandose por un facor de 38 enire 1970 v 15692,

A continuacion aparece un grupo de es segmentos que Gy
bidn registraron un crecimients sostentdo, aungie muecho
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Figura 4.6, Crecimiento del pargue aotomovilistico
(pargue por 1000 habitantes)
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menos espectacular: & ransporte de vidjeros en astobus inte-
rurbang ¥ en fErocati die cercanias, v el ramsporte de mersan-
chas por carretera. Todos ellos registraron inerementos de trad-
covcon factores de multiplicacion compréndidos entre 2y 2,5
Log restanies medios de transporte reglstraron tan solo
variaciones marginales en su utilzacion, en general con benden-
cial al descense: eete fue o casa del trhabdeo de viajeros en anto-
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Figura 4.6 biz. Matriculacidn de antomdwviles de
Importaciin
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buses urhanos, en fermocarriles de brgo recorrido v en ferroca-
rriles metropolitanos (metros de Madrid v Barcelona), v del tra-
fico de mercancias por ferrocarril.

Lamentablements, no existe una base estadistica suficients
para reconstruir con precision b evelucion de la movilidad
total del pads: no hay, por gemplo, senes Wstdrcas del irifion
urbano, ni del rafico en determinadas redes comarcales v
locales, Sm embargs, & tenor de la evolucion registrada en bos
segmenins del ransporie bien decumentados estadistcamente,
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Figura 4.7. El crecimiento de la red de autovias en los
afios B0 en Alemania, Espadia, Francia, Gran Hretafia,
Italin v Japdm
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que sof log de mayor volumen abeoluto, puede asegurarse
que, connn mindmo, T movilidad motorizada global generada
por la seciedad v la economia espanolas se ba triplicado entre
1970 v 1992,

Por of contrario, en ese mismo periodo la poblacién espas
ficla apenas creck en un 13 por clento, meeniras que la econo-
miz, medida & través de la evolucion del Producte Interioer
Brutns en {2rminos reales, crecid en un 94 por ciento, esio &5,
apends lbego & duplicarse.

El erecimiento del parque de vehicubos v de |a planta de
mfraestrpcturas del pais son también indicadores imdirectos
de este espectacular salto en la movilidad. En les Figuras 46, ¥
4.7, s¢ puede observar cdme la cifra de sulomdviles se ha
duplicado en ¢l pertode 19781992, mientras que [boextension
de 1z red de carreteras de alta capacidad ha alcanzado fa de
paises como Francia o ltalia, esta proxima a la de Alemania v
supera de lejos ka del Japin v el Reino Unido.

Los datos de movilidad confimman que fa situacson espafiola
no solo no escapa, sino gue es un buen exponente de las dos
tendencias principales que viene mostrando 2] sector del
transporte a nivel mundial; la primera indica goe, en el modelo
econdimico vigente, €l crecimiento del transporte de mercanci-
as &3 bastante similar al general de la economin, mientras que
el de viajeres es sustancialmente mas veloz que las magnitu-
ides macroecondmicas como el PIB; b segunda indica que, en
el modely de transporte actual, los modos mds consumidores
ite energia ¥ con mayor incidencia ambiental y social —los
cunles, como se verd mas adelante, son el sutomdvil privado
el avidn—, crecen mas rapidamente que el conjunto del sector
del transporte,

Fue precisamente la constatacion de la fortaleza de estas
fendencias o escala europen, ¥ i comprobacidn de que ambaz
s gpudizaron en Jos afios echents incluss en bos patses con
mayor grado de desarrollo, en Jos que hubiera cabido esperar
una ciorta esfabilizcion de la movilidad, lo gue puse lHeral
mente oz pelos de punta g los siele sabios que redoctaron ¢
va citado informe del grupo Transport 2000 Plos,
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Despés de entrevistar 8 mas de dos cenpemares de experios
en transporte en tods Europa, comprendieron gue ] trtico en
Europa Occidental, con estas tendencias espontaneas estimila-
dits atin mas por ta Unidn Europea y per otros proceses geopoli-
ticos en marcha, padia dar-en los noventa un nuevo salte adelan-
te para el cual va no habis msterialmente espacio fisioo ni capi-
cidad ecoligica disponible, particnlarmente en Europa Central
For eso redactaron ke conclusiones del informe en jos drameite
cos Werminegs que o hickeron famoso, v situaron exactemente &n
¢l centro del texto de la primera paging una unica palabra ¢n
negrila: “Verkehrsinfarct™, o infarto circulatorio, expresion que
rri ya entonces de uso comian en Alemania par describir la
situscion ok que se encaming ef trafice on ese pais.

En Espafia, sin embargo, no parece gue las instituchones
responsables del transporte compartan esta clase de preocu-
paciones. El inmoderado —y desequilibrado— crecimiento que
ha registrado el transporte en las dltimas décadas es cone
temiplado como un saludable signo de modemizacion, quoe o
necesario estimular ain més en los priximes afios a traves de
Ias politicas sectoriales previstas. ¥ sin embargo, como 8¢ ir
wviend a lo largo del presente texmo, la realidad es-que los pro-
blemas del transporie en Espafia estan adoptando va, en mary
diversos gspectos ¥ en numerdsas 2onas del pals, un cariz mas
vincnlndo 2 Ios problemas de sobremovilidad de los paises desa-
rroflados, que al supueste déficit peneralizado de nfrsestructu
ras que sigue obsestomande a todas las instituciones v o buena
parte ded pabbico en Espafia

V. EFECTOS AMBIENTALES DEL TRANSPORTE
EN ESPANA

5i la actividad del transporte ha venido creciendo sustan-
cialmente mis deprisa que In actividad economica, v los modos
con mayor impacto ambiental han crecido mds gque la media del
transporte, cabe imaginar la magnitud del inerements que
deben haber registrado Ios efectos ambientales del transporte
en Esptfia @ bo lango de [as dosdtimas décadas.

A principios de los afos setenta nadie —a excepcitn del inci
piente movimiento ecologista— se preccupabs en Espafia por
los problemas ambientales, &si que no existen estdios sobre
los efétctos ambientales del transporte en aquella época, No es
posible, por consiguiente, establecer comparaciones histdricas
peneralizadas, pero s cabe evaluar of alcance de esios efectos
en la actualidad, e incluso establecer algunas comparaciones
parciales con simaciones anterbores,

La lteratura especializada coincide en sefialar comao prinek
paies repercusiones ambientales del ransporte las sigulentes:
efecto invernadero, contaminackin stmosférica, rids v ocupa-
cidn de suelo féril,

Aunque existen ofras no desdefnbles como b contaminacion
de swelos y main, ¢ efecto barrera parn In fauna generado por
s infraestructuras o la destruccion de la capa de ozono estratos-
férica. También se suelen inchuir en esie campo de b preocups-
cidn ambienotal la refacion entre el tmnsporte v ol agotamiento de
diversas fienles energeticas v de otros rectirsos no renovahles.
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1. El consumo de energia

Como es sabido, en &l modelo de transponte dominante én la
actualidad en todo el mundo, una fraccion sustancial de o ener-
gia utilizada tiene se origen en los combustibles fosiles, v
particularmente en el petrdleo. Los combustibles fosiles forman
parte del fondo de recursos naturales no renovahles, v el petrd-
leo es precisaments uno de ks menos abundantes entre ellos,
Sy consumo, por consiguients, estd afectado por el limite shso-
hato de las reservas disponibles, ¥ constituye en s mismo un
problema capital de gestion de los recursos naturales.

Pero ademas, los principaies problemas ambientiles geners-
dis por €] sector del transporte estin estrechamente ligados o 1
uliizacidn de ks combustibles. La emisidn de COy, con su induen-
cia determinante sobre o efecto invermadero v el cambio climdig-
o, =% consecuenda directa de la combustidn de los hidrocarbu-
rs, La emiishon de otros gases y particulas durante ¢l funciona:
mienty de ks motores genera, por otra parte, considerables pro
blemms de contaminacion atmosfiénica, Por estas rzones, es habi-
tual que los estudios acerca de los efectos ambientales del trane-
parte comicncen abardando la cuestion del comsuma energitico,

Las cstadieticsis de energia suelen asignar al transporte un
porcentaje muy nolable de los consumos energeticos en los pai-
ses desarrollados. En la mayoria de los palses europeos ese
porcentaje estd por debajo del 30 por cento de la energia final
consurmida, En el conjunio de ln OCDE ascendia en 1980 al 31,1
o clento, En Espaiia, dada la menor estidod de la base indus-
trial del pads, log menores consamos de calefaceion, y los pro-
blemas estructurales del sector del transporte espafiol, que des-
cansa en mayor proporcion en los medios mis consamidores de
energin, ol porcentaje de la energia final destinada al transparte
eraen 1990 del 37,7 pur clento,”

Sin embarge, estas estadisticas oficiales de use corriente
no reflejan la totalidad de la energia consumida en s activi-

FEIII'atn-*.t alfterilos o paris de GECD Ssniroamentel Davda. Cosspemdioe J8E,
(HCDIE, Pasla, 1901
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dades de transporte, sinn sdlo la energia otilizada para
impulsar los vehiculos, Para captar 1a verdadera magnitud
del consuwme energético del seclor es necesario ampliar la
perspectiva de andlisis al conjunto del ciclo productive del
transporte, siguiende ol principio de globalidad de I econo-
min ecolbgic.

Pues sean cuales sean las parcelaciones o divisiones secto-
riales establecidas por las clasificaciones econdmicas usuabes, lo
cierto es que antes de mover un vehiculo para oldener un servi-
cio de transparte, es necesario fabricarle, construir una infraes-
tructurn sobre la cusl pueda circular v, en general, onganizar v
mantener todo el conjunto del sistema de tinsportes. Cada una
de estas actividades requiere sus propies suministiros energéti-
oo, ¥ todas ellas san igualmente necesarias pars oblener el ser
vicie de transporte final

En un trabajo para la administracion, se abardé por primies
ra vex o estudio energético del transporte en Espaiia con esta
perspectiva metodoldgica, e cual permitid construir ¢l Balance
Energético Global del Transporte en Espafia en 1990, evahando
el consumo energétice en cada modo v cada medio de transpor-
te n lo lango de todo su ciclo productive. Con vistas al presente
texto se ha procedido gl actualizacion de los datos a 1992, en
el marco de Ia Aproximiacion a las Cuentas Ecolégicas del
Tranzporte en Eepatia (ver Anexo Al.

La primera conclusion rebevanie que ofrece esta metodalo
gia de andlisis seftals que la dfra de consume energetico global
del sector del transperte se mcrementa en un 3 par ciento
cuamddn se aplica el enfoque global, en lugar del enfoque fraccio-
narin habifual. Elo sapone que del orden de la mitad de 1a ener-
gia final consumida en Espafia se desting directa o indirecta-
mente 3 la "produceion” de transporte. El mapa energético
generil del pais adopta un pspecio muy distintoe al habitual
cuiando s¢ conlemipla desde eaa perspectiva,

MW Andlag comparaitn de exbernalidades v rondbciommres ¢ o comperividad
or moded dF rawgrorie, Esludio dingido por Fernandn MNebit v reallzde par
GEA 5L, Antinks Estewan (dicy, MOPT, Moded, 1558,
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Figura 5.1. Comsumeo energético por modo de

transporte de viapens
A Consumo energético por cadn 100 plvsis-kem (en KEF)
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Por lo que se refiere al examen del consumo energéticn por
modos ¥ medios de transporte, comparande entre si los tres
grandes modos de transporte que complten en el interior del
paiz se ohserva que €] transporte por caretera, consideradeo glo-
balmeante, s& mueve en un eilomo de consume doble que  del
ferrocarril, mientras el modo aéreo se mueve en un enformno de
CONSUME TS de res veces superior,

En el andlisis por medios, se aprecia que en €] sepmento de
vigjeros el medio mas eficiente g3 ol autobis, 2epuido del
ferrocarmil. La mayor meficiencis snergéticn 26 preseitn en los
turismos, cuyo consumo ghobal medio supera hobridamente los
6 Kilogramog Equivalentes de Petrdles (REP} por cada 106 v
Jeros-km. Este consume especifico es incluso superior al del
avion, El automdwil g¢ confirma de este modo como & menos
eficiente de todos los medios de transporte deadle o punto de
vista energedico,

Esta ineficiencia energeticn aleans exiremos insospechados
en-el cazo de oz aulomoviles de turismo de gran alindrada (mds
the 2000 o), bos cuades presentan un conaumo global ssperior 4
ks 10 KEF por cada 100 vigjeros-km. Este nivel de consumo es
siete veces superior 8l del suiobils; enlre bres o cualro veoes
superior al del tren ¥ casi dos veres superior al del avidn. Desde
el punto de viste ambiental, Ta fsbricacion, vents v utilizacion de
estos vehiculos para uso privado carece de Loda justificacion.

2, Afecciones al clima

Como 2e ha indicado antenormente, 1as actividades de trans-
porte afectin al medio ambiente atmosférico en dos agpectos
principales: la emision de COy, y de otroz gages come el metano
(CH,), el teddo nitroso (Ng(), & ozono troposfércn o Jos clom-
Mlusrocarbonas (CFC), que intensifican el elects invernaders v
favarecen el cambio climético, y I emiston de diversos tipos de
centaminantes. De todos ellos es la emisidn de CO, Ta que
representa 6 mayor reto para el transporte, tanto por sy dinen:
sitn e importancia para el cambio climatico como par sy dificul:
tad para reducirla,
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£l didride de cavhons (€04, Esta presente de modo natural
en la stmibsfera, por 1o que no puede ser considerado en sentido
estricto como un elemento contaminanie, comao ¢h OCRSIONES 88
afirme. De hecho, el efecto invermaders provocado por éste ¥
por otros gases constituye un fendmeno natural, sin el cual 1a
vida en la Tierm se haria extraordinarismente dificil, pues reing-
rian en la superficie del planeta temperaturas incomparahble-
mente mas bajas que las acheales,

Fl problema radica en gue & intenaidad del sfecto mvema-
dero, ¥ con etla lae caracteristicas climaticas del planeta, sdlo
puechen variar muy bentmnente —y dentro de cherios limites bas-
tante restringides—, para permitii i paulating adaptacion de los
pepaistemas lerrestred, En lns Oltimns décadas, sin embargo, 1a
emision = la atmdelers de grandes cantidades de CO; y olras
sustancies perece estar provocando unn ripida intensificacion
el efecto invernadero, que & teme pueda dar lngar a importan-
tes altersciones del clima v a elevaciones sensibles en el nivel
de los ootanis.

El transporte e, en Espafia como en todos kos paises desa-
rrollades. une de los principales responsables de las emisiones
de C0O,. Para describir Ia intensided con que 1as actividades del
transporie generan emisiones de COy, basta con indicar que
durante un recorrido de 100 km, un automdeil medio emite
unos 20 kg de este gas. Esta cantidad equivale a l contenida en
anos 40,000 m® de aire, en las condiciones normaies de In
atimdsfera temesire.

La OCDE estima que las sctividades del transporte en
Esgafia ocasionaron en 1991 la emision de 82,9 millones de tm
dee Oy de mado directn, esto s, duranie la circulicion de los
vehiculoe " Lag Cuentas Ecolgicas corroboran aproximeda-
mente esa cifra de emisiones para la fase de Greulacion de los

10 ECT Envivenmemial Dain, Congrenidium 1953, OCDE, Faria, 1568 (ira
fuienle estrelistica de kb Diilts Earopen afiece dis slgo difesentes g ol
il 100 —Erepacn @nerg fo ST 0 seenmnn apenack. SEC G 2265,
Bruseias— pero que perrnltes namenes b misma arqunéntaciin: Alemanis
£ 47 tm/hah,, Enpata 1,71 iny/heb.. Francis 221 tm,/hib., Bnlia 171t
v Redno Unkdn 238 tmhals, sddi b wedin suropen de 2,07 o hab
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vehiculos, pero considerando el ciclo global del transparte, las
ermisiones debidas al sector se elevan al menos en un 30 por
cients, por §o que cabe evaluarlzs en unos 108 millnes de tm
pera ese mismo ejercicio de 1991, El transporte viario es respon-
sable de mas del 92 por ciento de estas emishones,

Estas cifras absolutas posiblemente no sean muy significati-
vas piara las personas no especiilizdas en las écnicas medio-
ambientabes. Las autoridades espafiolas, por otra parte, difun-
den sistemalicamente i idea de que la contribucion espafiola al
efecto mvernadero es, en términos “per capita™, may Inferior o
in de Jos palses de nuestro entorns, ¥y por tanto es de justicia
continuar aumestandols, Sin embargo, v al margen del fulcio
i paeda merecer este singulbir fiesonamiento, en el sector del
transporte la premiza medicambiental favorita del goblerno
espano] merece ser analizada con Gerto detalls,

En 1991, segin las sstadisticas oficiales de ls OCDE, Ia emi-
aidn de COy; por habitante en el sector del transporte (fuentes
miwiles] en low principales paises europecs era la siguiente:

Alemanla 228 1y s,
Egmia 213 i lunk
daln 15 i
Francl 51w hah
Ressn 1 ? di mmsheh.

Fm-uua parie, la media de ln fraccion europea de b OCDE
£n g6 mismo ejercicio fue de 222 tm/hob,”

A la vista de estos datos. es dificil seguir sosteniendo, en
este sector concreto, que ks cifras de emisidn de CO; espaio-
|t estin “muy alefacas de kas de los principales paises de nues
e entormo®, Mas bien parece gue se encuentran muy proxi-
mas, Lo que al es cleno es que Alemania cuenta ya con on pro-
grama para rebigar notablemente ln taza de emisidn en los pri-
ximos aflos,” y en olros paises europeos estan en discusion
programas similares. Por el contrario, Espada defiende como

e —————

i CHEICE Emvironmental Data, Compendinem 1993, DCDE, Parls, 1912,
17 Ewruapoan ewengy f ke O oA iyfrerack, SET 5] 2251, Hraselas.
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ung "necesidad" su declarado propdsito de elevarls sostan-
cialmente.

Clorgfiuerocarbones (CFC). Ademas de ser cansantes de ta
destruccidn de la capa dé oenno estratosférica, los CFC Gienen
Ia propiedad de retener el calor terréstre, De hecho, los CFC 11
¥ 12 poseen potenciales de calentamiento plobal de una poten-
3 enire 3000 v 7.300 veces superior a b del didxido de carbo-
po-en un periedo de cien afios (éngase oo cuenta que €l efecto
die un gas sobre el clima debe ser considerado en funcidn de
diferentes escalas de tiempao). Una de las principales fentes de
CFC son bos equipos de aire acondicionado de Jos vehiculos.
Enire los sustitutives de los CFC que planes utilizar 1a industria
@ encueitran sustancias come los HCFC (hidroclorofluarocar-
bongsd v los HFC (hidrefluorecarbonos) que también son
potentes gnses invernadero,

Metane (CH ). Su potencial de calentamiento en un periedo
dhe ey ahos e2 21 veres superior ol disside de carbons, La emi-
gion directa de metano por parte de los vehiculos motorizados
ex pequeds, pero contribuyen indirectamente debido a la emi-
sion de mondaida de carbono (CO). Este compuesto, al margen
dee gy toxicidad, reduce Tos aiveles del mdical hidrdsdboe, los cuwa-
less peerrmitirtan b oxidacion y remocson del metano v T3 dismin-
cion del efecto invernadens,

Crido witweso (NL0), Su potencial de calentamiento £n un
periodn de cen abos es 290 veces ol correspondiente al didxicdo
de carbons, Se emite 4 b pgmosfers como consecuencia de la
quetna de combustibles fisiles.

Cgome (0 tropogivice. Mientras que en s capas superio-
res (estratosferal de b atmosfers ef ozono achi como protector
de la vida terrestre frente a las radiaciones ultravioletas ded sof,
en lag capas Inferfores (roposfera) se comporta como contami-
nante, dafiando In salud humana y contribuyendo al calenta-
miento terrestre. A pesar de que &l potencial de calentamiento
el ceono troposfisrico eg 2000 veces el cormespondiente al did-
xido de carbono, la dificultad de cuantificar su contribecion
suebe pxcluirle de las cifras globales de gases invernadero tal v
como ocurre on @l grifice adjunto. El nzono roposférico no es
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Figura 5.2, Contribucidn de los distinios gases
invernaders al calentamiento global
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emitido directamente 2 la atmdsfiera sino que se forma o traves
de una zerie de reacciones quimicas producidas en presencia de
luz solar ¥ contaminantes como los dxddos de nitrdgeno v ks
hidricrburos, los enales =i son residuocs del transporte,

3. Contaminacidn mmosférica

La eirculacion de los vehiculos supone el lanzamients a la
ambafera de mas de un millar de diferentes sustancias quinm-
cis, de las cuales las mas conocidas v controladas son los
Onidos de Nitrogeno (NOL), el Anhidrido Sulfuroso (S0,), el
myniaide de carbono (CO), los metales pesados come el plomo
¥ un conjunto de hidrocarburos gaseosos que se describen bajo
el apelative genérico de "Compuestos Organicos Volatiles™
(C.ON),

nglenmqueesu.uumdummn en ln atmasfera son
muy variades y tambien dependen de las dreunstincias en bas
que ge emiten. Por ejemplo, ln emisidn de contaminantes por
los aviones tiene efectos muy diversos en funcidn de la alfitud o
la que vuelen, De la misma maners, las repccioncs quimicas de
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los diversos contaminanies liberados dependen en buens parfe
de las condicienes del lugar y del periodo de emision.

Sin entrar £n esa compleja casuistica se pueden indicar algu-
nos efectes generales de los principakes contamingntes produci-
tos por el transporte. Los Oxidos de Nitrogens —axdido nitrico
(N0 ¥ didxido de nitrdgeno (N0 — contribuyen de forma
sensible a dog de los graves problemas ambientales globales; el
debilitamiento de ka capa de czono y Ia luvis deida, EL Anhidride
Sulfuroso es el principal cassante de la Tluvia dcida, que tiene
efectos destructivos sobre la salud de los boaques v sobre el
equilibrio ecoldgico de las aguas continentales, aungue n con-
tribucion del transporte & su emision es modesta. Log COV,
a5l comno otrog gases v particulas emitidos a o lrgo del cicle
el transporte tienen efectos nocivos an variades como su pro-
pta composicién: eeasionan diveraos efectos cancerigenos, aler-
gins, enfermedades respiratorias v cardiovasculares, v una larga
gorte de olros problemas.

Para describir la situacion del transporte en Espafa en
cuanlo a b emision de contaminantes cabe aludir en primer
hegrar al volumen tofal de contaminantes emitides por los activie
dades del seclor. Los dltimes ditos publicados por In Unidn
Europea corresponden a 1990, v sefialan la emision de 81,000
tmi de S0, v TELN tm de NOY Estos datos corresponden
gilo a la Gise de ciroulacon de veheculos, ¥ han sido aproxims
damenite confirmados por las Cuentis Ecoldpgicas excepto por
fo que s¢ reflere a los dxidos de nitrdgend, cuvas emisiones
reales son con loda probabilidad miy superbores 2 s esfima
das por la Union Evropea partiendo de datos oficiales espafio-
les. En cualguler cazo, €] dele completo del tninsporte arrog
volimenes muy supérores die estas emisiones, sobre fodo por
I e me refiere a S0k v NO El sector del transporte viario es
responzable de mas del 98 por ciento de lzs emisiones de NO,
y C.ON,, v de mas del 35 por ciento de lzs de S0, debidas al
rransporte.

18 Bfecfia monbiente en Bipria, 2%, Secretarin CGeneral de Medio Ambiente,
Mimlrid,, bea1
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Pera, como va se sefalaba en relacion con &l COy, estos
ditos cusntitatives suelen ser de escasa wiilidad pam el lector
no especializado. Mis fustrativo puede ser comprrar 1a situs
cion de Espafin, en este aspecto, con ¢ resto de los paises euro-
pEOs.

Las autoridades espafiolss defenden tambien en este ieme-
no &l derecho nacional o ampliar la coota de contamimaciin has-
ta lbegar 4 la situacion de los paises “de noestro entorma”, Esta
posiciin no es s0io reldricn. Se plasma en polilicas v progromas
concretos, de los cuales ln propia planificaciin del transporie o3
un buen ejempla, como e observard en pesteriores capiiulos, Y
a0 refleja también en la fommn en quee e presenta b infommacion
medicamibiental parn Intentar shonar esta tests.

Aai, por cjemplo, en la presentacion de resultados de los
Inventarios de Emisiones CORINAIR, es habimal encontrar
Unicamente comparscionss de las emisiones espafiolis con lis
de los restantes patsecs comuniterios sebre 1o base de Bs emi
giones de cada contaminante realizadas por kin® de terriforio
macional, Pern, como tedo el mundo sabe, Espaiia es el sepun-
do pais comunitario con menor densidad de poblacion {des-
pués de Irfanda). Obwviamente, los indices dé emision unitarios
presentados de este modo ofrecen la deseada Imagen de
Espafia como un pais sitdo “muy por debajo de bos paises de
U entorme” en cuanto @ su actividad contaminadorm. Ancha es
Castilla, pars emitir contaminantes v para practicar €] macquilla-
jr= estadisticn,

Para conocer la situacidn real, basta con rehacer los ciloulos
y oblener ks emisiones “per capita”, indicador que sl tiene sen-
tido para establécer comparaciones acerca de lbs consecuencias
de lns actividades humanag en diversos paises. Coma se puede
observar en la tabla adjunts (vbase la pag. spie.), con este crite-
rics b posiciton espafiola va no aparece tan lefana a la media de fa
CEE. De hecho, en las emisbones del sector del ransporte pars
1990, que son las que interesan a los efectos del presents raba
jir, Espafia se sinda an 16% por encima de la media comunitaria
en In emision de 50, ¥ un 1% por debajo de ln media en la de
fes CH,
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Talda 5.1, Emistones per chpils de contaminamies
uhwmﬁhmdeﬁdnudmmuﬂgm
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Furmir: Ewrepean swegy ta S0, Comisian de lns Comunidndes Esmpeas,
195,

Por supuesie, esios dos dlimes indicadores tambidn pue
den ser confemplados como botelkis medio lenas o medio vac-
as Lo ogoes & hay que recordar @5 que despoés de la foma de
dates de CORTNAIR (realizadn en 19900, el sector del transpor
te &n Espafia zigukd registrando un fuerte cclo expansive
(mucho mayer que v media egropea), ¥ que ni entonces ni
menos aun en la achual efapa de crisis 2e han adopiado medidas
de mnpuna clase para limitar bs emisiones de conlaminanies
en ef 2ector, cosa que & estdn haciendo va varios paises surope-
v, Sert mberesante volver a rehacer los caleolos cuando se
publique ¢ provime Ieventario,

En cada una de las Bses del ciclo global del ransporte &2
generan und serie de residuos liguidos v salides que acaban
contaminands los suclos ¥ los mares de todo el planeta, Asi,
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por ejempio, en la (ase de obtencidn y transporte de un rocurso
grimario del progio transporte como es ¢l petrdlen se producen
miltiples derrimes a suclos v mares.

En el grifico adjunto se puede observar |a dimension estima-
da pera los vertidos wnuales de petrdleos al mar, 3.5 millanes de
toneladag al afio, destacando la importancia de los vertidos deri-
vildog de las operaciones rutinarizz de §mpiezs v de vacindo del
iggua lomaila como bastre.

En & fase de circulacidn, los residuss mas voluminosos son
te lipo gaseoso, pero también se emiten lguidos v salidos, v
una parte del conjunto se deposita v contamina los suelos, no
necesanamente en ln proximidad de las vias.

En el mantenimiento de los vehiculos e genern gran cant-
il che tres pos diferentes de residuos que. en buena propor-
cidn, #caban tambien contaminando los suelos: acelles, nenmsti-
cos ¥ baterias. Los aceites usados en el transporte son considers-
chos residuos allemente peligroses; de las 200,000 woeladas que
&2 eslimil se generaron on 192 en Espadia sepuramente dos ter-
oEras partes fueron a parar & riog, Suelos ¥ marcs, mientras que
el reslo se recicld o quemd en cementeras ¥ otros hornos de alta

Figura 5.3, Procedencia de los vertidos petroliferos al mar
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temperatura. Las baterias son también un grave problema
ambiental por su contenido en plome v aode sullirico, que
puede contamingr suskos v iodo tpo de ecosisiemas aciicos.

4. Ruido

Durante mucho Gemps g2 considend que el mido achsba v
poadiil deteriorar exciusivamente el sistema auditive, pero hoy
existe b certidumbre de sus implicaciones 2obre €] mecanismo
el suefio v o sistema nervioso, asl como 2us efectoz sobre gl
fejido social v 1o comunicacidn. Por eso, Ia Organizacidn
Mundial de la Salud identifica al ruido come un resgo para fa
safud de B poblackin expuesta v sugiere una zerie de limites a
partir de ks cuales €] riesgo es inaceptable.

Ezpafia g2 uno de s pases industrializados con mayor pro-
porcicn de la poblaciin expuesta a niveles peligrosos de ruido
producide por €] trifico de vehiculas. Estimaciones oficiales”
sefialan que el 23% de la poblacidn del pais esth expuesta a nive-
les sonoros orginados por ef trdfico superiores a 65 dB{A), que
s el imite de tolerancia ambiental habitualmente aoeptado parg
el rubdo. Segin el informe The Stade of e Exvironment 1991
ningiin paks europeo registra un porcentaje tan elevado,

El problema del ruido se agudiza cossidersblemente en ks
grandes ciudades. Los Aytos. de Madod (1992} v Barcelons
{1985) han realizade seéndos mapas scisticos del conjunto de s
espacio urbano, Los mapas indican gue el 68,1% del territorio
investigado en Madrid, v el 52,6% ded investigado en Barcelona,
se encuentrin por encima de log 65 dB{A). En Valencia 2¢ ha
estimado que al menos 160 ramos deé calles en el ndcleo urba-
nocotsodidado estin mbifn por encima del ctado nivel ™

M Erpampend des performonces enidrmmmemintales Alfemagme, GCTE, Puris,
R
U The riade af fie eamirommend, DCDE. Parie, L2,

¥ g sedstics de los Ayustamdenios de Madsid (Do, de Contaminscion

Atmosféerica) ¥ Bareeiona (Area de Sakut Pablicel. Estimacion del
Avuriandesin de Valendn Sereel de Tromsporis v Circolacibh,
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El problema, sin embargo, no se arcunscribe a las grandes
capitales. Diversas mediciones realizadas en ciudades medias v
pequettas indican que en ellas s¢ registran niveles sonoros dir-
nos que no difieren apreciablemente de los registrados en las
ciudades grandes™

5. Doupacidn v fragmentacion del termitoris

*El antomdvil devora la ciodsd”, reza un lema puesto en
circulacion hace algunos afies por los grupos ecologistas. Pocas
veres un mensaje de este tipo ha conseguido reflejar tan literal-
mente 1a realidad.

El caso de Los Angeles, con un 60 por ciento de so supers-
cie urhena dedicado a los automoviles, e upa cita obligada en
todo comentario acerca de la-ocupacion de suels por las
infracsiructuras de transporte, pero cualguser desarrollo urbano
reciente en una cudad espadola puede dedicar Geilments un 40
por cienito-de su esprcio Gl a wsos de Vo v aparcamdento

En Espana, el inventario del espacio urbano asignado al
franaporte esta por realimr, v solo se dispone de dotos parcis-
les, En Madrid, por ejiemplo, el suelo recogido en e Inventario
de Vias Piblicas de 1987 representaba el 24 por ciento sobre el
suele calificade como "urbano”™ en la civdad. En lus 2onas de
urhanizacién mis reciente este porcentaje es nuy superior, Por
eiemplo, en € distrito de Chamartin alcanza el 33 por ciento,

Sin embargo, estas mediciones salo se refieren & una parte
el espacio dedicado al transporte. A ellas habria que afiadirles
en primer lugar bos suelos ocupados por otros medies distintos
del automdvil, asi como los ocupados por los aparcamientos
piiblicos y privados.

Auim s, una vez cuantificado todo este suelo, siko e habria
computado ¢l ezpacio urbano dedicado a la circulacion ¥ nparca-
miiento de vehiculos. Pero el ciclo global del transporte Incluye

2 Medts ambiemie Espama, 1990, Secretaria Gineral de Medsd Aomsidiens,
Madrid, 1991
21 finiarie Edfadisties, 1598, Avantmrnionto de Madesd, Maded, 19080
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un-sindin de oiras actividades, tdas las coales comsumen sueko
en la ciudad: Gbricas de autormidwiles v componentes, estiblec:
mientos de vents, tlleres, oficings de muy distintas especiale
dades, lavadercs, desguaces, elc.

Paor ko que a2 refiere al ransporte inlerorhano, s se dispone
de una estimaclén aproscimade™ dé ke superficies ocupadas v
afectadaz por lis infrsestruciuras de transporte en Espufa. La
*superiicie ooupada” se refiere i extension de suelo de domi-
nio pablico zoebre ¢ que sé stian fas diversas mirecstructuras,
en tante que la “superfcls afectada” incluye los terrenos. gue
soportan diftrentes mitaciones de uso —normalmente recogi-
das en la legislaciin vigente— en razon de su proximidad a las
infrasstneciuras de trangpame,

Estn estimacstn inclica que las infraestructuras de transpor
te interurbanas ccupsn yva directamente (suclo de dominio
plilhﬂm]l mas ded 1 por clento ¥ alectan al potencial de uso de
m#s del 5 por ciento del territorio total del estado espafiol. A
algunas personas, estas cifras bes ::mr.tl:u parccer I:ru.nquﬂmliﬂ-
s ueda odavia mucho espacio pars desarrollar el sistema
de (ransportes sin gque unas vias interficran con olras.

Sin embargs, e5 necesano recordar que las infraestructs
ras de transporte g suelen concentrar en los suelos de
mayor cilidad v potencialidad de usos, que es donde se con-
centra ln poblacién. En la geografia espafiola, estos suelos no
gon especlalmente abundantes, por lo que la incidencia real
del sistema de ransporie interurbano sobre los territorios
mas apreciados e muy saperior a lo que indican los porcen-
tajes anleriores,

Por obra parte; la incdencia de las infracstructuras de rans-
porte sobre @ terriforio en peneral, ¥ especinlmente sobre bos
ceasEtemas naturales, no se limita al problema de la ccupacion
fisica 0 la afeccidn direcia. La fragmentacidn de log ecosistemas
qoe provocan las vies de transporte, ¥ especlalments las infrar
estructures mas pesadas, como las autoviag o las lineas ferro-

H Analins comprrative de peirenolidades ¥ rondiionantes de o competiidad
i modes aie drangporte, GEA MIOFT. Modrd, 1662
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viarias de alta velocidad, es también un factor bien contrasiado
de degradacion ecoltwica estrechamente refacionade con otro
problema de tipo global: b biodiversidad,

En la medida en que las infreestructisas actian como bamre-
rid para los desplammientos de la fauna, los territorios de algs-
fas especies ge ven mermados hazta ¢l punte de poner en peli-
gro s supervivencia, Un indicador de la gravedad de este aaun-
o es la mortalidad causada en b faumi por Jos atropellos en |a
redd viariaz espaniols, cuyo ndmero asciende mualmente & diez
millones de vertebrados, segin estimacionez de la
Coordinadora de (rganizaciones de Defensa Ambiental
(CODAY =

Es interesante sefalar, por oltime, que el ferrocarril con-
vencional es el modo que provocs wna menor afeccion sohre el
territorio, pueste que tanto el porcentaje de suelo ocupado
comd ] de suelo afectado son muy inferores & la participacion
de este modo en la oferta total de transporte (Tabia 7 del
Anese A),

&, Una conchisidn politica

El rapido repaso de ka situacion de los efectos ambientales
del transporte en Espafia realizado en lz= paginas anteriores
pone clarsmente en entredicho, para este sector, las dos tesis
principales que mantienen desde hace mucho tempo las mutor-

3 Purn mayores. detalles sobre Ine caractersticn die s tropellos de Guni
e ol infirmie editndo en 1993 por o Coonbinadora de Orpnisaciones ci
Defersa Ambivntal (COMAY en el guir se recagen ba posenctas presentadas
et lag T Josnadas para ¢l Evhadio ¥ ls Prevencidn de la Martabidad de
Verebracos en Carreteras (Plass v Santo Domingo, 7. 26003 Madsdy, Un
fersaimwen de dicho Tnforme ¢ otros arteidos sobre o efec barrers de s
iarreterses sobre kb Smmna s publicares on @ nimero de enere de 1980 & o
revista Gwerens. La mismp federncdn ecologistn, al amalizer ke consocuin
cas del Man Dicctor d¢ Infracstructarss del Ministerio de Ohms Piblicas,
Tranwporics ¥ Medlo Amliesic resilia el efecio berrer de varias de 1 miie-
wins que incluye, con perjucliciges reselxlos . especies como of lnoe o el
lobe (fucigiucin auneens! § sacidl de fas oefeacionss preslites en & PO
(IS0 ea roimsfuarts fferuriann, CODA, Madrid, 1055,
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dades eepafolas encangadas de la gestion ambiental. que en sin-
tesis son las siguientes:

* Sahm en aspectos puntuales, 1 gtuacion genieml del medio
ambiente en Espafia & sustancialmente mejor que |s que
redms en el conjunio de los paized curopeos, debads &l menor
grado de desarollo del pais:

*  Por ls misaa roon, f contribucidn de Espaiia a los proble-
mas ambieniales globales estd muy por debajo de fa de los
paises fde nuesin entormo,

En lo que se reflere coneretamente al transporte, loa datos
indican, en primer Jugar, gue lag afecdones ambientales Incales
del sector en Egpaiia «on va, en general, plenamente compans
bles a laa de los paises europeos, ¢ incluso en alpunos casos,
camn el muido, mas graves que #n la practics totalidad de aouoé
Hos. ¥ en segundo lugar, que ls contribucidn del pais a los pro-
blemas mmbientales globales, < bien lodavia es en general infe
rior 4 la media europes, va oo estd sustanciniments glejada de
eatd, ¥ en algun ciso conoreto, como os la emision de S0, 1a
supera co claridad.

Por pfindidura, como se vera en el préxime apartads, en
materia de afecciones sociales del tranzporte, ¥ concrétamente
en cuanto ks secidentes de trifico, la situacion espafiola es
una de las peorea del continente v ademds esth —en este caso
== verdaderamente alejada de I que presentan los principales
PESES EUMDpeos,

Fata situacion es consecuencia del pasado proceso de cred-
mienio acelerado ¥ dessquilibrado de la sctividad del transporte
en Expaiia, que se agudizd en g efapa fuertemente desarrollista
e la segunds mitad de oz afios ochents, Este proceso ha sido
aclivamente estimulado por las administraciones piblicas de
frdos los niveles territoriales, eludiendo b adopeidn de medidzs
cautelares en materia ambiental, en coherencia con las tesis ofi
cinles descritas més arriba.

En el presente trabajo, &5 necesario interpretar esto situg-
citn & ka luz del primer principio de la economia ecolbgica del
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Iransporie, que s refiere g 1o aceptaciin de b1 existencia de los
Emites ambientalis, ¥ ol necesidad de respetarios,

Salvo en sifuaciones exiremas de inminencia de ropiuras ca-
tastroficas en ks que los Hmites loman B forma de evidencias
cientificas —como ha sido ol cgo de la destruccion de 1a capa
de eeono—, los Hmites ambientabes no son parimetros fjos de
orden fisice, sino que son esiablecides socalmente. En la claze
e electns nmbientales contemplados en las paginas anterores
no €5 pasible establocer limites ambientales absalutos que per-
mitan determinar texativamente s han sido o no sohrepasados
por fas actividedes del ransporie. En principio, cualguier socie
dad puede vivir —o mejor, sobrovivir— con mils nuddhs, con miks
luviz acids o con mis enfermedades debidas a ln contaming.
citn., Probablementes, la humanidad también puede sobreivie
con el ciima severnmente alterado & mckugs, en el lmite, pusde
que tambien se adaptase & una Tiema sin capa dé ozeno.

Fero coma demuoestra ls foma de conadencia ambiental de
Ins (itimas décadas, parece que hay un namers creciente de
personas que no desean comproebardo. Por eso, una vez que
sociedad toma conciencia de la gravedacd del deteriorn, estable-
ce de modo mas o menos difirso el grado méximo de degradas-
chin ambiental que esth dispuesta & wlerar, e impone a los res-
posables de las actividades perturbadoras €] respeto de ese
umbral de tolerancia, a través de diversos mecanismos de
representacon polithes v de infervencion administratv®

La infea forma de valorar el grado en que se estin alcanzan-
do o desbardandn los Hmites ambientales en una determinada
actividad &2 la de establecer referencias socioculiurales. Esto
es, examinar cudl és b percepcion del problema que se tiene en
&l dmbito socioculturel propio de cada colectividad.

5i-ze acepia que el entorno soctoculiural vilide como refe-
rencia para la sockedad espadioba es o entorno europen, no tarda
en comprobarse que, en maleria de mcidencia ambiental del
transporte, une situacion coma s gue presenta Espania en el

0 [l acdmumice ool al droligia fefedur, e Joan Martisee Alier, leida
Editnrial, Barcelima, 1982
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mamenti sctual (gue corresponde “grosse modo” a i goe rei-
maba & los principales paises de Evropa hace pocn mds de una
década), comenzaba ya entonces a ser considerada como
inadmisible por una buena parte de b poblacion, o col did
paso & debates politicos que fueron desembocando en la adop-
cion de ciertes medidas que estdn comenzando & dar frutos pal-
pables &n algonos paises.

Bajo esta interpretacion, [os limites ambientales socialmente
aceptables en materia de transporte en Espafa estarfan ya, en
terminos generales, proximos a ser alcanzados ¥ en algunos
casos va desbordadoes, tras la evolecidn de las cosas en los dltk
mos afios. Ello es asi entendiendo por “limites aceptables” agues
flos que han venido siendn designados como tales en la mayor
parte de [8 comunidad sociocuttural a ka que Espafia se honra en
perlenscer.

Surge de inmediato la pregunta de por qué ta sociedad
cspanola no esti mostrando ante eata situaciin un rechazo simi-
lar al que se viene registrando hace ados en otros palses eano-
peos. Este fipo de diferencias suelen ser objem de confusas
explicaciones en relicion con supuestos retrasos culturales o
nsuficiencias de desarrollo.

Sin entrar en ese estérl debale, lo que =i parece ovidente es
que la seciedad espatiola esta siendo deliberadamente mal
informada por las instilucionss acerca de cudl es su verdaders
sitiacion ambiental, tanlo en terminos generales como muy
particularmente en lo que respecia al ransporte. Aungue doter-
minados aspecioz de la degradacion ambienta]l son direc-
tamente perceptibles, v ahi no cabe practicar ocultecidn alguna,
piros muchos aspectos, v sobre odo b evaluscion general de la
gituacion, silo pueden ser conocidos a través de la presentacion
de informacidn correctia por parte de las amtoridades; para su
conocimiento por la ciudadania a través de los medios de

La responssbilidad en que estin incurriendo las autordades
capafiolas que mantenen esta aotitud es muy grave, tanto por
los problemas que ya ha generado en el pasado como, sobre
todo, por los que puede provocar en el future, Como e ha
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demostrado en refteradas ocasiones en [a historia, los aparatos
institucionales tenden a acabar creyéndose sus progias manipu-
Taciones estadisteas ¢ informabvas, eapecinlmente cuando son
unos departamentos los que las elaboran, v otros las que las
encusntran dikes para defender sus propios programas o intere
g2 politicos, El caso del iransporie en Espaia, eon unas ineti-
ciones mequillando la gravedad de los problemas ambientabes v
otrus amparandose en ese maquillsje pars binear sucesivos pro-
gramiss que los agrevan todavia mas; ha sido, v puede ser adn
mas en el fubure, arquetipico de-esta chase de situaciones,



V1L CONSECUENCIAS SOCIALES DEL TRANSPORTE
EN ESPARNA

Las repercusiones amblentales sefialadas en el capitulo ante-
rior Henen sa rellejo también en lo social: el agotamiento de
recursos mcide de manera desigual en In poblacion; el cambso
clirdtico amenaza diferencipimante 2 los distintos territorios ¥
regiones; ln destrucciin de 1a capa de ozono, la contaminacion
atmosférica v el ruldo afeetan al conjunto de seres vivos, pero
tienen sobre todo una enorme repercusion en la salud de bos
humznos. Al margen de (ode eflo soele citarse otro conjunto de
efectos sociles de esta achwdad, log cuales tienen que var con
In estructura sacioeconomica ¥ con las opciones tecnologicas ¥
de postion del sistema de transporte que faperan en cadn pais:
accidentes, discriminecion, segregacion espacial, consumo de
B,

1. Los accidentes de circulacidn: una guerra de baja
i

Dhesde ¢l inicio del erecimiento econdrmico de finales de los
afins cincuenta el sutomdvil se hi cobrado en Espafia mas de
200,000 vidas humanas. ¥ ha defade malheridas o mas de tres
millones ¥y medio de personas.” La guerra civil ha pasado al
pegundo lugar como causa de mueries violenias en Espafia
durante el siglo XX,
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Probablemente, muchos leclores considerarin tremendista
wsta forma e abordar la coestidn de los accidentes de trafico, Sin
embargo, también es probable que no la viernn asi s se estuviese
hahlando de ferrorismo, defincuencia o drogas legales. Y es que,
paulatinamente, la cultura del automdvil ha logrado imponer,
sibo para su propia esfers, el concepto mas dificl de asumis por
las sociedades maduras v desarrolladas: la legitimacion ¥ la
aceptacidén social de b inseguridad en s mds cnuda expresiin,
estn es, I que afecta directamenie ala conservacion de la vida.

Sin esa legitimacion no seria posible mantener un modo de
transporie tan cruenty, con indices de accidentalidad gue supe-

27 Ess cifius cormespediden & 1 estimacion Bustratva raikeada, on sdrminos my
prudentes, i prlr de bis serics hisdoics ofrecidas por b Dircocion Genend de
Tridion, Pary caleudar el nimere real de mmetos. en los cirveterss espafinks, o=
paerecarin multiplicar ks dates oiiciales mr um cosficests del orden de 10 B
faror i rrokipbcacion es el soepado Tusa Eohe muy recinles por ls propia
IEreccifm Generil de Trdeo paca inculr s mueries ocurridas en o plsso de 50
dbas deade ¢l mccidente, 0 partr de b chies regisndos ofidalments, gor séio
Loz en cuenia las muoeries acpeckdss en s 24 homs sipheates a secideme,
L morslidad en los 30 dis despods del siniestrd es B ooemi extendida en
Europa ¥ 1 que recomiendn L ONL pars s compemciones. @nlre (@ises, o
au miayur aproshEacen o b verdaders mestalided e lns aocidenies
D hech, segie unn Oeden Mismeberial de 18 de febrerm de 13, tambsin
pa i protaclin e b oficial en Espadia v se aplicn en ks anuecios et
e & parir de 1900, La unies discregeocia ov ol coeficiente de mmliipicaciin
para palr e 15 cifra de moertos on 24 hores 8k de moeertos en 30 diss; B
Creccion General de Trifico e propuesto In roduccin & et soefichemte de
midtiiplicacitn en fencin del Gpa de vis e 5 gue ocurme el socidesis,

En ol came e los beridos, ks datos.de % Dirceccn Geseral de Tréflco son
gpstancinimente mferiores o log resbs como consecuencss del meétoda de
recopllackin exindistica seguids. La Dhsecelin Geaeral de Trifico inchiye en
wis chmgnitos dnicamente squellis scclbontes ce los que mbervienen los
ageenes de ln Agrupacion de Trifoo de kb Guandia Chil o Tos agentes de loa
diimive cuerpos do palicta keeal v eatoedimss,

Tur esia rasdn |y cxpercs que sostienen que la ¢ifrs do heridos es comin
minni wil N sugerior @ In regisada pur 1 Diregeids Geneal de Trifion.
Exy pstinrsiie e ve coroborada por L clis gae ofrece b patronal de las
coenpafing assguradoras, |TNESPA, que pra 1997 indican que se prodajeran
mit= de 104 800 sinlestros con dafes corpurales, frente & s 155000 victimas
roainbilizadss por ln Direociin Genersl de Trafico
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ran largamente los de coalguier otra actividad productiva o
aockil, Como se observa en la tabla adiunta, en la evolucion de |a
maortalidad de los accdentes de circulaciin, Espana ha ido a
contracorriente de la del resto de los pafses europess —salvo
Grecia—, hasta situarse entre el pequeio grupe de paszes con
una mayor tasa de accidentes, sea cuil sea ol parimetno que se
ulilice para la comparacion (habitantes, motorizacion, produc
cidm dhe transporte).

Tahla 6.1, Nimero de muertos en accidentes de trafice
en la CEE

| Pain 1075 vz 6L, /75 %)

Reinn Lnida

Nt en b cidra de maerios de R de demamia s Ecieyes odlos bs de ks
antiguos lerritorics de & Bl En b antigun BFA hube, en 1981, 7515 mier
tert e acridenies de cifiva, ko gee da Kes de e fuere deminociin de baod:
demtulilad enire 1975 ¥ b unificacidn. Sin cootar & ln avtipm BOA o descensa
en ol o de prieriog & 1y carrelEnE sirpeds enire 1905 v 1995 senin diel 250,
cony 46501 victames eo e aliza ech.

Fuent: Rappord siotistiges ner ey accidentes d Lo sowse o 1992, Conftrence
Exropeenne des Ministres des Trunsparts, Pans, 1931
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Figura 6.1. Los accidentes de trafico en Espafia, 1992

LK 4 e rsmas

Il o beves oilctades

eridins fewrm oo regstrnkon

L

-

Fuenie: [Breccion Generzl dzTrﬁmrd.lhqrqd&um‘rﬁ]nﬂi’H‘n Tous et
misciones de nfrarregistro medins obienidas por Helen James & Under
reparting of road traffic socdeals”, on Trafte, Engrnacning and Control,
Landres, diciernbre 18813, La exietitnd de i ciftas de heridng es propor
cineal & su grovedmd. [he =2 monern mientras qoee #8lo un e de los
beritlos graves ne apanece neflejxdo ol esiaddstices oficiales, exa clfre
necierile o dos fercios en @ caso de Jos heridos leves. [a estimacidn de
imuerios currides eaire Haa 240 boras v os 30 lés poaderioes al aocddeni=
e abtiene muSipElcinde ¢l dsio ofical de muierios anbes de Tzs 24 bums
por wit coefceenle de 1,3,

A partir de 1989 & cifrs de muertos en las carreleras espafio-
Lis inicid un clclo descendente, quebrado en 1995 con un lgerm
aumento de la mortalidad. Atendiendo -z s evolucidn geners] se
apuntan por tanto doz conclusiones. La primera es que la acck-
dentalidad en las carreteras espafiokss, tras quince afios de cres
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ciimienio, empeza a seguir o senda del descenso gue han mos-
tradho el resto de los paises europens en el mismo periodo, Y la
segranda es que la brecha entre el resgo en el viaro del resto
de los palses puropess ¥ el resgo en el viario espanol sipee
sarndo de una enorme dimensicn,

A Iz vista de esta situacian, la comision especial de inves
tigncion del Senado sobre los accidentes de trifico que 2 cred
en 1991 sefialaba en su dictamen final que “teniendo en coenta
el contexto europen, b segurided vial espafioly se encuentra
claramente distancinda de In media de los principales pafses de
Europa®™ ™ En comparecencia ante la migsma comision, el
Director General de Trifico del Minigterso del Interior afirma
ques “los accidentes de trifico constituyen B principal cansa de
muerte no natural en Espaia; || v la primera causa de muer-
te, inciuida la natural, en ef tramo de edades comprendido
entre los 18 y los 25 afios; y, por dlimo, que los accidentes de
trafico consfituyen & principal causi de minusvalias v discapa-
cidades de In poblacién de nuestro pads, Alpunas fuentes indi-
can que se trata de la cousa del 60 por ciento de las minusveli-
as, ¥ otras llegan incluso a afirmar que s trata de b cause del
B} por cienfo”™ ™

Un aspecto particularmente sombro de csas cifras es e pér-
dida de afos potenciales de vida que producen ks accidentes,
indice atil para medir Ia contribucidn de upa enfermedad o un
mitl 4 b mierte premsotura de e poblacion. Semin un esiudio
realizade con los datos de accidentalidad de Cataluns, cada

S<Miictmmen de b Cemislia Eapecal de Ecarits e bivestigaciin sobre Tos
problemas derivados del esa del autcmdvil ¥ de W seguridad vial™, en
fiodefin Ccial o s Cirln. Sengele, Soderin Cemeral, umeea 243, de 7 de
gurthee dao 18,

Dhildorn, Compareernca de Miguel Misios, Director General de Trifico, e
12 de soptivmbon de 1990 Soin ona infunnecion pericdisticn (£ Pads,
e mayy de 195, ko ditimos dotos del Centro Nacionsd de Epldemiolgii
confenin esas comenlirios. En 199) fos accidentes de mifico eran la pri-
mess cdesd die inoerle en varanes ¥ mujeres. ecire 15 v 24 oo v em varg-
nes enire 15y 44 =hos, mienimas que en ol ramm e foee 3508 os 4 afics
counpartia lo primecn con el sids fanio en wrmoes come en maees
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defuncidn en I carretera supone una péerdida media de 374
afios de vida potencial *

La preccupacion por fa magnitud de fodas estas cifras ha
gervido de acieste para intentar medir (a8 consecuencias
socioeconomicas de los accidentes, incluyendo los cerca de
cuntrn millones de siniestros sin victimas que son denuncia-
das a las aseguradoras cada afo. La cifra de un hillon de
pesetas anuiles, como montante giobal de los costes de la
siniestralidad en Espatia, ba sido maneada en los medios de
comunicacion @ mncluso entre los responsables de la adminis-
tracion,

El cdlculo de bos costes monetarnos de los accidentes,
sobre muchos de cuyos componentes pesan incertidumbres
insuperables. £5 objeto de una imMterminable polémica en los
medios de la economin del transporte estindar en todo el
mundo. La disputs se centra en torno a las metodologias de
valoracion monetana de certos efectos sockiles que, o son
por naturaleza invalorables (por ejemplo, el valor de la vida
humana ¥ de los sufrimientos de los heridos), o no se pue-
den establecer con una minima fabilidad (por ejemplo, la
produccién que un muerio iba & aportar en el futuro a la
sociedad),

Siguiende los principics de 1a economia ecoldgica, ¢l pre-
senle rabaio e mantiens al margen de esta polémica, acep-
tando como costes monetarios de los siniestros del trafico
solo aguellos que son inequivocamente contables, y soste-
nlendo que los principales aspectos del drama de ks acciden-
tes no tienen ung traduccion monetaris, sino que deben ser
obieto de valoraciones sociales y politicas.

Fara estas valoraciones s es oportune mdicar gue en los
acridentes de trifico, como en tode guerra, existen victimas
mocentes. Vicimas que no empufan las armas ¥ que, por
tanto, pueden considerarse escasumente peligrosas: los
modos de tramsporte no motorizados. En 1992 murieron en

Mg Aecidents de frdusid 0 Calaluigyg, Generaling de Catalumya,
Departmment de Lovenineld, Gertnela de Soguretat Vial, Barcclona, 1988,
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Espafin 1.208 peatones y 173 ciclistas, mientras que ¢l numero
de heridos registrado en ambos gropos ascendia o 15,860,

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

M Fedng dulns se deducen do los dol Baleifn fofprmotisg de deridonies J002
de ln Darecelin Gemeral de Trafoo del Minsiera del nberler (hsdeid,
150 multipSeando poc 1.3 Jos 428 pealones (398 en carmesern v 336 en
anmy urbana) musertos ¥ bos 133 (10F &n corresern v 31 o0 zama irhans)
ciclistas muering 8 regimmdi:, segin of eriterio sefalado sreriermenbe
para extimar fs viclimas que mgeren cutre T 24 hovas v los 3 s peste-
rznres al acvidente
Hay que tener en cuenfa, anocualguier case, qae an gran momers do pec-
dentes de peatones ¥ ciclistis esrnpon & los esmdistices oficisles de 1a
Drirecoman Gemeral de Tralfion. Enoun anilisis de L fighifded de lre distingns
fuentes estaldisticas, el Informe Els Accidendy de frinsit a Cofalnasg
{tieneralital de Camlupyn. Departament de Governacio, Geréncls de
Seguretat Vial, 1980, Parcelonn) cefinls que wsa de Joe principales probile
mas de los registras policinles, atillzados por is [ireccian General de
Trifico para sus cdampaibos, o= “Tegisins ineompleto die [ns viciimas, pris-
cipaimeaie de los peatones, heridos leve s, aocldentes de un solo vebiculn y
dnfies inEerales®,

Este imtrarregisivo de los modos walnerables &5 ea pirie o resaliado del
fendaneso gue Jaha, G, Adams b denominads Sleelre de b aividad™ en
el articwhe “Evaluaimg the sleciivensss of rond sfely measures™ (Thafe
Engincering and Comtrnd, nimesn de jenio do TO8EY b [nexsetined de bos
labos de loa pesidenies sumesits eonlorme decreces o grovedsd de sus
ilniies.

En &l misme artcwlo: Adnmes ciin o la Brissh Medical Associnbon, segin i
cuml alrededor ded 2008 de las victienes de los socklenies de raeo (rathilas
im hos bospimles nooson registradss por n polkcin, y outima pee esta propor-
cidn Begn o mesas ol TR e o caso de boe clellsine,

Revinido los estudios imeraocinagles sohee mlrameeisiro Heden James
*Unaber sepoiting of mad wadllc accldents™, e Trafe, Exginernng amd
Cosdrel, Scoemnbre de 1001, Lostdres) encontrd gie i medi dé acciderstes
ide ciclstas regiirados en bs miadistices pfcales representaba of 2% de
los comrriclos realinente; siendo s proparcion del 35% en o de hedidos
privee v del 2% en roso de heridoe leves. Para bos peatnness el mirarregin-
vk mo parece ser e espectacular, estimdndoss que los viandantes heridas
grives esban regrstrados enoun B5% v los leves en un 67, o que ofrece
cifras penerales de registro de pealones heridos de un 775
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e misesiean la teora v ka practica dominanies en ln seguridad
vial. Esta constatacién confirma Ta idea, expresada por numero-
so% aulores desde hace largo Gempo ¥ conclenzudamente
demostrada por algunos de ellos, de que se traka de un cuerpo
de doctrina scumaulado v estructurado a lo largo de todo e siglo
en tormo &l conunto de intereses ligados al mrtomsil, con la
finalidad de proteger la hegremonda die este medio de ransporte
chefendiends uno de sus lancos mas débiles, que es & de 5o ele-
vads peliprosidad mednseca ™

La Seguridad Yial estableada construye su discurse sobre el
meanfenimiento de una interesads confusion entre fos conceplos
e “pelipm” v "reggo”, que sin embarge son conceptos bien cla-
s v distmtos, no 530 en b Teora ded Segure, sino tambicn cn
el kenpuaje commn: ef “pelien” se define como aguella “shiacon
de la que puede derivar un daio para una persosa o cosa’, o
tambien como “aquelle que puede ocasionar un dafio o mal™; el
“riesgo”, por su parte, s define como la “contingencia o posibi-

o detallada deseripaidn de eomis s ha ko configurando el ewerpo teik
oo ¥ pracicn de o segurided vial dominmmie se poede epconimar en Deang
o fep gtrears, Gy oo e siplalapy of v sty de Robem Davis, publics
dn por Leoding Edge (North Yorkehire, Remo Unido, 15593).

D naren o] mode en Qe el sector del pitamd] i e leghimindo su
exparssin 4 o e de su breve travectoris. Risideica. Muesira cdoe 1g
seeptackhn soctal de l insegueldad del iridioa no ha sldo un lendmens
nabyrl, eate ea, unk petibud social lG@ics o inevimble ante b expanalin del
il s un predeso induclido desde divterminsdos meifios prediesio-
nales ¢ instiuclnnales,

En sus nicioe. el prokbdema de la ssmeridad ded rafleo ens bosicamente ud
prohleme de segurilad par os-peaimnes. s conociedn, por o ploiorescs
nué parces desde b perapectivn achasl, In ey vietoriona que obBignba 4 los
prtineere puteamdviles gque crculeron en Gran Beetadin a levas delante.
corslende & cherts distancia del vehicole, 2 up muchscha portando uma
sefinl fue diiibciiba of peligro. Ests aocsmin sl pocd Hemjo &n vigor,
pere fodmia es los afios antercones 4 b sepandda geerm musdial, ossde b
maotorisciins comencehn ya 3 ser masiva en el Beino Unido, I mayorin de
la peotrcian v e b orgasmicinnes polibicss ¥ suciales percihian la forma
e gque s eslaba exlesdivonle & vso del autoeiil privede coms un g
inacepiakle pars una socednd britdnica bisomente peatonal (3722 peaicr
nes miseros en 16800
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lidad de que suceda un dafio, desgracia o contratiempo”.® En
ofros Werminos; el peligro es una situacion de hecho, gue amena-
2a i segruridad de las personas o las cosas; v el rfesgo 2 un con-
ceptn estadistioo, que indica ia probabilidad de que tal amenaza
se materialice en forma de dafios para esas personas o cosas.

El trafico de sutomdviles constituve €n &l mismo una situg-
cign de peligro para bis pergonas v sus bienes, pomue consiste
en el movimiento de vehiculos de pran masa que se desplazan a
traves de zonas habitadas a velocdades a las cuakes el organis-
mo humano no puede recibir impactos o colisiones con otros
cucrpos sin sufrie serios dafics, porque no estd naturalmente
pdaptacds para resistir iales impactos,

Por consiguiente, cunlquier medicion fisica de b “cantidad”
de peligro genersdo por los sutoméviles en un determinado

Coamd resmuesta a rsbe sstado de oplalie, que il lugss 8 diversss agtacio
nest Y campanas, comennd a orgenlzerse o gae Disvi decomdnn e “lobby
de 13 sespuridacd vial®, de carbeter esepcialmentes professonal ¥ verlebrado
P b inchistria del sutamdodl, lns asaciazanss de asomoviistas v deenmi
mados deparimmoning o egencins gubertamentales, El grave problemas de
Inangaridad qud ] mitamdnal habda s extendiendo por bs colles ¥ carrete-
rivk heitnicas e soule padatmaments reclabormdo por este gope prode
sdnnal com wn probibma de seguridad, parn el cunl exstan salucines e
NCaEs |Imejirss I:-n'.‘uuhﬁ:ﬂ. et los vehicnlos, expeciaBmciin de lss ving
s In eircilacion de mibamdndle, ebe )

Las primieras de salas solociones tecnicas que se levoros & la prictica ests-
ban eesncialmente dirgides a separar a lon pestones del midico motors
Zaichn, reservendo & este ditiing ecionss crecientes del espocio piblen
Pealatinrments se fai ohaervands wno rednecian &n el mimers do vcthmas
b ks poatorsss, que e schicedo a la eficencia de ssizs medidas, oo
qud e realidail respondia mas bien @ la aparicitn de mmblos cspontineos
e ln conductn de Jos peatunes. En cunliuier cun de este mailo foe gue
dando palalicsnesde =gimmads el eafoque de b “segaridad viol® come ls
fecesr respuesta benaa & mna situsciin de Beche, auyas paices podian
jermEneceT de esie modo incusstionadss. Los logros aparealermente obie
tithos e Ins madides de seguridal vial ofrecian espach s conflimar B
expansiin ded aniomévil v pam mimentar (8 sefocidad de circulscion, man
tenigndo relnfmamente estabie ol nimers de victimas, « por tanto ambien
el grado dle rechazs socid del problema

W Definiciones omadns de In Enclclopedln Lerousse, sdicion 1981
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ambito peografico (ciuded, regidn, estado, etc.) debe basarse en
wna seric de parametros que describan In capacidad gendrica
del trifico para ocasiosar dafios 2 las personas o lis cosas: prin-
cipalmente, 1z intensidad del trifico, ¢l peso de los vehiculos y
las velacidedes desarrolladas por los mismos. Ex obvio qie
cuzabuier evalmeisn correctamente realizada sobre ti base de
estos parimetrns objetives demostrard que el peligro del auto-
miwil ha venido incrementandoge continug ¢ intensamente
diade 1a aparicion de eete medio de transporte, ¥ va 8 siguir
haciéndolo conforme siga anmentando el rifico, el tamafio de
los wehicnlns, In potencia de los mismos v 1a velocidad mediaa
I cpuae cirenlan

El ohjotive que persigue Ts Seguridad Vial establecida es el
fle intentar moderar o redwdr o fesgo efectivo global del sisie
i de cirenlacion, presentando los resuliados obtenidos comeo
una moderacion o reduccion del peligro del trafico, en términoes
ipue resulten tanguilizadores para ¢ conjunto de le poblaciin,
que debe guedar convencida de gue una mayor segnridad
intringeca del wafico es siempre posible, ¥ de que ] mejora s
vir aleanzando padafinamente.

Con este fin, las instituciones responsables de la Seguridad
Vial asocian el peligro del trifico a la coantificacion de los.acci-
denies v de sus victimas, que no es sine la expresion estadist-
i el riesgrn, Sihay menos accidentes ¥ menos victimas, bien
geq en teeminos absolutos o en relactén con las que podrian
haberse producide & causa del aumento del trifico, se afinma
gue hay menos peligro. De ese modo, aungue aumente el ng-
mern de vehiculos, el tamaio medio de los mismos, ¥ la veloc-
dad musdia de clirenlacion. v con ellos lo que el sentido comiin
v In percepciin de peatones ¥ ciclistes lama peligro. aquello
que las estadisticas de trifico miden v asocian 3 peligre dismi-
T

Estn confusion deliberads entre peligro v riesgoe o= la gue
permite converlit en “peligrosas”™ a cleras formas de tanspor-
te (peatones ¥ bicicletas), que objetimaments no genemin pel-
gra alguno para nadie. Como se trata de medios de transpotte
gspeciaimente vulnerables, cuando se ven involucrados en
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accidentes, sus usuanios tenen un mayor resgo de lesiones,
esto 5, arropan estadisticaments una mayor proporcion de vie-
fimas. En consecuencia, estos medios son acusados de ser
especialmente “peligrosos™, mientras gue los verdaderos can-
santes de los dafios pasan a ser los medios de transporte mis
“seguros”.™

Comea se sefialaba al principio dol presente apartado, esta
interesada confusion lerminologica v conceptual defa traslucir
con claridad el verdadero objetivo de [ Seguridad Vial estable
cida, exto o5, la proteccion de by expansion del autemdovil. Sin
embargo, para ello no es suficente presentar al automiivll como
E!medhﬂe transporie mas seguro de los gue companen ln red
viari, sing también como un medio que va siendo progresiva-
mente mds "seguro”, La estrategia al servicio de este segundo
objetivo se desdobla en dos plonos: en el interior del sisterma de
trangportes, en el gue se incorporan medidas que afectan a la
propia organizacion del ransporte viaro, v en sy enformnd exte-
rior, en el que = adoptan medidas que ofectan a la relacion de
este medio con su entorno, v en particular con los restantes
ustaros de ks vies pablicas.

En &l mierior del sector se adoptan maltiphes medidas téoni
cas de “sepuridad activa v pasiva” én los aulomoviles, ¥ se
multiplica la construccion de viaro especializado para ls cireuls-
cion a grun velocided. Gracies o esties medides, se afinma ante 1a
opinidn pablica, el automavil &5 un medio cada vez mas segurn,
pues s viene consiguiendo moderar e crecdmiento ded mimeras
de victimis pese a la gran extension que aleanga ki motorizmcion
v el uso del automovil, ¢ inchuso se consigue oblener reduccio-
nes del nmers ahsoluto de victimas en las fages mts estables
del proceso,

Sin ermbargo, s en o entormne del sector en donde reabmen-
te s obtienen eatos ranquilizadores resultades, estimulando
ciertos mecanismos de adaptacion del comportamiento de Ia

#H“La seguridod vial ol wen: o peatonis ¥ ciclistas eome eulpables®, de
Allvarso Sanz, Mnern 8% de lo vovista S priaes, editsidn por Pedallbee
Can bici, Madrid, 1954,
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poblacidn frente al trifico, gue se describen genéricamente
comn reacciones de “compensacion del resgn™® En sentido
amglio, el principio de la compensaciin del riesgo se basa on ko
ideq, hien conocida en ¢l dmblte de la psicologia, de que las per-
s0Ma8 que se mueven en enlormes afectados por situaciones. de
peligro modifican su comportamiento cuando percben cambios
en ese entorne, intentande compensar con su conducta i aria-
citn del nivel de riesgo percibida.

Fxiste un nivel de riesgo objetiva, que se puede medir a tra-
vés de las estadisticas de accidentes, pero también un nivel de
Hesgo subjetive o grado de peligro detectado por los usuarios
del espacio vial, wnto motorizados como no motorizades. Este
nivel de rieago percibide es el que determina el comportamien-
[ die los usuarios

Aszi, conforme aumenta el peligro real de fas vias, los peato-
nes, residentes, ciclistas, v otros usuarios especialments
vulnerables, cambian su condocts en refackin a lag vias de traf-
en. eludiendolas o tomando mayores precascicnes. Por eso, por
ciempln: al incrementarse ¢l trifico en una travesia de pobla-
cion, los residentes dejan de sacar sus sillas & ia acern para
pasar la tarde, se preocupan cada vez mas &l crar, ¥ acaban
por disminuir sus desplizamientos transversabes, El peligro del
frafico ha aumentade continummente, pero el resgo de salrir un
atrepelln, que se incrementd en una primera etapa, posterior
mente tendio a estabilizarse o incluso o descender evemenle
conforme l percepcion del peligro se generalisd v cambiiron
ks conductas respecto a 1 via

% “compensacidn del desgo” comp explles®in de miltiples fepamenss
aleridng en sepuritind vial ¢ ha otilizuda ol menos desde lns afos trein
. Sin emherpe, o desarrodln de dnn (eemidlaeiin rgusisa del principio de
fnn “coenpensacin dil feagn® el omportamiento de los wisinos de lne
vz s s reciese, apareckendo en los afos setenta con b obres de st
ren cnenn il consllease Gerard Wik, & ebadounidense S Peltzman v
el Brritdnico foha G, Adanis Uon de lie obras mis desticabbéa die esie dlt-
naa, £ la djue se riallsi unn gealunides refiexidn enticn sulsre 1a seguridad
vinl e= Kisk awd Froedoe the Reoard of Bood Safely Bogalmiios; John G
Auizms, Transport Publishing Projects (TPF), Londres, 1985
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De hechao, los indices histiricos de peatones victimas de ac-
cidentes de automdvil muestran una evolucién similar en todos
s paises a ko krgo de su cicle de motorzacion. La introduccian
tel antomdvil genera inicinlmente un gran mimere de victimas
entre los peatones, lo cual induce a éstos al cambio de compor-
tamiento arriba sefialado, de mode que a partic de un cierto
moments el numero de victimas se estabiliza, ¥ luego comienza
a disminuir, En Espafia, el mimero de peatones muertos en acc
dentes de trafico estd practicamente essabilisdo desde los afios
sesentn {(entre 1200 y 1300 al afia), v muestra una cierta ten-
dencia a la baja en los Oitinos afios.

Para estimuler y consolidar estas reacclones de cesion del
terriiorio al nsuarko més poderoso ¥ mencs vulnerable, I conceyr
clon vigente de k. Seguridad Vial impone I transformacion radi-
cal del territorio; los cichstas, peatones, nifios que jugaban en las
mﬂa.ymhgiﬁnmaumnin-&dulqﬂﬂasnﬁhﬂmrmmam
estorbos, 3 los que se les confing en pordones cada ver mis mar-
ginales del espacio piblico. Ademas, en la medida en que son rek
teradamente ineriminados como “peligrosos”, la mayonia de estos
usuaTies acaban por asumir su “peligrosidad”, v aceptan su mar-
ginacion territorial. Nada se opone entonces 4 que se intensifique
la organizacicn del territorio en funcidn de las necesidades del
autemnovil. Mas dristicas todavia son las medidas que s toman
frente a cualquier objeto que obstriya la seguridae vial, indepen-
dientemente de su utilidad pars otros fines: si un edificio. un
arbol o un viejo puente “cansan” accidentes, la “solucion™ shempre
consiste en dermir el edificio. talar e irbol o sustitule €] puente.

Por su parte, el compentamiento de los usuarios motordzados
también se va modificando, pero en una direccion distinta.
Aplicande Ia kigica convencional de 12 Seguridad Vial, los fabri
cantes de automdviles v las instituciones que gestionan o traf-
co siguen rodeando a los antomovilistas de medidas técnicas
que les olorgan una cierta proteceion ante el peligro que les
#ectd & ellos mismos v a los demas usuarios. Las infraestroct-
ras ¥ o= vehiculos =2 construyen y fabrican bajo ese criterio,
con lo que se favorece —por compensacién del riesgo, que
opera por igual en sentido negtive o poitive— la extension de
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formas ‘de conducclén intrinsscamente mas peligrosas, Eu s
sentido llama poderosamente by atencidn que se permiia Lie
maﬁmhdﬁndeuehmhqmmpﬁupnﬁsqmﬂup&mqhs
velocidades miximas permitidas en las carreterns mis ripidas
dhel peaiia.™

ETTEHM& dis todas estos procesos de Tlimpieze” de obsiz
eulos y de sumento de las prestaciones de los vehiculos, es que
la velocidad excesiva s¢ ha convertido en la causa directa o
complementaria de cesca de dos tercios de los accidentes de
trificn.” Mientras unos cludadanos van renunciando al uso del
espacio piblico para disminuir les riesgos a que s ven somet-
dos, otros compensan la disminucion del riesgo que perciben

0 Ly singularidad del nutomie] entre los objetos de comsemo, en retsclin &
{8 perieas deseguridad admitldas por o Estado, s industrio  los cossu-
midpres s deseribe on “Responsabilidudis ooultas”, A Bane Namsers 19
de 1a revista Sia prisas, editsts por PedaBhre-Con bicl, Midrid, 1984,

Y7 Li {mloremincion halstial efrecids por la Direceiin General de Trifico sobre
o cousis de hos sockeites wanle bEner graveR CAIVRCIAR m_::iudnhnirn
que imnpisden un apdlisis riparos de este aspecio de i seguridail visl Sin
pirhargn, 8 fraves de b comparaciin internacional y de datos de menos
uyregachin so puede legar a esa conclusion. Asl, por cpemplo, segin ks
datos olrecidos por In Direcclén de Trifico del Dpto., de Intefior ded
Gobipne Yasco pua L3, lan cassns de Tis accidentes oo les carrleras
el Paie Vasod s dirtribuin s bos slpoientes poroentsges

Conssns e boe accidentes  ‘Toml (8 Mortubes (%) 5ok heridos (4

Frceai die yelochlsd 6,11 a6 4 KIeL ]
Disiracrion en [ conduceion. - 2253 14,24 i
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en su entorno terrilorial v en sus mdquinas utilizando mas el
automivil ¥ conduciends & mavor velocidad. El nivel absoluio
de peligro que asi se genera crece constantemente, ¥ con &
crece tambien el nimero ¥ la gravedad de Jos accidentes que
saifren log propios automdviles. En Espaia, frente a la cstabiliza-
ciin del nimern de peatones muertos en accidentes de rafico a
It largo del altimo cuarto de sigho, el mimero de automovilistas
muertng casi se ha triplicado.,

Solo & partir de fases muy avanzadas del proceso de motor-
zacion, en Ias que comienza & producirse una verdaders madu-
racidn cultural entre la poblacion en relacidn con el problema
de los accidentes de trifico. la percepeisn global del riesgo
comienza a independizarse de los cambios ei el entorno territo-
rial ¥ téenico, ¥ comiensn a extenderse actitudes de com-
pensacion posifiva entre log conductores: moderscion vohun-
taria de la velocidad, renuncia al uso del coche en silvaciones
de especial riesyo (desplazamientos cotidianos, grandes travec-
tos en solitario, visjes de vacaciones...), mayor respeto a la sefia-
lizacidn, autmoderacion en el uso del aleohol, ele, Fstos cam-

El excesn de velocidsd es, comola tabla indies. 18 caiise directa de mas e
s tereeri pare de o8 sockdentes, pero hny que srbaicis wmbién une
buema parte do log debidos a otras cmisss et coms distrmediones el
condaecitn, loehservancia de ks normss, advlanEsmisnies monmedns o
mcemplimlenlo de los margenes de sepurdad, las cusles san machas
veces insuflcientes e cma de accldente €l Bo s fomglementan con
velocidades de clroubacion inadecssdas. Por olls 08 remsahile pensar que s
velocidad-esti en of arlgen & al menos dos terceras paries de los acciden:
bass e carrciem,

La mpoetancla de |s welocidad en ln accidenmlidad e resilsda s ol armi-
culn *La el de ceculackin en cammiera, Criterlos de separigad vil v
media smblente”. Bevista Sy Prisas, ndemers 12, Pedalibre-Con blei,
Mladrid, 1991. lgualmente, & artioale “The effed of speed limits on read
catisliins”, de B Fieldwick ¥ B Brown, publicado en & rovists Trafie,
Evginedring wud Contrad (diciembre de 1587), musstrn In feportancia de
bos limises de velocidad, ¥ en pasticular Jos establecidon pors lis gomes
wrbars, en la sccidentaBiail. Lis artfcalistos estiman que reducienc o
it de welocidad en carrefems. desds fox 1 a Tos 90 kmoh, ¥ enfomes
iirbaitasde 6 s 50 kmh ol nimens de muoertos v heridos podres descen
T hagda en wna lerce parte,



164 FIACLA LA FECONYVERSION ECOLOGICA DEL TRANSPORTE EN ESFARA

hiws, ¥ no tanto I introduccion de medidas técnicas. son los fac-
tores principales que han permitido que, en aunos paises de
ve antiges motorizacion, el nimero de victinms de mduft-:u
de trafice esté mostrando una tendencia firme hacia la disminue-
cidgn. ¥ lo son, principalmente, porque han colaborade a reducir
o moderar ki evolucion del nivel general de pelizro.

El descenso en la accidentalidad que se régisira en Eapam
desde 1990 purece que puede atribuirse a clertos cambios nci
pientes en los comportamientos de los conduclores y eiros
usuarios de 1as vias; cambivs a bos que no son ajenas lag dramd-
ticas campafias publicitarias de la Direccion General de Trafico
—criticatlas por la industria del automdvil— ni la decision de la
Administracién de perseguir mds rigurosamente algunas con-
ductns especialmente temerariag, como b conduccidn baje .]“
efectos del slcohol. Las citadas campafias pubBeitarias dan cier-
to margen # Ia esperanz de gue algunas instibuciones nﬁn:mleﬁ
s independicen al menos parcialmente del “lobby” tradicional
de ln Seguridad Vial, dominado histéricamente, en Ezpaiia y en
wedos los paises, por 1a industria del automdvil ¥ sus medios de
eomunicacion.

2. La contribucidn del transporte al deterioro de la sahod

Entre: el millar birgo de elementos ¥ compuesios contaminin-
tes emitidos a 1 atmosfera en la cdrculackon de vehiculos, sblo
unos cuantos estin auficientemente estudiados en relacion a sus
ectos sobre 13 salud humana. El desconocimiento s mis acu-
sadn parn los contaminantes que no se derivan de fa quema del
combustible, por elemplo, los metales como el crome, € cobre o
ol zine que s& emiten en la abrasion de los neumaticos ¥ el
ashesto que se lanza a partic de los sistemas de frenado,

Wi los efectos acumulatives ni los electos sinérgicos de toda
a1 gama de contaminantes estd siendo regubada por las antor-
dades, Por eso, la sipviente relacian de sustancias de reconoc-
da responsabifidad sobre b salud solo cabe interpretarse comnd
una parie de los problemas causados por ¢l ransporte en dichn

campo:
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Mosdeide de carbors (00}, E]l 9% del monmddo de carbong
en &l aire de lae civdades ez cinssdo por |las emisiones de
las vehfculos, Su inhalackdn en grandes dosis es mortal,
Agrava los desdrdenes cardiacos v poede afectar 2] sistems
nerviosn ceniral,

Owicdos de witrdgens (NO,). Bajo esta denominacian se inchi
ye al didedido de nitrdgens (NO) v al mondxido de nitrdge
no (N, En los paises industrisfizados, mas de la mitad de
bos decidos de nitrdgeno emitidos a la atmdsfera por ks activi
dades humanas provienen de la circulacidn de vehiculos,
Estas sustanciss ritan ¢l aparato respiratorio redoeciendo 1a
furickon pubmomar v también incrementan la probabilidad de
infeciones virales.

Dridxide de amgfre (505}, Sus emisiones debidas al transporte
gom reducidas (menos del 4% del total, procedentes de s
vehiculos diesel). Beacciona con otras sustancias quinicas
para formar sulfstes. Sus efectos también se suelen analizar
n combinacion con las particnlss suspendidas (humo negro
it hollink. Afectn & sisterme respivatorio,

Aldeivides. Son producto de Ja combustitn incompleta de los
motores de jos vehiculos. Existen evidencias de su cardcter
carcinageno en animales perno todavia este efecto no ha sido
probado en humanos. Provoca irritacion en ojos v vias respi-
ratoring, provocando tos, nduseas v otras dificultades en la
respiracion.

Metales pesados. E1 plomo es uno de los metales nzados a
la atmosfera por fos medios de transporte, siendo amplia-
mente conocides sus rasgos de alta toxicidad para casi todos
los organes def cuerpo. La sustitucion de lass gasolinas con
plomo estd dismimuvendo paulatinamente las concentracio-
nes de este metal en el aire, que también es un residuo de la
abrasidn de los neumdticos. Paradbiicamente, los catalizado-
res instalados en los vehiculos que utilizan gasoling sim
plomo introducen en el medio ambiente ofros metales como

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

dos contamina los suelos, modificandolos quimica v biologi
camente ¥ alectando a b sslud de plantas v animales: su
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mtrodieccitn en la cadens tréfice. moches veces de mEnera
scuwmulative, alcenzn o loe seres humanos,

Las emisiones del trangporte incluyen tambien hidrocarbu-
ro8 0 compuestos organicos volitiles (COV) deafittos para kn
salud:

* Bewcema (CgHy), Hidrocarburo que se encuentra de forma
natural en el petroles v a trivés de & en los combustibles de
automocion. Para la Organigacion Mundial de la Salud no
pxiste nivel seguro de benceno en la atmostera puesto gue
g0 ha comprobado sy cardcler carcinogeno para los huma
RIS,

o  Hidmearburos aromidticos polisucieares. Tampoco en alguno
de eatos compuestos exisie un nivel de resgo seguro debido
a su caricter carcindgend. Las particulis emitidas por jos
motores diesel, formadas principalmente por carbono, tie-
nen b propiedsd de transporiar estos hidrocarburos, entre
los que el mis conocide por su relacitn con €] cancer e ef
benzolalpireno.

Al margen de los anteriores contaminantes, las emisiones de
log vehiculos de transporte reaceionan quimicaments en la
stmosfera v constituyen los denominados contaminantes secun-
darios com el dingido de nitrégens ¥ el ozone (roposférken.

*  (Chows (0 tropesférice. Las concentraciones altas de caono
en las capas inferiores de L atmdsfera dafian la vegetacion,
inclupendno los culitvos agricolss. Las emisiones de NO a la
atmbefera por los vehiculos, en presencia de Ia uz solar y de
COV, dan lugar a NOy v oxono. Esta Glima sustancia prove-
ca irritacidn de ojos, nariz ¥ garganta, as come dificultades
en la funciom respiratoria, 10 que gencra fesgos superiores
€N psmiticos, nifios v personns que reali@mn gjercicios durns,

Por wltimo, los andlisis de contaminantes causados por el
transporte suclen inclulr una categoris de sustancias denomina-

CURSNSECUENCIAS SOCIALES FHEL TRANSPONTE EM ESFANA, 10%

das particulas en la que =& engloba una compleja mezcla de
compuesios organico: ¢ inorgdnicos que cstan presentes en ks
atmasfera en forma fante Hguida como sdlida. La clasificacion
de tas distintas particulas se basa frecuentemente en su tamaio
(gruesis, finas); en su origen {primarias, cunndo son emitidas
direciamente por ks vehiculos; secundarias, cuando estin for-
rriadas mediante reacciones quimicas posteriones) o en su capa-
cidad de introducirse en el sistema respiratorio (inhalahles,
tordcicas, respirables). La Organizacion Mundial de la Salud
recomienda una serie de limites para b combinscion del didx-

do de azufre con las particulns, en respeesta & sus probados
efecios sobre el sistema respiratorio humano.

3. La segregacidn espacial: todo cada ver mas bejos

e ha mencionado més arriba come e proceso de motorize
ciin ¥ de awmento de la velocidad de los desplazamientos se tra-
duce en la ocupacidn créciente del suelo por parte de las infra-
estrucluras de ransporte. Sin embargo, falta por explorar como
el mismo proceso penetra en el tejido social transformande los
modos de vida en relacién a la utilizacidn del espacio,

Se han comparado ks consecuencias del mromovl en la clo-
dad a los de una “bomba” lenta, una “bomba” cuya onda expan-
siva tuviers la virtud de trasladar edificios v actividades a varios
kilometrog 3l redonds, ¥ cuyo principal efecto en el interior
frera el de destrir la propis esencia de las urbes: la convivencia
¥ la comunicacion entre los seres humanos. ™

Arturo Soria y Puig explicd hace va quince afios como ¢l
desarrollo del transporte motorizade sive paraddgicamente para
seercar puntos ¥ para alejar usoa™ Dos son las foerzs que ope-

HAE] pubomdvil: de sieflo o pesadilla™, de AHonss Sanz, Encle lnpedia
Feolngila widdn, Bisciculo i 25, Sahvat Erffinres. Baroelons, 1)

WA e s i traneporte?™, de Artarn Soris v Pulg, Cludod 5 Terrliir,
I &80, Inatitivin e Eifudos de Admimistreeidn Loes], Madesd, 1980, Uin
resifes de esle articolne b sido mublicade recentemente por la moviss
froda e s o 3 (10005},
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Figura 6.2, Consumo de espacio de cada medio de
transporie segin ocupaciion v velocidad
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o para que se verifigque ese fendmeno. La primser o2 b derivada
de los necesidades espaciales del transposte motorizedo, Tal y
comi &2 menciono mad dariba, el transporie molorzwde ¥, en
particular, el automovil, requiere pam su lunclonandento ok
gran cantidad de espacio que se detrae del que necesitin oires
actividades humanas, las cuales se ven obligadas a expandirze
por el territorin, En circuls vicioso, o sumento di- las distancias
entre las disfintas actividades genera mas desplsamienlos moto-
rizadcs, que acaban reclimando nsevo espacio que devorr.

La sepunda v que actiz en b misma direccion es |z de
la especializacion de los usos del suelo, La prictica urbanistica
ha conducido a I creacidn de espacios monsfuncisnales, en los
diie nicamente s verifica una actividad wbana: prandes dreas
comerciabes, poligonos industriabes, barrios dormitoris, dreas
de ocko especializado e incluso zonas die predominio escolir, Lhe
53 manera se incrementan las distancias eotre los distinios
usos; cadi vez menos actividades quedan corca, a distancias
Eciles de recorrer andando oen bicicieta

Un resultado sipnificativo de todo ese proceso de alejomien-
bo chie wsois es la expanzion de las dreas metropolitanas al mar-
gen de su evolucion demografici, En todaz ks ciudades espans-
[z, incluso en aguellas en ranca estabilizacion demogrifica, e
area urhanizeda o afectada por L actividades de Ta ciudad se ha
multipicado en lo aiima década. Las distancins recorridas por
cada ciudadano han crecido en paraledo a T egpecializacian del
suelo, con el consiguiente resultado de una meayor depepdencia
deel miotor para realizar lag actividades cotidianas.

Despraciadamente, 18 congecuencias de la motorizacicn
sobre [ ciudad no aciban ahl, La segregacion espacin] operi
tambicn on la escala del barmio, El tsifed == sonstituye en una
barrern infrancueable entre lag dos aceras de una calle" L
miis grave de la transfommacion espacil que mmpone e} trilieoe

' B b renlizado numenras estuclios relativos & Lo pordida de 1as relsco:
nes e wecindad prsthocida conforme aumenta el trifeo en wnn calle, B
mirs canocitdo st & dntetizado por & aulor en Lipahle shreefy, omald
Applkeyard, Unsemity of Californin Press, Culilorna, HREL
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no es tanto & cambio en kas distancias fiskcas, sino & cambio de
las distancias psicoldgicas v de los comportamiensios sociales
e achiTed,

Un gfemplo puede ser ustrativo de los procesos retroali-
mentados a que da lugar k segregacson espacial cavsada por el
trificn, v de cdmb su significado vo mucho mids alla de una
transformaciin egpacial de fas actividades bunsnas, En los ol
mos-veinte afos s ha producido una frandormacion sustancial
de lx autonoiia de ks nines para desplasarse, Aunque no exis-
tn en Espafa dates al respecto, e puéden mencionar los
correspondientes ol caso brithnico, segin los cuales si en 1971
un B por clente de los nifios de entre 7 v 8 afios se desplazaba
andando al coleglo, &n 1990 e2a cifra habia caido al % por ciento
(wense fa Figurs 63,1

En el cambio no 2dlo han perdido autonomia bos nifos. sino
tambidn los adultes que acceden all uso del automdil, ke cuales
se ven obligados a afiadic a sus ocupeciones anteriores la de
frangportistas, Bon choferss de mifios v ancianos, pdemas de
recaderos que irapsportan los alimentos v otros productos nece-
sarkos puira la familis desde o lejano hipermercado que ba susti-
tuido @ las tiendas del barrie. El reparto del tiempo y las relacio-
s socinkes de esas personas han cambiado radicalmente. Han
conseguido acceder al automovil, pero puesto que tienen que
dedicarle una purte creciente de sy Bempo Thee, segurnmente
su mundo de relaciones interpersonales 2e ha reducido
sigrnificativarente

4. La discriminacion socialk no todos motorizndos

Las consecuencias negutivas del achual sistema de transpor-
te no afectan por igeal o todos les grupos sociales, La renta v
pdros pardgmetros como 1 eded ol condicion fisica influyen en
kas niveles de wleceiin, en las posibilidades de proteccion ¥ en
b senshilidad ante lus efectns negatives del irnsporte,

i Ut fralar mooe,., A riwdy e onilidren s dndefemalend sobdche, Moyer Hillman,
John falnree y Johin Whitedegy, Policr Studies Enstitute, Tosdrss, 1959,
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En los apariados anteriores ya se ha descrito come b acci-
dentalidad o la segregacion espacial discriminan a los elemen-
tos mike valnernbles de lo sociedad: peatones, ciclistas, nifios,
anciancs, etc. Realmente es fa conjuncidn de las politicas de
trensporte, trafico, urhanismo v seguridad vial, todas ellas [.'u:nla-
rizedas en faovor del automdwil, e gue conduce a la marginacion
i los modos de transpore valnerables.

En I evolucidn del transporte en las dos dltimas décadas la
movilidad ¥ la accesibilicad de significatives prupos de la pokla
cién ha discurride en sentido inverso & la motorizacion, Sin
embargo, el concepto de discriminacidn secial presenta una
segunda facets en el copjunio dé reslriccones que encuenbrang
ciertos grupos sociales para acceder al uso de los vehiculos 2
M.

La garantla de equidad en el acceso a los medios de trans
porte es uno de los principios bisicos del eafoque metodologico
utilizado en este libro, Interesa especialmente amnlisr este pro-
blema en relacidn con el modo de framsporte hegemanicn en la
socledad espafioln sctual, que o2 el sutomovil privada, estudian-
do b acceaibilidad real de los distintos estratos poblncicnales al
s e este mstio,

5e trata de una cuestidn escasaments ahordada hasta el
momento, en la medida en que habiuslmente se ida por sypues-
1 g en una seciedad con tasas de motorizacidn elevadas,
codnky £2 va o caso de o sociedad espanola, el acceso ol automo-
vil &5 practicamente universal, Hay que tener en epenia, #in
embargn, que sun con tasas de molonzscion elevadas s¢ conta-
bilizan grandes cilras de poblecion sim automavil, De hechao,
alrededor de un tercio de los hogares de las dreas matropolita:
s espaiiolas no disponen de vehicubo privade,®

+ En bas oM Imns oreusstng dommiciliariag OrgesDestine replzsdss e s oi-
dndes vepadiolas 1a proporcim de hogares sin autamdet] em la sipdiente
Mardiid, 36.1% (1958); Valeweia, 31,70 (1951} Sevilla, 3708 (15910 ¢
Miaga, 423,00 (108TE Ciiado es #l articoda de Eduardo Maolion “E) irans:
ports en ko grasiles clododes™, pblicads en el n® 6 de |5 rovlstn B i
¥ Saviedpd dedicmlo monegraficamente a la movilldad (Cossejern de
Ecvnomia v Hsciemln de le Comunidad die Madrid, Mpdeld, 1902,
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Figura 6.3, La pérdida de independencia en los desplaza-
mientos infantiles

A Médodor de desplvsmmients parn ir al colegio de los
emcnlares ingleses entre 1871 v 1594940
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B Evolucidn de la movilidad de los escolares ingleses entre
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Figura 6.4, Accesibilidad al automdvil privado en Espafia
(Porcentase de poblacion sin permiso de conducir, T992)
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puiden indicar una difusion basfante peneralizada del wulomd
vil en la sociedad. ¢s interesante considerar la distribuciin
socinl de b condicion que otonga verdisdero acceso auldnoms o
este medio de rensporie, que &2 b condicién de conductor,

{Morcentaje de palbla

esto es, [a titularidad de un permiso de conducir E ES LR EL g 5
En la Tabk 9 de las Coentas Ecokigicas (Anexo A} s mues- 5| & H g4 egzd g d
ira I distribucion de oz permisos de conducir entre la pobls E o [~ = =R z £

Citn por sto v por estratos de eded en 1992, La tabla indics clx-
ramente que la condiciin de conducior es wna coalidad gue =a0o
estd realmente generalizada entre bos varones de edades com:
prendidas enitre 25 v 44 afos, que constitoyen apenss o 15 por
cientn de b poblacian del pads:

En todos los estrstos de poblacidn femening sabo en el de
bos 25 a bos 44 afios, las personas cirenies de permiso de condu-
cir comatituyen sendas mavonns. Aim en el estrato de los 25 a
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los 44 afos el 44% de las mujeres no bene camé de conducr,
Este fendmena no es sdemaés exclusiva de los paises de motor
sachon relativamente reciente como Espafia, sino que =& mani-
Resta tambidn en otros que coentan con una largas presencia del
automidvil, Por ejemply, los datos de 3 Gitima encuesty de maovi-
lidad del Beino Unide indicen que el 51% de las miijeres de
arquel pals no tene permise de conducir, msenbras gue el 6% no
cuenla con un sulomdvil propis; en Holanda, of 51,0% de la
poblacion masculing de odas s edades o2 propietars de un
aulomovil, pero ezo s0lo ocurre én el 20.2% de Ja poblacidn
femenina.*

Lamentablemente, no exisien aqui fuenies estadistices que
permiiban crugar (ambién la disponibilidad de permizo de conds-
cir con ko disponibilidad de vehiculo privado a tiule individual o
farmilier. Esa informacidn permitivia conocer el nimero de per
sonas de cada esiraio de edad o condicion social gue Henen ver
dodero acceso lbre v autdnomo a la uiilizacion del automdwvil
privade, diferenciando o este prupo del que solo dispone de un
acceso marginal o condicionado o través de relactones familia-
e o de airo tipo, psi como del que oo dispone de ninguna clase
de acces,

Obwvimmente, kos resultados de este imposible analisis limits-
rian ain mds la sccesibilidad al automdéwil privado, reduciendo
las minoriaz que lo disfrutan plenaments v aumentando las
mayorias que aparecen como privadas tofal o parcialmente del
i,

Exizten ndemas otras barreras —bastinte mas infranques-
hlés— a In universalizscidin del acceso al mnsporte oo awtomd-
vil privade, que afectan & ciertos grupes sociales de impartante
aignificacién, los cuales quedzrin sienpre exchidos del aocesn

15 Los ks ddet Relio Unido grocedes de la Natiomal Trinvel Survey 1965//91
vitadaos en “Trwel surveyed”, aricule de C70 Cmele Dhged, 8 revigin del
Crelist's Tourimg Club (Godabmng. Surrey, Beino Uniido, primasvers de
16D, Las cilras de Holisila, correspondientes al afio 1M, eatin reflejsdas
e Focts abowd eypcitng fn the Netheelands, Minkstere wan Yeckaer en
Walerstaad (Ia Haya, s.1.)
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autinomo # este medio de transporte por razones de incapack
dad fisica o paicoligica para Ia conducciin.

En cualquler case, se puede argumentar que la evolucion de
esia varfable en las dos Oltimas décadas ha sufrido un enorme
vuelcn, desde porcentajes priximos al 20 por ciento de la pobla-
citn con permiso de conducir que habia en los aios setenla
hasta las cifras actuales cercanas al 40 por cieato.
Evidentemente, el presente documento no pretende negar ese
hecho, pero & confrontar al lector con el cuadro completo del
problema: la sccesibilidad a Jos vehiculos de motoe ha auments-
do en paralelo a la dependencia respecio a éstos; quienes no dis-
ponen de permiso de conducir siguen representando una msyo-
ria de la poblacidn, aunque no tan abrumadors como hace 20
aftos, pere sus posibilidades de desplazarse suldnomamente y
au pccesibilidad a bienes, servicios. amigos o trabajos s han
restringido enormemente.

3. El tiempo gocial abgorbide por el transporte: vivir
PEra moverse

Hace ya veinte afios, con la publicacién de Ewergfa y
equidad," Ivan Ilich alreaba las paradojas del sistema
intlustriatizado de locomockin. En uno de sus ifinerasios reflex
vos mis conncidos, [heh busco la menera de ssociar o trans
puﬁetmﬂlliﬂ:’nm qué requiere de dedicacion para su compra
¥ su mantenimiento, ¥ no 5o con el que hace falta pars condu-
cirlo. Esa mancra de abordar el temn es plenamente colerenie
con &l enfoque metodologico que se viene aplicando en este
tiextto, segun el cual lns amilisis han de cubrir transversatmente
todas las fases implicadas en la produceion del transporte,
desde tn extraceion de las materias primas de los vehiculos
hasta el reciclado de los mismos, pasando por la construecion v
la gestidn de la infraestructura.

lilich caleulé entonces que el vardn americano Hpico conss
gra mae de 1500 boras por afe a su autemivil sentado degiro

# Crargin ¥ aguidad, lvan Mich, F&, Barval, Barcelonn, 1074,



(18 HADIA LARECONYESSIDN ECOLOGICA DL TRANSFURTE EN ESEANA

Figura .5, El iempo global consumido en el ramsporte
(Comparaciones entre la bici vef automdvil)
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de &1, en marcha o parado, trabajindo para pagark, par: pagar
la gasolina, los neumdticos, los peajes, los seguros, las infrac
ciones y los impuestos para la construcciin de las carreteras ¥
los aparcamientos. Le consagra cuatro horas al dia en his que se
sirve de ¢l o trabaja para el Sin contar con el iempo 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 hors anuales e
sirven para recorrer 10,000 kildmetros, es decir, & kilimetros
por hora. Exactumente la misma velocidad que alcanzan los
hombres en los paises que no tienen industria del (mnsporte.
Con la salvedad de que el americann medio desting a la circula-
cidn la cuartz perte del tiempo social disponible, mientras que
en ks sociedades no motorizadas se destina a este fin s6o entre
el 3y el & por 1007

Siguiendo el mismo enfogue se hicieron en ofros pases cil
culos diferenciados para las distintas clases sociales, pues en 1a
medida en que los salarios no son iguales la repercusidn del
coste del vehiculo mmpoco puede 2er oniforme en el tempo
que demanda o cada persona. La expresiva denominaciin de
“transporte cronidage” fue utifizada en Franca para describir el
fendmenn en ¢l que los esfuerzos requeridos para el funciona-
mients del automdvil devoraban su promesa de liberar al hom-
bre del tiempo, Hevandole por el contrario a acompiasar sus
resultacios globales como mucho a los de |a bicicleta®

Es facil deducir que en este gsunio la posicion de Espafia
tampocs s aleja de a del resto de los paises motorizados. A
mitad de los aflos setenta, José Manuel Naredo realizd una pri
mera aproximacion al iempe requerido anualmente para com:
prar, circular ¥ mantener un sutemdvil de tipo medio, llegando
a la conclusion de que esa cifrn se situaba entre las L700 v las
1.8 horas.”

Cuinee afos después el mismo autor se preocupd de conr
probar la evolucién de les magnitudes principales. Constald
entonces que la diferencia bdsica entre Iog dos periodos era &
evolucitn declinante de los costes de compra v mantenimienio
del automdvil, frente o fa tendendia creciente del tiempo dedica-
do a circular. Bajo distintas hipdlesis v categorins de vehiculos,

5 Vease Lo Irdicida de o opulencia, de JeascUerre Dugpuy v Jeun Bobert
{Editorial Gediss, Rancelonn, 1979, v Lo fempd guon sons sole, Confre
soeité chrowsbhague, de Joan Robert (Editioea chi S=ill, Faris, 19507,

ereulamios: 5§ B kikdmetroe/hom”, M. Marsdo, pn Clndadoms, mayo de
1874,
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en tenmmings de salarios medicos e automdvil devoraba en 1991
entre 1,080y 2 190 horas del iempo de su prophetars,®

El becho de que el autemdvil haya aumentade en los altimos
gquince afos su efcack comd maguing para ef habitante medio
de los paises industrializados no debe condudr & imerpretacio-
nes precipiladas sobre la definitiva resolucion de esta caonfradic-
Citn gue arrasira la molorzacion. Es derte que uno-de los facko-
res de ese aumento de la eficacia e el incremento global de T
productividad, pero va s¢ ha sefalado en otro lugar que esos
incrementos tenen fendencas decrecientes.® Hay que stribuir
mayores regponsabilidades a otros factores, como la caida del
precio de b énerpia v las materias primas v, en general, ia dis-
minucion de los costes de produccion debida a las cambios en
b divisidn internactenal del trabajo, En ese sentido cabria espe-
rir unos resuitados bastante diferentes si en e cabolo se fuvie-
i & cuenta los salarios v las horas empleadas en dverses pa-
g e la Periferia, en los que se extraen materias primss o se
reafizan elaboraciones que forman parte de los procesos de
fabricaciém del automdvil.

Pero si esta forma de abordar el transporte es muy sugeren-
b para situar la eficacia tecnolégica en el campo de ka eficacia
social ¥ en el contexto de Ios desequilibrios sociales plineta-
riog, no lo e menss para entender los cambios sufridos por «
sistema de transporte en el interior de las sociedades industria-
Lizadas,

El propio José Manuel Maredo avanzaba en esa investiga-
cicn al comparar ef ebaratamiento relatve del automdvil con «
enciarecimients del transporte colective que se habia producido
gimultineamente en los quince afies transcurridos entre 1974 v
1991, sefalando que “Los relativamente mayores costes del

7= 44 cuentas del autamivil desde el puity de visza del uwuario®, 1.
Mareddo ¢ L) Sinches. Nimera monografico de la revista Economila p
Secredod, dedicodo a la movifidad metropalitenn, Comunidmd de Madrld,
n* B, whrE de 1992,

4= 8 50e &l Tercer Munde®, de Antonic Extevan, en Erowamin v Seeledad, n®
5, Cosnunicad de Macdrid, 19091,
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transporte colectivo hacen que la eficiencia de este modo de
ranspore hava decaide sensiblemente, hasta el punto de sifuar-
st incliso por debajo del automdvil. [..] a paradoia que Mheh
formuld para «l a.uh:fu’:'.rll juega lambidn para el transporte
colectivo. Esle apenas consigue hacer que el Bempo emplesdo
por &1 usnario medio en transportarse v trabagar para pagar las
tarifas, supere los 6 kildmetros por hors, que alcanza cozlguier
persond endande. Y ello, para colmo, con unaes fanfas que no lle-
gan a cubrir todos los gastos de los sistemas de transporte
colective, que demandan asi subvenciones adicionales del

Estado”®

B elae cuentas del watcmdndl desde e punin de vista del waorin”, de 1M,
Masedn ¥ 1], Sanches Nimero monograficn de b revista Economia ¥
Loviedad, dedicado & ls mosilidad metropalitera. Comunidad de Madrid,
n 6, nbeil de HEE
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1. El consenso politico ¥ culinral en tormo al Provecto
Institucional

De una lectura superficial de los medios de comunicaciin se
podria deducir que la organizacion del transporte en Espana,
lejos de aghutinar la generalidad de ks voluntades, es un espa-
clo meis de log conflictos entre los distintos sgentes sociales, los
diferentes grupos politicos ¥ kos tres dmbitos de la administra-
chdn del Estado. De esa lectura se inferinin que no existe ung,
sino infinidad de provectos sobre el future del transporte en
Espafia, obedeciendo a vartados infereses v presupuestos ideo-
Iigicos

Sin embargo, como & quiere mostrar o continuackon, bajo <
inanto de las diferencias en cleras propuestas o prioridades se
ezconde ung gran homogeneidad de planisgmientos que s pro-
vectan hacia el future en un mismo modelo ideal de transportes.
E=a idenfidad de-enfiques permite hablar de un dnico Provecto
Instimucional parn el futire del transporte en Espada, abrazado
por ba inmersn mayore de las feersas politicas v eociales de nues-
tro pae & impulsado desde todas e admintstraciones del Estado.

Un fenomens de untbeacion de voluntades bn sipnificatvo ha
die reflejar necesaramente un foodo comin de ideales, un amplio
consenso cultural v sociil, En efecto, la sociedad espafiols se en-
cuentra voleada culturalmente a la consecocion de un modeln
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imitativa del existente en oltros paises con mayor renta per capita
Este modelo se particulariza en bo gue se reflere al transporte en
un fdeal de hipermovifidad, en una identificacion del blenestar
con la makhma Seilidad para realizar desplazambentos motos
mdos a ln mavor velocidad posible, La cantidad v la velocidad de
los desplazamientos son apreciados come signos de bienestar, de
forma que s deseq superar nueves cotas de motorizacon, de
kiltenetros anuabes recorridos,” de velocidad abcanzada; muchas
weoed s percatiree de que algunos regiones espafiolas sobreps:
g laz cifras correspondientes de paises como Holanda,
Dinaumsarca o Japon, 4ué sirven en ocasiones como referenies
para la idealizacidn de una meyor calidad die vida,

Afemag, como se ha puesto de manifiesio anlenormente,
aljrunas vasiables clave del ransporte en Espadia, en particular
el conjunts de impactos ambientales v sociales, sstin cercanas a
la equiparacién con las del resto de Europa, por fo que o
comtinucion de ks tendencins actuales situara 2 nuestro pais 1
la vaselta del siglo por encima de alrunas medias comunitarias,
tal v como e mnstrard en ¢ capitalo siguiente.

Se lega axi a ln paradijica sivacidn de que mientras en pai-
ses como Alemunia se recomienda acotar el crecimiento de la
movilidad v reorientar el modelo de transportes. para evitar el
“infarto dreulaiors”, en Espana se sigue idealizando ese mode
lo ¥ =e sigue cormiends tras &L A semejanza de los espejismos,
cusndo el ideal parerci estar & nuestro akance nes encontmre
muos con que el pargiso sofiado se ditiga en otra direccidn, obli-

5 En ol artieulo “El ajetea sin fin” (4 Saned, publicedo e el primer miimen
e b revisn Gl oo die 19505 < peflexiona sobre 1o omellad de-ln pre-
gurta aruantn e suficienbe? en rebacitn ol transporte, E=a pregaiia s fne
iivalndi die una munea general en lo obra de Alsn Diemieg cupo ke o el
propl Inberrogamis How mech 7 ensaph? The coaswader spchaty aid e
Jutnire i s i, Eariheoan Publicaties Lid, Landres, P (oCadaie o
basignie? Lo sociadad de somsumo 3 ol futnre de d tdraa, Edicinnes
Apsirale, Barodlona, [# wnn verson resonidn s guede encagiear 6
=iCudmio os sufclenoe?™, capitulo del informe aeual del Woeldwateh Lo
eituaeidn oy & musdo P90 Efciones Apdprobe, Madril. 1991, cosditado
wen ek Centeo de Inveesiigncstn para n Pax, CEFUREDMD,
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gandonos o buscar otro camino en un desierto de Hmites
ambientales v sociales deshordados.

En esa direccién de deshordamientos de los limites ge enca-
minan las casl undinimes politicas de transporte de la generalidad
de instituciones v agentes sociales gue =& provectan bacia €l
future, iz el afio 2000 v oeis alld, Ea un marco —quiz meis
deseado que realigla— de crecimienio econdmics soslenido,
demografis estable v polanizacion territorial hocla las dreas
metropolianas v el Mol mediterrineo, b demanda de tramspos-
fee s spone que Ccrecer oo lasas considerables. A semsfanea
de loocurmido en o etaps anteriorn, Bs tasas de creamiento de la
movilidad motorizada deberin superar lrgamente a las del PIB.

Esa idea de b continuacidn del erecimiento de T movilidad
motorizadn estd presente en todes les deoumentos estratégicos
i e planificacion elaborados por las distintas administraciones
v por lag instifucdones ¥ ngentes sociiles del mis vanado Bpo.
Mo en vano, & entorne culueal de los profesionales v politicns
que los redactan y respaldan incits a continuar por esa senda.

La intesncidn emulativa del conjunto del paia hacia ef exterior
s reflefa en cascada encsu interior, penesindoze en cada con-
bt termitoral detmandas cimeniadas en e “agravie comparsiti-
v respecio a las infrassiruciuras, las cuales se constilnyen en
la expresicn mads sobresalente del Provecto Institucional en la
medida en que san o reflejo mas vistble v mipable de fa schuis-
cidn de ta admindstracion,

Asi, Ios gobiernos municipales “venden” su gestian en el
“mierdo” de ln oplwids piblca con proyecios de infrestrucio-
rigs parn el ransporte que corresponden al ideal de o hipermo-
vilickad del que estin tratando de escapar ofras ciudades del sul-
copfinente. Los cinfurones de circomeplacion, pasos & desnivel,
aparcambenios, enlerrambentos del fermocarmil, nuevns seceses,
eic., pueblan los modelos de cluded propegnados desde Tas
municipalidades, justifcados ssempre en razon del crecmiento
de la demanda de trmeporte que, por olra parte, 5080 se enten-
de como demanda de trafico motorizado privado,

lnaimente, todas @s aulonomias parecen lener of derecho ¥
ka1 necesidad imperiosa de les mfmestrociurms mas polentes de
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transporte: as autoridades autondmicas, espoleadas por la
mavor parte de la opinidn publica, pugnan por abanderar lo
reclamaciin de autovias, aves o aeropuertos,” Las infraestructy-
rag copatituyen fas propuestas estrella de las politicas econdmi-
Cid, tanio 5 s rata de regiones con dinamismo economicg, en
las e of Incremento del trifico las pretende justificar, como si
st trafa de regiones en declive, en s que se convierten en la
tabla mdgica de zalvacion ante la crigis. Coda stasco sugiers
nuevas carreleras v cada huelgs general contra 13 crisis econd-
mtica se iraduce en promesas de nuevas autovias

Como pilar central ¥ miximo exponente del Provecto
Ingtitucional destaca el Plan Thirector de Infraestmucturas (FDT)
pars el pervodo 1993-2007, cuyas fortisimas inversiones en infra-
eatrictura de transporte responden A ese afin de estimular el
walto en ka movilidad y proporcionarie los cauces sdecuados, en
sentido literal. No hay que olvidar, sdemés, que estas inversio-
nes parecen fener por & momento un elevado rendimients alec-
toral, por 1o que & PDI eg probable qoe se suceda a si mismo,
COn Mayores o menores reajustes, conforme cambien los
gobiernos sin cambiar la politica de trangportes que implicits-
e s aplica.

Es precisamente la falta de definicién de la politica de trans-
partes la eritica que mis echn por Gerr el efercicio voluntansta
de planificacidn del PDI. Diversoz autores han rechassdo esn
manera de empezar la casa por el tejado, que consiste en reali-
zar un catilogo de futuras infrasstructuras sin que se hayan
planteado previamente las politicas de transporte para las que
van a servir de soporte ¥ que las justifican,”

En resumen, los enfoques, propuestas e mversiones que pro-
pugman Jos distintos niveles de la administracion v bn mayoria de

51 Ui deseripcloa indaks de la reclamactin de infmesrectums peede encon-
trarse e el capitule "4 Is felicidad por gl camino de ke infrescbriciarms®
ded Bhro Fivde sk, datruse menas, AEDENAT, Madrd, 1981,

i Vitgee o rospectn In opinldn de Sontme Musier en "PD] v censporee un
anklisis orftico”, on &l 0¥ 1 de b reviste Orggen/ Dpating, oditads cn sheil de
18845 por ol Cealre de Estodios del Transporie ¥ lis Comuniceciones

— ——
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las fuerzas politicas y sociales para entrar en e siglo XX1, se idemt-
fican en un provecio comin, agui denominado "Provecto
Institurional”, que se caracterizs por empujar al medelo de trans-
portes en la misma direccidn que habia tomado en las décades
anteriores, con i pretension mas o menos explicits de provocar
otro saltn en b magnitud de lz movilidad motorizada. Y que, al
eatur reapaldado por la casd totalidad del espectro politico, asegim
a1 pervivencia 4 1o largo de foda la década, independientemente
e oy cambing en los gestores de ks distines adminisrcionss.

2, El alienio intermacional

El consenso pelitico ¥ cultural en torno al Pravecto
Institucional serfa menos solido s no existiera un conjunto de
factores intermacionales que lo apuntalan a corto y medio plazo,
pumnque seguramente operaran en sentdo contraro en el lango
laza. Factores que van desde la iberalizacion del comercio
mundial & travds de los acuerdes del GATT, hasta la constitu-
cioa diel mercado dnico en la Unidn Europea,

El muevo escalon administrativo comunitario, derivado de la
intepracion espatols en ka Unidn Exropen, viens establecienda
una sbrie de ohjetivos en refacion & las politicas e infraestruch-
s de transporte que se desvian poco de s que emergen de
las adminisiraciones interiores. Buena pruoeba de ello son los
panes directores de infraestrociuras aprobados por a Comision
Europea, gue se traducen en el desarmolle de las denominadas
Fesdes Trameeuropeas (TENS] v en el apovo a s politces nacio-
pales v regionales correspondienies, a taves de los distingos
fondos estmucturales v de eohesion,

{Madrid): o tnmbien Is de Antonis Esteyon #n “La paliten de-infracsmco.
s ¥ los desequilibring ambeentales v eociales del tranaporte &n Espalia®,
en el n® bode la revists Pepels o be FRW, exdliaca en ol peimer semesire die
14958 por T Femcacion de Tvvestigeciones Meristas (Madrid), La segunda
edicita ded Men Director de Ifroestrenenms (3802070 fue pahBoads por
&l Ministero de Obms Piblicas; Trensportes 3 Medio Ambiente en 1M
{Wladrid).
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La justificaciin de ese impulso de n movilidad noe es otra
gue la del crecimiente econdmico, aungue se rodee de olros
argumentos como el de la competitividad, e emples, & lbre
comercio o & integrackin europea, Es interesante a esle respec
to la cadena de meonamientos gque sirven de armagzon al “Libro
Blaneo sobre ¢l Emplea”, preseniado a finales de 1993 por ol
presidente de kb Comision Europesa Jacques Delors® [a solu-
cion de todos les males que aqueian a la sociedad europes, v
que se sintelizan en ¢l desemples, e2 ol recimiento econdamico,
el cual wilo pueds dleanzarse hoy & través de dos viss. La prime-
ra es la de k extension del mercade 4 dgreas previnmente no
monetrzadas de ks sctividades humanas, como alpunag relat-
vas il medio ambiente, al ocio o a las relaciones de asistencia y
solbdaridad social,

La sepunda via para el crecimiento es el incremento de 1
competitividad, absorbiendo una mayor cuota del mercado
mundial ¥, por larlo, sumentando los intercambeos comerciales
internacionaies. Claro estd que tles armentos solo pueden lo
graree contando con ina pofente infreestructura de transpories
v telecomunicaciones capag de acoger la maxims cantidad de
mercanctas, informacion ¥ personas v, ndemss, a In mixima
velocidad gue la tecnologia ofrece en cada momento. En el
mismi sentide, ks modificaciin de la escala de kos mercados y ka
intensificacion dal transporte coma elementn de bn cadena de
produceitn en e dmbito europen,” induciran nuyores fujos de
pasijerod ¥ mercancias en todo el suboontinente:

05 propasibos de a Unioe Eurspea ea mateda de nfracsbruchims de
fransportes &= refiepn perleciimete on ol dencmingdo perodisticaments
cama *Likrm Klancs sabee el smples™ o “Tocomsmin Delors™, ¥ omor se
difumile= aficiatmente com el timlo Crecimdemio. comipefitieradod v amlen
HKoles v péstas parn owdrar o ol cigle XXT, Conmsiin die las Coomianidlsdes
Eurapess, Briseles, 161

HE| fnrmlecimienis del ransporie coms elemenlo de |3 cailees e produc
ciim llegn n sy cumbre en lo deconinaila producebin “festo & fempn”
*justdmdime”] o proglocrito s olmecenmmiendo, en la el hos diskingns
crmponenies con lis que s manafcian un olgebo [egem o b Sbrica de
cmeamblaje fmal en fes casticlades precisas para el el die produciin
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Comu sefials un decumentn oficial europed, "l construccian
del Mercado Unico junto con la emergencia del Area
Econdmica Europes, el desarrolls politico v econdmico del Este
de Europa y también la Unidn Monetaria v Econdmica, influirdn
en el nivel de la actividad socioecondmica en I Comuinidad,
fantey o el corfo v medio coma en el largo plazo, Bl cremento
esperado de la sctivided econdmica, taoto en f interior de la
Comunidad comn en el comercio internacional, es probable que
dispare la demanda e transporte™™

La extensidn del gran mercado central europes hacia los pai-
i pl:riih'inus, hacia la Peninsuln Thérica por eemplo, requiers
la creacion de potentes redes infreestructurales en kg gie
soportar el noevo tresiegn de producios v personas, For consi-
pulente, mieniras ¢ crecmeentn econdmico sige siendo la doc
trima explicita de les mstinociones supranacionales, sus direciri-
oes, poliicas ¢ myversiones eleninran o deserrolle del Proyecto
Institscional mas arriba descrito,

Tal v como oourriera en el pasado con |z formacian de los
eatados macionales, In unificacon s ve acompanada ¢ impulsas-
da por |2 creacion no salo de redes infraestructurakes, sino tam-
bién por |a unificacitn, coanto menos en e gmbito de ls Union
Exropes, de las normas que regulan ¢l sistema de transporie.
La regulacidon relativa & los vehiculos de rensparte v a los siste
mas e gestion de s infruestructums se ve mai inmersa en un
process die homologacion v negociacion que inchise raspass
Ias fronteras del subconiinente suropes.

WO en v se prodice una creciente olipopolizacion del sec-
tor de la avtrmockin & escala mundial. La tema de decisiones

eetablocida, evitando o almacenamienio. La noeva fibrica de Seat en
Maricenll baitclonn wi buenn e con oiteries Je este Spo pura el moesiaje
et miibenmdyiles mexdlane deslinios comgiitenies que b= legan incluss de
oirE - Dibricas de s cuss ralris Valliawigren, ubicades sn oiros paiees. Estn
orgnnizacitn de ln produccidn exige una gmn Aabiideel en ] sstema de
transperie ¥, por lnmls, mayores huﬁw en la copacidad de las Infroes-
Brucliris corressincieibes

5 The impaet of Traamsiport on M Emvironmest, A Comeursnily afrobegy o s
teiaatdy mabdiiny, Comiskin de las Commptilales Enmopens, Brosehs, 159491
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industriales en este sector pierde poco & poco su base nackonal

s Apovarse en un compleis entramado de mtereses que des-
borda los marcos estatales e incluso los bloques del tipo de ka
Unidém Europea,

En ese sentido, las decisiones sobre la politica de truns-
portes, e [ medide en que afectan & la industria de la aotomio-
cldn v & los seclores energético v de construccion de infroes-
tricturas, mo 200 ajenas 4 préesiones de dstog, s cunles tenden
a alejar 1a rachonalidad v Jos intereses globales del conjumnto del
pais para salvigueandar intereses parciales.

Far ella, la existencia en Eapana de una foerte industria de
la sutomacion viene actuands come un condicionante de las
decisiones sobre el sistema de transporte. Su importancia en
la balanza de pagos v en el empleo no puede sor desdefiada
como vecior & Ia vex de presion v aliento al Proyecio
Institucional, & pesar de que sus decisiones vy resultedos en
ambog aspectos obedezcan cada ver menos a los intereses
"nacionales”™

5 Thesmrles Tuieggn o esldn sendo los molivaciones smbientales o soiibes. s
gt eelin indociends la crisis de fa ndustria ded antomivd] en Espaila
[SEAT, Santans, eic]. En relaciin & la balanza comercial o8 bnbetesante
aefakr 1a evaluctin de la rebawcidn eotre bs iomperaciones i esporinc-
nis de auimmiviles desde la entrinla de Espaiia en el Mesoata Connin e
16E=E.

1985 1840 193
WY de robomdriles
|mporindas T2 HETal 431, =18
ey TrRSaL 1. (i, D0 LIBT.454
Volor en millones de pras.
Impariaciin =B A56.6ES [
rEpartacidn AELLT Tob 6% 1041 e

Fuenbes: “la importancia econdmics del secior de la suidmociin en
Faymia®, de Rafael e Amdrés ¢ Luls Paddno, en Baletie Koo i
Tyformiacion Comercial Espadola, Secretarin de Eslade de Commercio,
Mimdrid, 8 al 2 de diciembre de LB lmdnhnidﬁlﬁ!ﬂmﬂmﬂ
Anmaris & Peés 1990, que en o pae s refiere al ndmesn de psloeniviles
irprtacds ila o citra de Tmportaces mtriolados™, cifra o esircty
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Otro ebemento de b politica de transportes que obedeco
cada dia mids a dictados supranacionales es el de la innova-
it tecnoligica, No #dlo eomrme que buena parte de Ia inves-
ligacidn lecneldgica en ¢l campo del transporte se realiza
directamente bajo ¢l control de las multinacionales del sector,
2ing quee ademis las politicas necionsles de investigacion sue-
len amparar objetivos similares a los de aquellas, Es intege-
=ante a este respecto mencloner come el 1V Progranma Marco
dié Investigacion v Desarrollo Tecnolégico, que va a orientar
las inversiones de la Union Europea pare o periodo 1984.
19498, ha slido criicado por las organizaciones ecologistas en
relacién @ =u capitule dedicado il transporie por sy empecina-
mniento en buscar exclusiviimenle soluciones téenicas al incre-
mente de i demanda de transporte, en lugar de investigar
"liness de desarrolle local ¥ regiond de cardeler autdnama
que eviten Ia generacion de méds trafico en los paises de la
Comnidad Europea™™

Ha de tenerse en cusnta, pdemds, que los programes marco
eroens Henen i enorine infhicncia en b direecidn gue toma
I3 investigacion en cada pais; influencia que va mas alkd del
monto de la imversiin alli prevista, pees la planificacidn de In
Investigacion macional se dge en buena medida por bog oriterios
disfinicos en e dmbilo curopeo.

En vonclusion, a pesar de que va existen indicios de gue las
iksfiluciones suropeas, aui como alpunes gobiernos estatales,

mente homegeéne con |s de automddles imprtmdss, pero 5 suficiends
memie imillcuiivi,

E balance conserciad poedtive hads Espaia en of secior se enirechn 5 e
tienen en crenta oires eplpraies cormno o (e partes v compoerenles de oubs-
miviles em el que pars el ai 1952 e ingpunaciones (490,616 millon=s de
preaetant stperan o Me sxportaciones {00174 millones de pesetas).

5 cenibnartn "Bessarch & Divedopraent Framework Programene 1996 19987,
Eurcpenn Enviranmendal Buresu, Bruselan, 198, Viese en particular ln
poticocin presentads goc Ame Loers, del Ohor-Estiut de Alemunis, v ol
Idorve gl dobee ol desarols v omcluaioaes ded s=minario relactudo
poe A Eetevnn, gue s repreduce en o n® 4 dela revist Srin oom = diels
“Tnveatigactim ¥ desarmBo oh Buropa™ (Maded, bbreremarsa de 1HR),
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y Incales que se enfrentan mae directamente a la ges-
tion de boe problemas del transports, empiezan 3 coestionar gl
incremento de la movilidad a partir de clertos ambrales, o cier-
to es gue et el marco doctrinal tradicional en que todavia se
mueven b mayor garte de las instituciones —marco cuya vigens
cia se reanima con ks crisis del emplea en Exrope—, como los
mecanismos que rigen ks relaciones intermecionales, alientan a
liapania o dar el nuevo salto en la movilidad que promueve ¢
Proyecin Instituciomal,

4. Transporte moritime: primer ensayo de In globaliza-
cion v In deslocalimicién en e mbito del transporte

Cuando se habla de procesos de deslocalizacion de la pre-
thuecidn o de una moeve division internacional del trabajo, o
primers gque suele venir &8 la cabeza son fibricas de compo-
nentes eleeirinicos, wxtiles, uguetes, elc, Sin embargo, tam-
hien en €] sector de los servicios se producen cambios en Jas
eatratepine de las empresas con el fin de localizarse en aque-
lNos logares del planeta gue les ofrecen una mano de obra
mas barala ¥ unas condiciones fiscales y ambientales mas
lamas.

Este ¢s el caso del transporte maritimo, sometido 4 una galo-
punte deslocalizacion ¥ transnackonalizacion que pasa en bueni
parte inadvertida para ln opinion publice. Por expresarlo de una
maneri grafica ¥ #in intencion de herir el orgulle nactonal, la
fhota imercante espofola b dejado de existir 8 se compara con ki
que hohia a principios de los afios ochenta,

El gguiente grifico es perfectumente fustrativo de & esvolu-
cidn vivida por & flota mercante espafiola, precisamente €n un
peeriodi en of que ] ransporte maritime no ha dejado de crecer,
representando hov e 85% de las mercancias importadas y easi el
TOR de= las exportadas medidas en topeladas.

Cast un centenar de bugues v mes del 60% de ko capacidad
de carga de las navieras espafolas eataban o finales de 19654
puestos bajo banderas de conveniencia {Panema, Liberia,
Rahamas, Chipre, Malta, ete.), eludiendo el manco mstitucio-
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Figura 7.1. Evolucidn de la flots mercante controlada por
navieras espaiolas
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nal, fiscal y laboral espafiol o europen. No es 4=l de extrafar
aque el volumen de cirga transportada por los barcos bijo
pabellin espanol & haya reducldo en casi dos terceras par-
tes, parecida proporcion a la del descenso en o oimern fde
tmpulantes embarcides que han pasado de 26500 en 1978 a
T.000 en 15954,

Este procesd, todavia no finalizado, se repite en todas las
marings mercantes del mundo de manera que en b actualidad
Ing dos principeles flotas del planeta son lag registradas en
Panarmi y Liberia, y entre las diex primeras sefs se poueden califi-
cir de banderas de convenlencia, calcubindose gue entre todas
efas absorben la mitad de [a capacidad de canga de | maring
e rcanle mndial.
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4. La magnitud del nuevo salio hacia la hipermovilidacd

Hoy umanimidasd entre ot cxpertos en considerar que ese
nuevo satto en ln mewvilided no tene una dimension desdefable,
mungue existen discrepancias sobre su misgnitud real. Para el
informe Trenspent 2000 Fles™ va citado, los incrementos previs-
tos de Ia movilided en automovil durante ka précime décnda pos
den akcanzar haste un 300 por ciento en algunes reglones del
Sa dhe Faropa. En relecion a las mercancias, otno infonmse eurs
pen sefalaba que “en ol escenarie Continuisia (business ns
usugl} el transporte por carretern en 13 Comunddad continmass
incrementindose significativamente™® Se ha estimado que el
transporie de mercancias por carrelera puede Incrementarse €n
un 42 por ciento entre 1990 ¥ el afio 2010, pasando de 0.8 hilke-
nes de toneladas-kilémetro a 1,13 billones, mientras que el
transporte de mercancias poc ferrocarril solo se incremeninra
in un 33 por dentoen el mismo periodo,

Para poder sustentar la oritica ¥ las propuestas alternativas al
Provects. Instituctonal 26 han tenido que desarrollar en e pre
gente documents e serie de estimacionss, mas detalladas que
fas citadas, de las magmitudes que cabe esperar que alcance of
sistema de transportcs en Espaia hacis ¢ ado 2005, Para ello se
hian supuesto incrementos de ko movilidad moderados, inferiores
a las medias registradas en las dltimaes décadas v semejanies &
los registrados durante bos periodos de crisis vivides por €] pass.
Estos incrementos de la movilidad se han distribuido tambien
segin las tendencias actuakes, configurando ef escenario de s
movilidad que se reflea en la Tabda 15 del Anexo B,

Por volverdo a expresar de un modo grafico, tal ¥ como se
hizo en el capitulo IV, para el 2005 ] Provecto [nstitecional con-
fduce o que la movilidad motorizada neta de los cudadanos
eepafoles se acerque a los 12,000 km frente a los 9300 de 1953,

R Tramupert i a fast chaupiag Exrape, np. cls,, noita

ke impucl & Tremapers ou the Environmont A Commeeinly siian e
avelmimable maddine, Comisidn de las Comunidades Furopeas, Bruselas,
i
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El "equipsje” en mercancias v materiales que cada cudadano
"';Iurrlastrm“ pitra entonces, sin alcanzar & mismo grado de cre-
clmmutn,.ﬂam también enorme. .

E.". paralelo a Ia movllidad prevista interesa conocer las
previsiones sobre Ja evolocian del pargoe de veliculos, Las
PIOVECCinnes europeas siguen sugiriendo el incremento de lag
tasas de motorizacion, especiglmente en los paises de rents per
capita inferfor. Para el conjunto de la Unida Evropen, se preve®
un incremento del pargue de automdviles del 45 por ciento
entre: LR v €l afio 2000, pesando de 115 millones de coches
{351 por cada 1.006) habitantes) a 167 millones (308 por cada
L0 habitantes).

Algunes regiones espafiolas, como Baleares, Catalufia y Ma-
drid, con cifras que rondan o supersn los 400 urismos por cada
LiNK} habituntes, han superado ya las tasas de motorizacion de
pafses europens & Jos que se les reconoce una elevada calidad
de vida, tales como Dinamarca, Holanda o el Reine Unida. A
pesar de ello, bn media nackonal sigue siendo netamente inferior
“'.Iﬂ Oue presentan olres paises como Francia, Talia o el territo-
ric e b antigua Republica Federal de Alemania. Por esa razoa,
tanto en los analisis mealizados agui como en los que ven la Juz
hsera de nuestras franterss, se preven incrementos muy fuertes
de la motorizacion en los pricdmos dies afos,

Junte a la movilidad v al parque de vehiculos, fa planta de in-
freestructurn ez el parametro que mejor representa las tenden
cias evolutivas del sistema de transporte v, én el caso cspadiol, ef
que mejor describe el gigantescs saltm cuantitative que subyace
en & Proyecio [natitucional. En e que se refiere o carreteras, =
las previsiones de inversion del Plan Director de Infraes-
tructuras ¥ de Jos planes amtondmicos se cumgplen, existivin en
el afho 2000 unos 1000 kilometros de antovias, autopistas ¥
curreteras de doble calzada (habla 7.324 kilbmetros en 1992), v
an el 2007, al fnalizar 1a vigencla del plan, la red de gran capad-
tad superari los 15000 kildmetros, Para valorar de modo prec
20 e2a cifra basta recordar que la red de carreteras de alta capa-

fidl |.1:|-[|:hn_
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cidad mas extensa en o Union Europea, 1o alemana, tiene pre-
viste aleamear los 13000 km en el afo 20127

La Figura 4.7, habla por & sola del empeio aulovierio: & red
eepafnala de vias de ulin capackdsd ya habia superado en 15592 a
la britinica v ln japoness, estando en In actualidad a laaltura de
la francess v la maliana, ¥ no moy lejos de o comrespondients a
un pais oo Abemanis con mis del doble de habitantes que
Espana, Expresands i red en termines relatives a peblacion,
superficie o parque antomevilistico, s confirma la gganiesca
dimension de la construcdon de autovias realizada en los i
s diez whios.

En ko que se refiere o lns areas urbanas, s politeas tesrito
riakes, urbanisticas y de viario de ks institucionss darin legar a
b ereaciin de mas infrasstruciurs de creulacion y aparcamisn-
tor de= weharubos, tal v como preven los planes vigentes o los que
st estin redactands en In actualidad, v tal come se deduce tany
bitn de la pestion del viario v del espacts pdblico que llevan a
cebo s snimiamicntos,

En materin de aeropuertos, fos planteamientos tnmbién son
dignos de etapas desarrollistas pasadas La ampliacidn de
Barajas, que duplicaria su capacidad actual hasta acoger 42
millones de vigjeros anuales, es b operacin estrella entre las
previstas: toda 1s poblacidn del pate podris ransiar en un afio
por el acropuerts madrikfio. Bl resto de las sctumdones, que

persiguen tambicn la ampliscon de b capacidad aeroportuarta,

1 Lag dates de aulowias, aumpistas y covelerns e dobls calewds s han olde
pida del Awrars Fstodishics, 1992 de] Ministedo de Obras Pablices,
Traneparie ¥ Medio Ambiense (Macird, 1450, en el que se contahifan
00 kidmestros en b red cstain] @sstonada por InsdminEstrcin central ¢
atrog |00 lldmetroe on B oed de fas comunidades autipomas, diputaco.
pesd y cubiklos, Parn ol afe 207 ol PO planten cesi duplicar 1o Joagitud
eristenne ea 18 com 5300 kilemetros de nueves vas de gmn eapaciiiac,
los gt hinbeds gue 2umar al menias s 15K kllometros correaponidles-
125 a b roel pedtionada por oires adminlsracioses del Estaclo, Por s parte,
In eira e kilsmetres de aginmas previsias e Alemsnin esml referida on
Arde 5500, [aloeame snpal de @ Federacion ce la Indusina ded Aatamdel
WerBanil der Aumoenohilindnsirs, YTIA) pubficada en 138 e Framlofurt.

CAMINANDO HACLA LK ESPERSMO 11

estan repartidas en el conjunto del pais, Gbrandese en cada
comunidad aulénoma ¥ en cads seropuerto una hatalta par
alcanzar la maxima categoria v, por consigutente, la maxima
CHIEA de WaEns v mercanciis,

(itra inversidm significativa s= va a producir en el dedta del
tin: Llobregat. en donde el Ministerio de Obras Piblicas v
Trangportes v 1o Generalidad de Catalufia preven invertir
400,000 millones de pesetas para desviar e cance v crear un
centro logistico v de transporte gue itegre al puerto v al aene
puertn de Barcelona junto con el resto de los medios de trns
porte. La pretensidn es convertic al poertoe de la ciudad condal
en un foco atractive para la arribngn. o Europa de los baroos de
contenedones del drea del Pacifico.

Par iltimg, e ferrocail convencional recibird fnertes pre-
SIONES PAr recortar su cxtension, mientras que anicamente la
inversidn en Infrasstructurs de cercandas y alta velocided gene
raed nuesa planta fermoviaria. De creer las propuestas del DI g
red de alta velodidad ferroviaria alcanzaria varios miles de
lilometros en la primers década del siglo que viene, aunque
realmeste todos los planifieadores reconocen en poblice o en
privado que no hay capacidad inversora para tanto.



VIIL LOS INTERROGANTES DEL PROYECTO
INSTTTUCIONAL

Esbozados el entorno v las magnitudes con las que se pre-
tende desarrollar €l Proyvecto Institucional, parece imprescin-
dible reflexionar sobre las perspectivas que presepta a medio
pleze, Existen razones mas que fundadas para calificar como
invisble la propuesta global, esto es, para sospechsr que, en
los tErmines cuanfitativos v cualitativos én que estd plantea-
do, el Provecto Institucional no es realizable, Primero, porgue
los escenariog de crecimiento sostenido sobre loa gue se
apoya distan mucho de estar asegurados, y segundo, porque,
en eualguicr ciso, o5 dodoso que el pais esté en disposicion
de aportar al gistema de transportes lss ingentes cantidades
de recursns v sacrificios de todo tipo que requiere el
Provecto,

5in embargo, g afirmaciones de esta indole dificilmente
dejan de ser relgricas, por muchos datos a so favor goe pudie-
ran aporiarse, El problema no es mi siquiera reductble & pre-
tendidos términos de eficacia econdmica convencional, poes
va se ha sefalade que los cimientos del Proyvecto Institucional
se fraguan con un consenso palitico ¥ cultural que poco tiene
que ver con los razonamientos economicos. La construccion
de s infraeginicturas de ranzporte muestra a lo largo de b
Historla reclente y lejana maltiples jemplos de como el
impulsn para levarlas a cabo obedece a razones bien distintas
a Tns que se aducen para justificartas, Y también de cameo gas
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constcuencies poco tenen que ver con sus propositos inici-
les®

Por ese motive, e presente capifulo se fimitara a apertar una
serie de datos que habitualmente quedan ooultos en los discursos
al uso, confiando en que la acumulacién de evidencias criticas v de
interroguntes sobre ln idoneidad del Provects Institucional con-
duzca necesartamente al lector i ir mas alti del problema de ka vie
hilided, v a reflexionar sobre la deseabilidad del Provecto, No
eecasean las propuestas de actuacion humsana que pueden Begar 3
ser viables, ein que por ello alcancen el estatuto de dessables,

En apinidn de los autores del presente libre, gue ya han
realizado st reflexiém, 1a dimension actual de los conflictos
evondinicos, sociales y ambientales del tansporte, ¥ I previsk
ble evolucidn de estos problemas a remolgue del Proyecto
Instituconal, permiten calificer globalmente a éste Ulimo como
una propussts no deseable, esto es, negativa y contraproducen-
te parn el bienestir de los espafioles,

1. Los costes coonomicas

El Proyecto Ingtitucional exige en primer lugar un gran
eafuerzo econdmico por parte de todos los ciudadanos: Si en la
actumlidad, tal ¥ como se puede observar en ¢l Anexo A, la suma
del gasto privado v publico en el sector del transporte alinnzs ys
cifras astrondmicas, superiores al 15 por ciento del Producto
Tnterior Bruto, siguiendo el cemino marcado por el Proyecio
Institucional, los recursos econtmicod absorhidos por ef rmns
porte tenderin & incrementarse en mayor proporcion goe e cone
pantode la poomomin, sercoal seala evolucion de esta.

Analizando cada una de las feses del ccko global del transparie
st puede comprobar cimo ef Proyecto Institucional conducis a

A Wi o] reagectn el artioaie “Red vinrdn principal vodesserllo wrbme”, de
Peder Hall, 2ofre b8 satopisias de cirrussalaciin en Menlided ¥ teraierin
ol grandes sfadades: of papel de fa eed mienin, editsdo por la Comunidad
de Madrid v el Minkzierla de Ohres Pablicas, Tronspene v Medio
Arcrhieste Ovaleid, 1SEE
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incrementar los recursos aoondmioos requeridos por cada una de
ells Asl, pn s fase de fhrcacion de Jos velocados, (o tendencias
imypulsatles por ln industria del automdvil pera s adquisicidn por el
piiblicn die vehicndes mas grandes ¥ potentes (wase Anexo A), &
weran todiavie mes reforzadas con la masiva constreccion de viaro
de gran capacidad, Algo similer ocurrird en o ferrocarml con ka
extension de la Aka Velocidad, que llevara a seguir adquiriendo
material mawvil (renes completos, locomotoras ¥ vagones) 8 precios
e o empresas extranjeras, cundo se dispone en Espafia
de material de muy alts calidad, a procios mucho mis meonsbles, y
con prestacionss ambientabes mwscho mits razonables,

Pero es en la fase de copstruccidn v mantenimento de los
imfracstruciuras en donde e necesidades de aporiacion de fondos
para edificar el Provecto Institucional se bacen miis patentes.
Cuando se mencionan fus billonarias cifras de inversion en
infracstrectura de noeva planta previztaz en cacla ambiio de h
administrocion, suebsn pasar desapercibldas oiras cargas que
hahran de soporiar les arces estafales en el oo, Eo primer ogar,
las de tipo financiers adgquirkdas comd consecuencia de ln propia
construccion de la infrestroctors. Y en sepundo y mis recondito
Tugzar, el peso de los gastos regueridos par ol mantenimiento de
las redes que, condorme sumenta la pants y ¢ teifico, estén lama-
tos o incrementirse enormemente en el futoro e,

Es dlarificadora al respecto ba advertencia acerca de las nece
sidades de mantenimiento de la red de sutovias realizada por
Jos Borredl, tular ded Ministerio de Obras Pablicas, Transporte
v Medio Amblente precisamente en B oetapa mas espectacular
del crecimiento de la red de carreteras de aha capacidad. Segin
sus cifras, una red de 10000 Kildmetros de autovias requiere
analmente imversiones de conservacion de 10000 millones de
pesetas, & razon de 10 millones por kalometro v ao,®

Sin embargo, estos cileulos estin baszados en los costes de
conservecion de autovias con Intepsidades Medias Diarias

83 Daclamesnnes 3 la prenss con motive de B aprobacion per el gobésno y el
i & a8 Cortes del Plaa Director de Infraceructuras (5 Mumde, 5 de
o ele 10040,
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(MDY en &l entorno de los 12000 vehiculos/dia, v con menos
de un 20 por clento de vehiculos pesados: Al aumentar el {rifi-
o, ¥ especialmenie ef porcentaje de vehiculos pesados, aumen-
ta sensiblemente ol deteriors de ks viaz, v con ello los costes de
conservacidn. Ya en 1991, los 6613 kildmetros que constiiuian
la Tamads “Hed Internacional” registraban una IMD promedio
de 14.664 veh. /dia, ¥ existian mas de 1.500 km con més de
200000 veh, S dia ™

Con kos Incrementos de wrafico. Inducidos por el despliegue
del Provecto Institucional, el promedio de intengidad de circula
ciien e I réd e pufowins serd sensiblemente supenior-al achsal,
ocasionando un coste de mantenimiento por kildmetro ¥ afio
también muy auperior gl arriba citado. De este modo, cabe pre-
ver que el presupuestn anual minimo para conservar la red basi-
cn e mitovias estatales prevista, asl como las antopistes prive-
das que irin stendo revertidas al Estado ol téemino de sus con-
cealones, ks numerosas dutovizs v otrms carreteras de alta caps-
clidad que pretenden establecer 1as restantes administraciones,
mas el conjuntoe de bn red secundarin, que tembién va a ser ohje-
o de considerables ampliaciones, se aproxime, & mediados de
ia prigima década, a los S0 millones de pis., en moneda
actual. En 1992, los costes de mantenimiento de las redes de
carreteras estaales, autondmicas ¥ provinciales se elevaron a
118.433 millones de pts,.” pero la mayor parte de la red de auto-
vias estaba recién estrenada ¥ no precisaba casi gastos de con-
servacidn. Al término del Proyvecto Institucional, el esfuerzo

B U apremimackn & los eosles de manbenimiento de las autovips, pam ann
[MTr del orden de 1200 veh, Al v 17, 1% de wehiculos pessdos, puede
rneoairarse en U primern aprarimacite @ oz Cwewiag o fa Correleny
{Insituco de Estudios del Tramegorte ¥ lis Comanieaciooes, Madrid, 19602,
En estas pandiciones, el IETC ceulnba el coste de mamentmleaio del kil
et de mibovis en 1992 en mnos 8 millooes de pis. Los dites de I ex
In red insernacionsd o cosfunte de cosexioses de Iperss suropen mrocedes
il Mo de Cmrrrderan, Divder marionoles ¥ preaviciales iefmaus de circuisoiin
o 1981 (MOF A 16250,

5 Anmario Extadistico, 1992 Ministerie de Obess Péblicas, Traneporte ¥
Medio Ambbene, Madrid, 1903,
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“historice” que debe realizar £l pais para construlr la red de
carmeteras sofiada yva no tendrsd fin,

En las restantes fases, los previsibles incrementos de costes
se muestren no menos evidentes, La continun elevacion del
volumen de circulacion por encima del erecimients de la econe-
mia tendrs un reflejo directo en log cotes directos del transpor-
te principalmente para bog usuaros privados, Asimismo, la ges
tion general del sistema, principalmente a carpo del sector
piblico, veri sus gastos aumentar de modo exponencial, no
sailo por |a propia extension de las redes, sino por el incremento
e su complejidad y de los servicios {nformacion, sepuridad)
que lis acomparian,

La imagen de un sector del transporte sobredimensionada,
con costes desproporcionados, que ya se dibuja en &) pmoorama
espaiiol, se hace mas consistente cara al futur, Cabe entonces
preguntarse por el fesgo de que el transporte ahsorba creciente-
INeTHE MeCursos SCOnGMicns gue requieren imperiosamentes s
stctores de actividard o incliso otras necesidades sociales. La res
puesta de las administraciones se apunta ya 4 Io gque parece e
v i ser el discurso v b prictica del Provecto Instituclonal en los
proximos afios: controd o recorte del gasio social v mantenimien-
to de la nversion en infrsestructura de transporte,

2. El interroganie fermmiario

Bied conjunto de los medins de trensporte, es el fermocarril
el que simboliza mejor las tensiones ¥ carencias que rodesn al
Provecto Institucional. En 1992 ! Ministerio de Obras
Piblicas v Transporte solicitd & un grupo de expertos Ia redac
cidon de un informe sobre la situacion del ferrocarril en
Espafia, de cuyas conclusiones deatacan Ins siguientes:™ “exis
te un riesgo clerto, en opinion de la Comision, de que ¢l ferro-
carril desaparezca en Espana como elemento sustantivo del

W Pudprma oo I Comiston pova s Etwdie de s Fervocarvilos Expaiales,
Secretaria Gemeral de Planificackin, MOPT, edicitn mimecgrafiacda,
Mundrid, 1982,
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sistema de trangports, La valoracion de (al riesgo no excluye is
consideracion de lns resistencias que a lo lrgo de un process
e tales caracteristicas habrin de presentarse, Al contraro, &in
tenfendokis fingy o0 cienta, Bo plrece gque puedan contrarmestar
ld presion slmulidnes de otros modos de fransporie v del consu-
1 crechents de recurscs pliblicos, en un escenario definido por
b reducridn del difiat piblico, entre olmis vamshkes",

En efecto, durante s dlimss: décadas el papel del ferroca-
rril en el =istema de ransporte ha venido perdiendo Tmpsr-
tancia ecandmica ¥ social como consecuencia de cambios ¥ po-
liticis en ks que ha primado o] desarrollo de 1a earretera v s
aviacldn, En una espirnl de deterioro, 1a disminucion del weo
ilel ferrocarnl en algunos servicios y en algunas lineas y regio-
pet la ide conduciendo a la pérdida de rentabilidad econdmi-
e, i T descapiializacion, a 1a falta de adecuscion, renovacion y
modernizncion v, finalments, & mievas disminuciones del uso
ferroviario.

D ese maodo, el conjunto del sistema ferroviario espanol ha
entrado en umi dindmica creciente de descomposicion de sus
cuentas economica, social & inchiso ambiental, Ha alcanzado en
19495 uni déudn de 1,34 hillones de peseing; tene un deficit
amuiel cercano al 0.4% del PIB, ha dejado de servir & extensos to-
riilorios v a algunas capas sociales v se ha lanzadoe & competir
com Gtres modos de transporte medinnte la alta velocidad, sin
remirir en log costes econtmicos ni en las consecuencias
pmbientales de st apcion,

A principins de la década de lns noventa, el groeso de |a red
e Renfe estabo constituido por los elementos témicos ¥ mate
rinles instalados en los afos sesenta® D los 14.300 km de via
&n servicko, dnicamente unes 6,000 presentnban ona calidad

T En o ditimes afos, los infirmes relalivos &) manienimiesto de la red
ferrovinrls hun ldo omando ifnies coda ves: mas sombrios. Frases como
“La imAww pane e n red de Béale e recicnmense obsuletn y, en casi
m mitnd, descapitalizads™; “Las rasgos bisicos qoe se acaban de indicar
e braducen en un pimers impariante de incidencizg ¥ de hores fisera de
servicio [ ], Ademis hay gue tener-en cuenta fambign €] ebovado Gempo
& plerde en s eaplntackin con motive de lns precacciones” que hay
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aceptable o buena, pero las instalaciones de clecirificacidn,
seguridad ¥ telecomunicaciones de esa misma calidad cubrian
muchos menoes kildmetros,

Desde entonces, la red se ha deteriorade v seguird
deterierindose mas min ante la falia de inversiones suficien-
tes de renovacion v mantenimiento, lo que, en circule vicie-
s, dificultard el control de las pérdidas, Un Informe de la
patranal de la construccion sefiala que “la deacapitalizacion
de Ia red es el resultado de un déficit anual de inversiones de
mantenimients del orden de Tos 40.000 millones de pesetns,
baslcamente debide & que es preciso rencvar cads afto del
orden del 4% al 5% de la red y sdlo se hace en un 0.2% o
0,3%7% A lo large de los priximos dies afios, [ obsolescencin
de instalaciones y materiales v la supericion de su vida
media util conduciran a crecientes dificuliades parn el fun-
cionamiento de la red ferroviaria. Provectando el estado
pctual, los periodos de amortizacion ¥ las tendencias inver-
BOTES €N renovacion v mantenimiento, se puede deducir que
tmicamente 6,000 ldlometros pueden mantener una calidad
aceptable dentro de una década.

A corto ¥ medio plazoe, el control de la deuda del ferrocar©l,
dado e papel secundario que se reserva o este medio en 1a palk
thea de transportes estatal, obligard o sus gestores a seguir vol-
candi bos esfoerzos inversores en aquella parte de la red que
registre unas menores pérdides o que satisfaga otros Imperati-
wis cercanias v alta velocidad.

qure sbserver {como consecusmcia de o desmpitafisacion]”; *Del orden
e la milzd de la red bisica preferente |#] corasdn de la Bende| Gene dif-
rmiltades parn manteaer Ins sstimdares de calidad™, son gares comunes
o s liberatara all respecta, estre |nogae destocm los documensis sigaics
1es: Imfprme sabre of mawtenimivats de o red oe Reufe, SEOPAN,
Arocinelan de Empresas Constrociorss de Ambite Mackieal, Madriid,
1KY Lon cakfes de mawbhatieddands de fa infracatrnctura ferroiaria de
feente, [neiiten de Estudios del Tramsporie ¢ bs Comunicacinees. MOGFT,
Madvld, 1983, Mo estraerdingrts de saafendmionte oe fnfrdestrveiunm,
Rende, Wsslricl, 1990,
At oo e SECHPAN citndo on 1o notn steraor,
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Los eompromisos sociales relatives a la expansion de los
serviciog de cercanias, en la medida en que no s corresponden
con politicas de trafico urbano coherenies —restrieciones al wao
del automivil privado— conduciran necesariumente & mMayores
pertlidns soonomicas.

e 1 mismma formo, los-senacios de alis velooidad Senenun
techo de rentabilidad econdmica dificilmente scultable tras la
corting de huamo de I alta scupacion que hoy registra la lines
Madrid-Sevilla. Para conseguir lenar los Aves, Benle ha tenido
que establecer unas tarifas muy bajas, que reducen e monto
total de ios ingresos. El control de i compafiin [hera degde el
gohiermn ha impedido goe ésta se mvaloere en una guerma e
faris frente al AVE, que hubiern restado pesgjeros v credibilidad
& o trenes de alta velocidad, pero no hay garsntia de gue ki
simacion se pueda mantener mocho Uempo, ¥ menos gqie s
pude repetir on odras relaciones como la Madrd-Barcelona, de
mavor longitud v con un mercado sered en el que yiexiste una
Eran competencis; que se va a incrementar en el futuro, confor
me avance el proceao de liberalizacion del transporie afreo.

Frente al método de afrontar en bloque el cierre de una
parie de la red ferroviaria, utilizado en 1984 con un alto coste
peliticn, b estrategia que se apumta para el foturo es b de diboie
log cambiog en el Gempo v en & espacio. El procedimiento ha
permitidn wa la supresidn de multitud de servicios en las dreas
de mercancias, largo recorrido nocturno ¥ regionales, ¥ ha
reducido la operatividad de la mayoria de las esteciones, todo
ello de un modo tan callado v progresive gue B opinion publica
mo-acaba de alirmarse

Die In misma calleds maners se eetan sentendo ks bases die
la privatizacion de clertos servicios ferroviarios, hajo el mpe-
rativa de la palitica de Bheralizacion del transporte que emana
e las instituciones evropeas, En el horizonte de Jos proximos
pflos & preve In intervencion del estado en Ta constroccion v
esthin de la infraestructhura, 35 como en la explotacidn de ser
victos de “Trteris social”™ como los de cercanias, mientras que es
muy probable In introducciin de nuevos operadares privados
que se hagan cargo de servicios rentabies, tal ¥ como ocurme
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hoey con Talgo, Transfesa, Semat ¥ Coches Cama. Y también de
esa forma “suave” y paulating se pretende en el Plan de
Empresa {1994-98) reducir lo plantilla de RENFE desde los
41.000 trubgjadores hasta 31000 en el altime ano de vigenca de
dicho plan {(Contrato-Programa Estado-Renfe, 1904),

Quizas este roétodo “dulee” de ajuste permita detener Ta boda
de nieve financhera con Ia que rodaban hacta e abismo i
Renfe-como Feve, pero no despeja el interrogante sobre fa
dimension ¥ caracterizficas mas convenienies ¢n ¢l plano social
v ambiental para e futuro de ln red ferrovinria. En ese sentido,
el ajuste de la red ¥ de los servicios puede haber ido ya mucho
mas lnjos de lo necesario para que, en el medio plazo, ante la
previsible evolucion negativa de las variables amblentales, se
pueda recuperar el ferrocgrril como sstema basico alermntivo
de transporte, La imeversififidad en el deterioro de los ecosiste-
mas naturales Hene pgui s 2imil en la reversibilidad de las
pindidas de patrimonko fervoviario,

3. La crisis del transporte arbano

Cuando en los ambientes especializados se habla de crisis
del transporte urbano suele hacerse hincapié en algunos
aspectos prrciales de la misma relativos a b accesibilidad en
automivil privado o cada rincon de la cludad, a las péedidas
de fiempo v dinero debidas a la congestidn o, en todo ciso, &
la calidad ¥ coste econdmico del transporte colective, Sin
embargn, como se deduce del enfoque expuesto o lo largo de
eate informe, para representar un mapa cabal de Ios conflictos
actuales v futuros del sistema de transporte urbano hace falts
integrar en el anilisis a los medios de tranaporte no motorizr
dos.

En eze sentido, e fdcl]l mostrar como el Proyecto
Institucional tiende, por 2u propia nalurabers, a incrementar las
distanciag, los fdesgos v jog obetdoulos con los que s topun los
peatones ¥ ciclistas para poder desplazarse, Mas vehiculos
miorizados, mds desplazamienios a golpe de motor ¥ mas
infracetruciuras para todo ello, promesas estelares del Proyecto
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Institucionad, no peeden mas que condocir a dismimoir y hacer
mas wmiespados los desplazamientos de viandantes v cichistas.
En una relacidn circuler causa-cfecto, bos crecientes grados de
inhabitzbilided del espacio orbane sbundan en la incomodicdad
y falta de atractivo del transporte no motorizado ¥ permiten
hablar por s solos de una autentica crisis del trensporie en lus
ciudides.

Refirdndose g la gravedad de |a sitencidn, el enfonces minis
tro de (Yoras Publicas ¥ Transparte, José Borrell, declard ef 28
de abril de 1992 que el trapsporte urbane ers “ecoldgicamente
inviable", en alusidn a ln scumulacion de impactes ambieniales
que provoca el trafico automonil en las ciudades. Desgra-
ciackpmente, ¢l Proyvecto Institucional, impalsado por las distin-
las administraciones, pero cupitaneado precisamente por ese
departaments, leps de reconducir e conflicts frafico/cuded o
va o hipofecar, al configurar modelas urbanos ereclentemente
dependientes de la motorizacidén ¥, en parficular, del automgvil
privido.

La expan=idn suburbann, fomentads o permitida desde el
plinenmiento urbanistico v territorial v apoyada en las
infreestructuras de transporte, s uno de los fictores principales
de ln “inviabilidad ecologica™ del transporte en las ciudades. A
traves de In propis exponsitn v @ ravés tmbién de b especiali-
zacion funcional —grandes espacios dedicados a ung dnica acti-
vidad— se incrementan las distancias a recorrer ¥ se fuerzan,
por tanko, nuevas olepdas de motorizicidn y nuevos retrocedos
de la capacidad sutdnoma parn desplamrse,

For esa raxin no ¢s defendible s protendida. neutralided v
falta de competencins del Ministerio de Obras Pablicas,
Transporte y Medio Ambiente en materis de transporie urbano,
abandonande las responsabilidades a la administracién local, En
primer lugar, porque Iy administracidn central tiene com-
petencias regulidoras generales que inclden en la competividad
ide bos distintos medios de transporte urbano, al Gempo que sob-
vencions Al ransporte colective, En segundo lugar, porouse ges
tiona e interviens en ol transporte interarbans, v est clars gue
favoreciendo 4 la carvetera se favorece ef uso del sutomdvil en
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b ttuddd}rvmhntumerhgarmm Iz administraciin
cientral sigue realizando en las dreas metropolitanas actuaciones
contradictorizs con la intencion de evitar |a “invigbilided ecold-
gica” del transporte urbano, como por ejemplo 1d ampliacion de
ln infraestmcturs viana —cinturones, pocesos-— gue posibilita
la colonizaciin de nuevo lerritoro por parte de las ciudardes a
caballo del sutomdnil En el nueve silto de movilidad sutomoeve
listica que se quiere dar en los progdmos afles no existen admi-
nisireciones buenas v malas, Todas tenen una parte de respor
sabilidad sobre las condiciones en las que ¢l pais afrontars la
crists del transporie urbana,

Plapteada la crisis del transporie urbano en eso8 (érmi
noe s puede legar finalmente a lo que suele conceptuarse
cormd tal crisis los problemas de congestion, accesibikidad v
movilidad motenzada. En relecidn a ellos clertamente. al
Provecio Inslitucional sdle le cabe parchear, tapar las vias
te agua mas lamativas en un barco ceda veg menos gober-
nable,

Atenazado entre ln pretensidn del crecimiento de b movile
dad motorizada ¥ las también crecientes limitaciones fistcas,
socinles y ambientales que imponen las cludades; & Proyecte
Institucional previsiblemente se va & desarrollar en Jos proad-
mos afios 8 traves de contradictoriag politicas de transporte
urbano, tal ¥y como ya oourre en Inectualided. Se segulrd permi
tendo la extensidn v la especializacion de cada funcitn urbana
rbentres que se propondrd 1a creaciin de fimitsdas infreestroc
turas para e transporte pdblice. Junto o 1 ampliacidn del viaro
conviviran las subvencones ol transporte colectivo. Sin destrudr
¢l atractivo del aparcamiento en desting se seguirin establecten-
do clerins mecanismos de control del uso del automon] en e
centro urbana,

De ez modo, los gestores del trifico v ol runeporte en las
ciudades estardin abocados & arrastrar los problemas heredados
gin disponer de instrumentos para poderles dar una solucion
sustancislmente distinta.a la que se ha veaido dando e las ol
mas dos décadas, Un efemplo de esa siluaciin enrevesada bo
ofrecen le2 empresas pliblices de fransporte colective urbano
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que, cubriends un-servico impreseindible para los ciudadanos,
g (apan con enormes perdidas cavsadas por b congestion del
iriifice. En particular, en 1590 las subvenciones de las adminis-
tractones puiblicas & ks redes de sutobuses urbinass ascendian &
40,000 miflones de pesstas anuales,® y aungue sy cuantia econd-
mica sea muy inferior a la que reclama el ferrocarrl, su imgor
tancia relativa se agiganta al afecter especialmente o las
sdministruciones locales y antonomicas implicadas hoy en una
ericrme crisis deudora

Paraddjicamente, quienes han de enfrentar la deuda son
fos mismos gestores que permiten que la congestion se coma
Ia rentabilidad de las pmpresas del transporte pliblico, convir-
tiendo el trifico en un sumiders de recursos piblices v prive-
s

No eg a8l de extrafiar que desde ¢l propio campo institu-
ciomil hava quienes considersn que lo mas sensato es sacar
¢l harco del agua v realizar una reparacion a fondo ¥ del
fondo. Algo asi es o gue propone un estudio auspiciado por
la Comunidad Europea,” segin el cual si se echan laz cuen-
tas completas, es decir, si se suman los gastos pablicos y los
privados que absorbe el sistema de transporte urbano, la ch-
dad del automdvil pueda llegar a ser cinco veces mib® costosa
gue la ciudad sin coches, incluso sin contabilizar ni intentar
monetarizar bos efectos ambientales de la cludad automovill-
cacla,
Pero mientras Ios armadores se deciden a levar & barco al
astillern la corriente del consenso politico v cultural parece
qué o v a levar durante muche tiempo a Ia deriva, verifi
cindose o gue un técnico expresd rotundamente, en un con-
texto gimilar, durante la sesion plenaria del congreso Fiodr y

55 Blenen comtoh (e dr o carreie, Estudin didgsde por Pedro Gedin v realizz-
do por GEA, 5L, Antneia Fafevan jile ), Directdn Cenerul de Carreferas
MOPT, Mulricl, 1952, La onporioocm de la csngestion en ol funcionamien-
i b Tes redes de mabohuses se apiania e la noks 115

S Prnpeaition de recherche poar ane wille ssne valtare®, Rajfon fuod FM.
Ciaffim fconed.}, Bomas, 1981

LOS INTERBCHLANTES DEL PROVECTD INSTITUCIGMAL 153

eircular: “el conocimienio existe, pero falta Ia voluntad politica
para aplicario™.”

4. Fl virtigo energitico

Las dificultades economicas del sistema de transporte,
alimentadas por |as apuestas ¥ compromisos del Proyecto
Institucional, pueden hacerse criticas si ki coyuntura del merca-
do de petrdlec se modificn. Las ilusiones creadas por precios
del barrl de petrdles que rondan Jos 13 dolares se desvanece
nan inmediatamente si e mercade del crudo recuperase una
tendencia alcista sostenida. Los precios actuales, inferiores yo
en términos reales & los anteriores a la erisis del petrdlen de
1973, estin en ef Wmite de los costes de extraccian en la mayo-
nt de los yacimientos mennes v de otros muchos yacimientos
con dificultades especificas de explotecion

Mo es previsible, aungue tsmpoco descartable, que el merca-
do del petroben cambie de signe a corin plazo, Pero tampoce
hay gerantia alguna de que los precios actuales se puedan
manlener i ovoelin del sighs, ceando e tesriz o] Provecto Ins-
titucional esté dando sus fruios de incremento de la movilidad,
v ¢l modelo de transportes espafol alcance € cénit de su depen-
dencia de este combarstible

Un estudio reciente realizado por encergo del MOPT sefia-
lzba que “la incertidumbre sobre el abastecimiento de petrdleo,
que inevilablemente se trapducird 58 medio plazo en un inere
mentn sensible del precio de los carburantes, v las restric-
ciones impuestas por criterios ambientales, condicionan el
futura desarrollo del sector transportes, v bn definicidn de politi-

cas piblicas"™

T Fradwoctdn bre del izl en inglés de fa ponenca preseniads por o tecni
oo danés M, Yerming, “The knivwledge = (here, but anl the pofifical will”
Cemnpress lufernacionel Living aad mesing me cifies, CETUR Pars, snerm
de 30401,

T Efustin sabre cousieinss ¥ corler de puegia on al rector trausporier, SET, 5.1
MIOPT, Mulrid, 1560
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La ragdn de Ia especial carga que ammastra e sector del trans
porte en relacidn al petroleo es 2o dependencia splastantemente
mayoritaria de 108 medios de transporte que utilizan cstn fuente
des enerpia primaria En 19690 ¢l funcionamiento de los vehiculos
representaba el 42% del consumo de energia primania en ol pais,
pero aloanizaba e 4% de fa demanda total de producios petrol-
feros.™

Teniendo en cuenta la pecesaria, #l menos para los plantes-
micntos anbes expresados de la economia ecologica, inchisidn
en ke cuentas del transporte de todes ks fases del ciclo defpro-
duccitn del transporte, se puede estimar que el 75% del petrdleo
e Espata importa se dedting &l sistema de transportes, Tres
cunrtas partes del petniden que lege a Kspafia se consumen en
imvilidad,

En el escenario future, esta dependencia g v a haoer toda-
wig e profunds v armieagnda, en i medida en que las necesi-
dudes energéticas, v en particular de petralen, no pueden mis
que imrementirse con e modelo de transportes del Proyecto
[netitucional, que apuesta pir sumentos de In movilidad ¥, espe-
clatmente, die movilidad & los modos de transporte mas despil-
farradores de energin v mids directamente dependientes del
prtrdlen,

En el Anexo B se puede obserear comao la proyeccion ener-
getica del incremeito de la movilidad previsto situard al pals
en ung posicion de extremn debilidad ante subidas sensibles
del precio del crudo, en un escenario en ¢l que mas del B0%
del petrdlen importado se dirigira a cubrir 2 demanda de
rmeviliciad,

El combustible importado, que en 1991 costo 1 bEillin de
pesetat, pasaris a costar unos 25 billones de pesetas, «] 5% del
FIE, =l el precio del erudo se situarn en el entorno de los 30
délares por barrl. Se repetirian las simtaciones de terremoto
energélico de los selenta y primeros ochenta, pero ahora con

=L energis comn elemento de plapificacion del tranporie”, Juan Carina
Ciellz. Fotudis dn Thassporiad v Comunicoorones, noment 58, enero-mnizo
thir 1983, MACHET, Mlastlriid
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i sstuacion econdmdca ¥ de empleo todeda mas precara, El
Provecto Institucional conduce asi @ scentoar o vértigo enm;i-—
tico. encaramande al pais en un modelo de movilidad que, al
mencr temblor en el mercado del petrdles, verd como se sae-
den peligrosamente sus endebles cimientos energéticos,

En e contexto energétive es muy prescupante L actitud
del goblerno en relacion a los precios de los combuestibles de
los vehiculos, Lejos de adoptar una politics de prevencion v
respongabilitad, se da la espalda al problema v se manticnen
los: precios en los niveles méis bajos de la Union Europea. Tal
y como se puede observar en la sipuiente abla, y al conirario
de o que suele allrmar pablicamente —con singular desca-
re— el grupo de presidn pro-automavil, la fiscalidad espaiola
sobre los combustibles de austomocién es muy inferior a la
media europes, La fiscalidad media en los 6 paises mas
p-uhladns de 1a Utidn Furopea es casl un 40 por clento supe-
rior a Iy espafoki para la gasoling super. y mis de un 30 por
ciento superior para ¢l gasoleo. Ello conduce a precios fina-
les en Espaiia sustancinlmente inferfores a bos que figen en
loa parises mas poblados de 1a Union Eu:rnpe-a un 25 por clen-
to mis elivados para la gaseling, ¥ casi un 19 por cento para
e] pasoleo.

& La emcruciids ambiental

Diescritas las cotsecuencias energéticas del Proyecto Insti-
tucinal, es Ficil deducir la crudeza con la que se van o plantear
algnos de los impactos ambientales de la movilided v, en parti
cular, su contribucion al efecto invemnadero

El eriterio de la prudencia pars enfocar los problemns ame
bientales & debe extremar a la hora de tratar las consecuencias
para ¢ clima de la actividad humana. La razan estriba en la
compiefidad de causas @ interrelaciones que sabvacen en bos
Iendmencs climificos locales, regdonales o plobales, Desde cae
punto de vista, ¥ aungue es dificll determinar los niveles crticos
que no deben ser sobrepasades en [a emisidn de ghses Inverns
dero. ¢l movimiento ecologista espafol ha solicitado ki reduc



156 HACIA LA HECONVERSION ECORLOGICA TIEL TRANSPORTE EN ESPARA

cifin de las emisiones de COy en un 2% para el afo 2005 respec
tey i Fas cifras de 1990

Frente a esas dires, b posturs oficial es la de que, dada la
inferior emision espafiola per cipita respecto & kb media euro-
pen, las emisiones nacionales pueden seguir creciendo hasta
en un 25% en el afio 2000 (Plan Energético Nacional), Esta
posicidn ticne varios presupuestos discufibles. En primer
lugar, nn se sabe con certeza = la estabilizaciin de los emisio-
nes medins curopess serd una contribucion suficdente ante los
rieggos del cambio climatico. El Grupo Intergubsmamentsl
sabre el Cambio Climdtico (IPCC), resumiendo un amplio con-
senso cientifico al respecto, sefiala que para oevitar un calonta.
miento catastrdficamente ripido es necesaria una reducciin
de hasta el 60% en las emisiones mundiakes de COy En rela
cifmn & esas cifras 1o Unidn Europea emile cinco veces mils de
Iy aronsejable.

En sepundo ugar, o cOniesio uropeo o parece un marco
sdecuado pura evaluar las emisiones de carda pats, ya gue e pro-
blema es planetsdo ¥, en ese contexto, la contribucion espafiols
es superior @ la media (15 frente a 1.1 toneladas de earbono
emitidas per capita v afo),

En estas condiciones, to parece razonable lanzar un proceso
de Incrementn de b movilidad que nos conduzea a niveles de
emisidn desde los gue probablémente haya que “regresar”,
Nuestra corcantz a ks cifras de embsbon debidas al transporte de
paises que estin planteando con rigor la modificacion de su sis
tema de transporte pari reducir las emisiones no nos defa gran-
dizs mérgenes de maniobrs il respecto,

Como s observa ¢n loz cilculos realizados en el Anexo B, el
Provecto Institucional nos ¢onduce en poco mas de una décuda
4 superar s medias suropeas de emisionss de CO, debidas a

M encloaadt sis El Estscly Espatal v & cambin clamatico”, uridoslo de Juai
Cazrlos Bodrigues Misille publicsdo an Enerpin pare o oo, seleceido
e les ponencies presentadas o fa Conferencia sobre Erergia v sywidod
fc mi miiids sedtemiide, AEDENAT/Trs Libros de la Catnrata, Saddd,
LEHES,

(valores al 14 de marzo de 1994)

Tabla 1. Precios europeos de venta al priblico y fiscalidad de los combustibles de sutomocion
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fuentes moviles. En la inminente encmcijada ambiental Espatia
tenderd inercialmente & Incrementar las emisiones de contami-
nantes v de CO,. rompiendao Ins titimos dmientos de un posible
modelo de transportes "sostenible”. Mientras lanto, paises
como Alemania, Holanda v Dinamarca tienden ya, por la reo-
rientacion que estan lomando sus politicas econdmicas, ambien-
tales v de transporte, a reducie sus emisiones buscando precisi
megte ie reconstruccion de los cimientos de un modelo de
movilidad “sosterible”, y otros palses eurmpeos no ardasin en
apguirkes en la mismi diveccion.

Para dilucidar s ed sendato recorrer este camino de ida ¥
wuels no hay que perder de visty que el regreso no puede hicer-
se par |n misme senda, Muchas de les huellas ded despliegue de
la movibdad v de la plena dependencia del automdvil zon profun-
das e incluss rreersibles, Por gjemplo, o progriama de niraes-
tructuras instituckonal e raducinia en on parcelaniento v acosoe
superior hacia ¢l patrimonio natural, algunes de cuyos eslabones
podrian perderse. Clertas joyas de la fauna ihérica estin ya en el
limite de su termtorio ndnimao de superdivencda

6. Las grietas en lo social

Como se menciond mis ariba, los limites ambientales son
construcciones sociales propizs de cada momento histdrico. No
son valores shsolutos sino relativos. Sin embargo, en algin
caso, ¢l ronocimiento de ciertas materias puede conducir al
catablécimiento de cifras de referencia que no conviens supe-
rar. Tail e el caso de in emisiones de OOy, CFC v otms: gases
con electos ambientales peliprosos. Los limites son entonces
sealades por esas cifras de referencis, que sirven pars orientar
|z sociedad v a ks instituciones acerca de la posicidn que sc
orupa en el procesa de alteracion del ecosistemn. Ese mecanis-
miny sirve como sefal de ilarma para la seckon pubermamental y
social, sobre todo mie B evolocion de los impactos ambientales
globales.

Por & contririo, para airos impactos amiblentakes mas lm:sﬁ-
mados del transporte v pari ks impactos que agui s denominan
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sociales no hy consenso sobre cuando han de encenderse las
sefinles de alarma. no parecen existir barreras claras que la
sociedad se proponga no traspasar; la poblacicn se va acostum-
brundo poco & poco o la degradacion de eu mods de vids empa-
jiwda por s evolucidn del sistema de transporte. Hemos aprendi
do @ vivir con mas ruido, contaminscion urbann, usurpacian del
espacio publico, peligrosidad de las calles, incomunicacion v
discriminaciin secial & causa del transporte.

De seguir las cosas como hasta shora, para el afo 2010
habran muerto otros cien mil espafioles en la carreters v queda-
rin hosdos otro millén y medio, Rara serd vai la fmilis espaniols
fpue 1o cuente con victimas en la continuacion de esa goerma noe
decloradn con b gque hemos aprendido a convivir Loz dafos fisi-
s, materiales y peicologicos que quedarin como secuela ten-
driin ussa dimensicn dantescn

S¢ puede argumentar que las instituciones va estan
reaccionando ante el desbordamiento, # no de unos limites
definidos, si de los parametres que se registran en el resto de
log paiges europeos. La Ley de Seguridad Vial. las campaias
tee la Direccidn General de Trafico v @] denominade Pacto
Social contra los secidentes de carretera representarian un
cambio de rumbo en ¢ tratamiente publico de la seguridad
wvial, al que habria que sumar los exfuerzos en materis de infra-
esfructuras y en lo fabricacion de sutomdviles mis seguros.
Log resultados positives de este cambio de rumbe serian ya
palpables en ta actualided, por cunnto en los Glimos afios se
viene registrando una reduccidn del ndmero total de muertos
en lus carreteris espafiolas,

Sin embargo, e panuroma no es o esperanzador como s
lecturn permite deducir, Es clerfo que desde 1989 Jos mmertos
en las carreterns espanolas han venide descendiende hasts el
repinte de 1965, pero o aniligis pormenorizado de las cifras
st por hacer, por lo que g2 dezconoee en qué condiciones ha
disminuido I mertalidad, cusles han sido los gropos de osus
ris mas Bvorecidos por la reduccion, en gueé tipo de carmeteras
o viais urbanas se ha hecho notar, cudl ha sido la respuesta a in
Ley de Seguridad Vial 2 de muszo de 1990) ¥, sobre todo, a tn
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aplicacidn del Reglamento de Cireulacion (15 de junio de 1962),
ele. En definitiva, no hiy una constancia estadistica de que es ko
gue ha ocurride, v por elle e prematuro lanzar las campanas al
yuelo.

Mas ain cuando con las reducciones logradas todavia se
coloca Espafia, unte con Portugal v Grecia, en cabeza de la acei-
dentabibidad en carretera en Europa, Ademas, & cambio de ten-
dencia e comcicente con la relativa moderacidn en b expan-
sin de b movilided que se ha producide casi en ¢ mismo per-
oiley, por bo que no 2 ha pasado s proeba de fuego de otro salto
0 ln movilidad ¥ en la motorizacidn de los espafioles.

& &l cambio de tendencia es anterior al desarrollo de la Lay
de Seguridad Vial, sl el Pacto Social no ha tenido un reflejo con-
sistente en los agentes sociales que en teoria involucra v si,
come e mostrard mas adelante, tampoco las inversiones en
Infracetructira o & renovaciin del parque de automioviles se tra-
ducen necesarlamente en una menor #ccidentafidad, cabe pen-
gar gque gquizis ¢ (nico instruments realmente efective en la
reduccion de la sinlestralidad ha sido la dramatizacion en los
medios de comunicacidn audiovisual de las consecuencias de
los accidentes, Las campafias de la Direccion General de
Trifico a buen sepure que bon becho melia en lis conciencias
dex los conductores, los no conductores, los que se desplazan v
bos que 2 guedan,

Puede pensarse que esta tendencia en la reduccidn del
mimero de accidentes se ird acentuando en los pricimos afios
hissta aleanzar las acteales medias europeas a o largo de ls pro-
wima décads. 5in embargo, en log propios fundementes del
Progrectn Insfituckmnal se encuentran fuerzas que operan on sen-
lide kiverso, La principal es la que opone o grupo de presicon
pro-automdvil, el cual, para favorecer un nuevo salto en la movi-
lidad v en la modorizacion, va o segulr rechazando las restriccio-
nes en ol uso del vehicule privado, va a seguir resistiéndose al
contrel estricts de lo velocidad tanio én ciiretera como en cig-
dhndd, ¥ va a eeguiir mirands con malos ojos [a exhibicidn del dra-
matisme de s accidentes como método pars desvelar el pedi-
aro de la circulacian.

L05 INTERRDGANTES DEL PROYECTC INSTTIUCIONAL 181

Fero incluso en el caso més favorable de que efectivamente
se alcancen los actuales indices medios de secidentalidad sure
pea, los dafios seciales producidos por los accidentes van &
pesar como una kosa sobre el conjunto del sistemn de trinepor
(e, COmo 0ourme en paiges con indices de snicstralidad radical-
mente inferiores n los espafoles, log cuales distan mucho de
estar satisfechos con su situscion, v sigoen teniende coms obje-
tivo central de sus politicas de transporte 18 reduccion de una
s[nles'ha.l:'dnd que consideran insceptable. Fsie e o] caen, por
ejeniplo, del Reino Unido que, con una accidentalifad muy infe-
riora ln espafiola, tiene como objetive reducir s victimae de ln
carretera oo un tercko para ef afio 2000,

La evolucidn propiciada por el desplicgue del Proyecto
Institwcional vi a seguir Incrementande globalmente #] peligro
del trifico en las cameteras v las cludades espafiolas, contribu-
vendo & quebrar ain mis el tefido urbano v ka calidad de 1a vida
social, En las ciudarles espaniolss las calies, bajo e dominio de
tos vehiculos & motor, son va el espicio ded peligro del trifico.
Com ef nuevo salto en ka motorizacion los inconvenbentes y peli-
Bros para los usuarios vulnerables —los peatones v los clelis-
tas— se intensificardn necesariamente, v a la postre la situacion
habra empeorado para lodes Jos ciudadanos,

El creciente peligro ded tréfico actia v actuard como cufia en
las grietas abiertns en el sistema de comunicacion social consti-
tuido alrededor del espacio pablico ¥, en particular, airededor
de las calles v plazas. Indudablemente la comtaminicicn, el
ruide, ka ocupacion del espacio publico por los antomiviles v
otros diverges fictores urhanisticos, culturales v soclosconomi-
cos ligados a la motorizacion, han venido abriendo desde hace
liemps esas grietes y dificuligndo la comunicacion directa entro
los ciudadunos. Pero ha sido el peligro del trifico el que ha ido
desterrando de la calle, lenta pero eficazmente, a numerosas
actividades y segmenios de la poblacién, v acabando con las

relaciones entre ellos

Dia a dia la gente se acostumbra a I disminucidn de las
relaciones de vecindid ¥ de log vinculos de solidaridad Beni-
dos en la calle. Sin llamar la stencion desaparecen prioro Jos
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nifios, luego los anclanos, kos pascantcs, ¥, por Qltimo, las con-
versaciones y ln propin vids en la calle. Las cludades resultantes
del nueva salto en la moterizacion estarin hipercomunicadas a
large distancis y subcomunicardas a corta distancis; sus habitin-
tes contaran, sobre ef papel o sobre la pantalla, con més nfor-
macion disponible de fa que hov tienen sobre 1o lgjana, perd
desconocerin lo que ecurre en s proximidad, Necesitanin la
creciente mediacion de equipos, infraestructuris ¥y operadores
intermedios pam comunicarse con 8US Semejunles, &n sustit-
cidn de la comunicacion directa que antes s establecia en el
espacio pibhico,

[X. FALSAS ESPERANZAS

Las consecuencias sociales v ambientales del Proyecto
Institucional de crecimiento de la movilidad, que acaban de ser
dezcrites, son admitidas, ol menos en sus Erminee mas genert-
les, por Ins sectores mis lcidos e informados de a administra-
ciim y de las organizaciones sociales.

En esfos sectores, sin embareo, % ambieén habitual encons
trar actinedes de confianza en la posibilidad de encauzr los pro-
blemas sociambientales del transporte sin modificar nada sus
lancial, & travdz de la aplicacion de mayores dosis de los anti-
puoe remeding, de [a aceleracion de la innovacian iecnobigica v
ilel inerermento de los mecanismos burocraticos de control,

Para cada conflicto se ofrece una respuests parcial que madqu-
Il o verdea algunos sintomas sin preccuparse de 183 consecuen-
cias globales que pueds scarrear. El Provecto Institucional se
parapeta de ln crifica ambéental y soctal con coches “ecoldgicns”,
carreteras “inteligentes”, estudios “centificos™ de impacto, tele-
comunicaciones que "sustiuyen” &l runsporte, ehe.

Como se pretende mostrar en este capitubo, esa posturd peca
de optimizmo v parcialidad al confrontar b hondura de bos conflic-
1o con ba capacidad de las Kammilas convencionales prre paliarios.
Por decirde con palabras ajenas, del Secretario de Estado britinico
part el Medio Ambiente, “enfrentarse &l impacto ambiental del
transporte no es s0% una cuestidn de fabricar coches mas ‘amisto-
sos' con el medio ambiente, aungue eso sea indudablemente
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fmportante. Ni tmpocs se trata de plantar arboles a 1o linge de las
naevas carreberas, aungue eso mbien ko sea. La cuestitn esen-
clal £2 hasta que punto debemos tratar de reducir la creclente
demanda de despliznmientos, espectalmente en antomdvid™.™

1. La ihasion de Ing infraestrocturas

“Aurovias: la gran fhusian”, era el fitular con e que, 20 gran-
des caineteres tipopraficos, saludaba a finales de 1989 n revistn
Treifien, editadz por el Ministerio del Interior, el avance arrolls-
dior diel plan de sutoviaes,

En efecto, lns autovias simholizan a fn perfeeciin ks espe-
ranzas depositadas en ks infraestroctures. de Trnsporte como
portadoras de mmumerabbes bienes v dichas, entre las que des-
tgcan la mejora de e condiciones ambientales ¥, sobre toda, el
increments de la sepuridad vial, que constibnla el motivo con-
et de las ilusiones de Ia revista menclonada.

Es frecuente encontrar estimaciones oficiales de oz ahorms
energiticns, de b reducdion de emisiones contaminantes ¥ de Ia
dieminucion de las victimas de accidentes que producicia tal o
cual mitovia. Fsta arpumentacion ha sido utiizda como anma
arregadiza contra los ecologisias, por ejemplo, ante su rechio del
trammin norte de k1 autovia madrileds M-40 & su paso por & espacio
natural de El Pardo. Poara €] Ministerio de Obras Pablicas v
Transporte, ks M-40 reducird Ia congestion cirowlator ¥ por tants
twmbién el comsum de combusiible; Lo cual contribuink a mode-
rar In contaminacian stmosférica prodocida por los vehicukos.
Llevando el angumento hasta sus dltimas consecuenclas, e titular
del Departuments Degd o afirmar en poblico —en el Circulo de
Bellas Artes de Madrd, en un debate durnnte una campalia elec-
toral— que e retraso en la construcciin de ln sutovia debido a B
oposickin de los coologistas ¥ alpunas otras fuerzas politicas,

0 Eibscurse del Secretarie de Extsdo para ¢l Melio Ambieme hoitknken,
hfbchan] Howard, #n &l Sewimars Enropan sobee of Desifin Amiverdal ol
Transparte, organizads por Is Oicing Europea de Medis Ambieste en
Lamidres, 22 de ochubre de 1L
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Figura 8.1. Las ruedas vicinaas del transporte

5i e ecobgia se subraya que “tode et rebicnado con fedo®, que hay refeclones de
interdopendencia v causadsd estre ks dementon que constilupen n eoiskiom, e
una hipebétion pooloyie ded tresspoe habrip que submyar cies oo elmwemio del s
mia de transporte sl dgado & ks e g s enior, Ests rabasis enlre olmsents

crea dindmdons de pravocin ¥ diseasiin que bmcion e doks cernaton ces ke quo
B0 CHLEMALANN o COASmidn:

A La rueds de los medios de transporte urbano

"-- - -
T L I"'r més ! B e
/ | Nk -l--11l5rl-1h-ue----._.-E |'r i
deplarimkmnige e e Ty lagmekeios ;l
Y Bndimds o en B .-""r- i 1ll.\$?n1nﬂ:.||umﬂ p
H"\'\.\_\_\_\__'_'_'__a- ____;_\__ -\-\""—\-\___'—-"’-
SR
dimplaeamiciiins |
e, O T e
-,.___.,-'- - " e -\.__\__ _'i_.-"rl\.\_‘x‘- lrr-’-ﬂ_,_,.,—'— S
Iy i s
r = "
Mo et l,-"_ Comgesiinn "I S o -
| en las culles
| __1'*-..\__ __i_.-" —— i
. P “'———_#__da- -t -
-~ o P R
e Dol imtes .-.__d-'_ -_'\-\.\_\\. i T 5
L para F o orwireon, N pesiende |
listas s | Tl * _,-'I_.-I-"'\\_\_ i edp Ta il 1= "
> ke *:_h;ﬂ"_ﬂf"'l___.- '\-\_\___,_,-"'J
'l
| e JL
e - s
F.a3 SR e A "ﬁl :"'-- ™
flespammisios LY i s caray A
St ¥ £ ..._,.fr*_. Jnllul.__’_,.-' | !I'IH'TI!H/J
W, haclets " X
i TR | H‘M____d_
1l

Cumidu wn Indivitles compra un aniomied] sende 3 vsardn 8l mavor ndimiso @ e
poalbde Feprie o o medies de los gee @sonm. Hne de e rastses i ello mal
hecho de gue cuaps fds bs uss, mis b e resuls bacerk al diauin ke cieles
Mo progareisdales que § i3k visje le correspoirden.



166  HACTA TARECOMVESSION FCOLOGICA L TRANSITIRTE EN ESPARA

Figera 4.1.(Cont) Las ruedas viciosas del transporie
B, La rueds de o infraestructura del transpiorte
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Al megee de s dindimits Werns gue cxpresi e grilien exsen e sovie e Getores,
sentliles y culiumles que gEmpan =l misne ko P cemplo, b mmbas e el s
dlel tirrap fiwtimey e dbis Isborables v fn de ponena g}, b inagor activalsd aanln-
rida e la mnger ¥ o dhviernlis de cerivs eherrnlomdsll o onjieadores] 5 prodes
10w asoclado, Srnneon el precesdento del hipermencsids cainn suFva Gimme S ompree.

Fuente: Alfonse Sang, *Otro camisg parn el transporte”, en Eealogia ¥ i,
Sahvad, Harceloan, 1991,
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habda ocasiomdo un sedo mpacto ambiental, al retrasar les pre
wistas reducciones de la congestion v ln contaminacson.

Esie rizopamienis debera sonrojar o un onganismo gue o
tica la expansion del vieno en by dudades, precisamente por
conducir o incremento en ol uso del automavil, ¥ que difinde
glgunas publicationes oficiabes que eoestionan la virtud descon-
gestionadom de las infrasstructuras.™ En los dlfimos afos, pare-
e haberse retrocedido en el debate sobre les infreesbruchiras al
penodo en ¢ que todavie se considernba que las provecciones
de trafico a horzontes lojanos pestificaban cualquier obra, esto
es, il perodo anteror al Plan de Carréteras (1984-81), docu-
menks gue incsrporaba por primera ver al dizcurso oficial la
sepsaba apreciacion de que lag carmeleras io 2on un asunio
exclusve de los vehiculos que por ellas transitan: “Los objetivos
fpue gukn una politica de Garreteras dependen, obvinmente, de
come se congideren las carveteras. La forma tradiclonal de cone
siderarlas ha sido fundamentalmente desde uma perspectiva; e
trafice. En la actualidad existe un creciente acuerdo en gue la
cartibéera ha de contemplarse desde una doble perspectivic 1a
del transporte motorizado sl que siove v T del femilorio que
alravicsa. Aungue parezcan enfoques muy dispares, se trata en
e fondo de dos caras de la misma moneda, pues 82 en e b
forio donde se penera bt demanda de ransporte y sebre o] gue

T8 £ un documends afical, o Ldme Ferde del Madio Aminely L, editadi

por |8 Comissden de las Comnuddades Exropesn (Loamburgo, 1), pbumda
i b peneracicn de wilco caossds por b progia Infaestruciura: “Una ver e
iiireade et Inlraestraciure (nuevas calles, thneles, cied, ol rafiod murenta
rphdamenie Fadta wdver i alianzss s amierioses piveles e congestihn®
{aginm 44},
En relncidn o la alevta die sporeimiesios, b otra corn de ln cireulacion. o
tocinmento I.:.r:mdrpnh:lu.l rimdade, piltado por el MOFT, 1a UIT 5
e imsfitsdanes (Madexl, 1993}, dice: “Esacianar == kare carln din mas
aficil; mientms que Lo creacidn de muevas 'pla.p.l de aparTamiends No cons
titaye una asdocidn salisbctoria, Con ello no hace mos que spmar wn
aumenin expanencial de lo comgestion, yo gue cada nueva plazn de
rstacionamisnta puede generar entre cinco ¥ diez desplizamierntos
uwficionales: «f coeche linmn af coche”
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recaen los efectos externos, positivos v negalivos, del trifico
que de ella se grve™"

El concepto del “trifico inducido” o "demanda generarda”
por las propias infraestructuras en bos termilonos que atravie-
san no es nada nuevo en la teorie del transporte. Al menos
desde los afios cinewenta se sabe que toda ampliackin de una
infraestructura de transporte confleva la aparicion de un nuevo
segmento de demanda que anferiormente no se manifestaba
en formae de trifico efectivo. La mayoria de los lechicos gque
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 amplis
y pomoda fomenta el crecimiento del trfieo™™

Esde fendmeno, por ¢ira parte, no s privativi de las infraes-
tructuras viarias, En el caso del nueve ferrocarril de alta velo-
cidad entre Madrid v Sevills, lzs nformaciones de Renfe indican
que una ciaria parte de los viajeros que han ulilizado ¢ AVE no
proceden de otro medio de trensporte, sino que se desplazan
por la propia existencia del nuevo serviclo.™

Ademis, ta demanda inducida no edlo aparece en el medio
afectado por una determinada mejorn infrasstructural, sino que

T Avante del Plea de Corveferms ¢ FO94-82), Mewnrta Rearmmen, Secrelaria
(rempral Técmica. MOTU, Servico de Publicaciones, Mednd, 1954

T agemtardy g pdfon, Antonbe Vallés, (paginn £ de la teroer edicion]
Eulitoriad Diossat, Madril, 1982, En diclemhee de 1994 se pubilicd el informe
e Ene comizidn ofidal beithniea encargada che estodiar s b freesinectones
[neliucen naevo irificn. Enice sia concluglones destaes [ confirmadicn del
fersdanens segin el cual by mijors G¢ lae carmmeres conduce noque ln gente
renlice s . muis Inrgos desplasmienos —imiico indocikdo— y, tambien, la
de guee In evaluackm obcial de [ provectos de camreteras habin estado solre
estimancn s renabidad socinl, armbbenin] ¥ scondmica. Trurd romds oed (e
generadion af rafic, The Standing Sdvisery Conmalbes on Trunk Boad
Asseament (SACTRA). The Departnwesd of Transport, HMS0, Londres, 196544,

™ o g presentacion del fydmne enmal 7992 de Bende, & presklenia de b come
paitin, Mereé Sala, escribia “La existencis el AVE he cresdo una demands
reluctifa del M &5 dedir, en oche meses de fienclonansdenio ho genemdo
miidrs che HHLOEK) viajes que, en oiras circstanciss, wo e hibdan desplzado
gt mingin o e ransmre
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Efl ocisiones existe también una generacion “cruzada™ al
amplarse ln capacidad en uno de los medios que sirven & una
clerta relacion de transporte, los restantes medios quedan des
congestionados, v las capacidades vacanies pueden generar a
g1l vex nuevas demandas, Asd, ante la procima inanguracon del
tiniel bijo el canal de la Mancha, las distintas compafifas opers-
doras no stlo de bos trenes, sino Lambién de Tos fervies, esperan
incrementos en sus respectivas demandas de visjes entre el
Reino Unido v e continente,

For todo ello es hien sabido que & b sutisfsccin indefinida
de la demanda se mantiene como crilerio rector en la ereacidn
de infraestructura de transporte, e producird una aceleracitn
continua de la movilidad que, en una espiral de crecimients,
inducird nuevas “necesidades™ de Infraestroctura. Los pretendi-
dos ahorros enerpiicos v la pretendida reduccion de les emi-
siones conlaminantes derivados de 13 constroceisn de nuevy
infraestrecturn se trocan, una vez superados cortos umbrales
de dotackim infracetruchural, en nueves saltos on ls n:rm'-rﬁdaﬂ
amthiental del sistema de ransporte,

Una variante mas sutll de la retroalimentacién de este
procest de “aceptacidn/generacion de la demands” es la
derivada de lo que se denominan "técnicas de gestion de las
infraestruciuras®, que buscan aprovechar mejor la infraes-
tructuri existente, lo cual se traduce habitualmente en un
incremento de su capacidad real. Algunas de esas técnicas
simplemente racionalizan el funclonamiento de las infraes-
tructurss €n uso, como ocurre con el proyecto de onifics-
cion de los sistemas de control de trifico aéreo europeos
que facilitard los movimientos de 185 arronaves en el conti-
nente.” Otras impulsan la modificacion de ciertas variables

S} informe Trewsport n @ it changing Evrope del Groupe Transport 2000
Flus (Hrupeles, 1980}, menciona en sus recomendaciones “Se requiers b
expansion de s capacidad ded espacio aéreo eurepes. Entre los médados
para consegulrin se inchiven b imversidn en tecnologias de eootre del i
o0 agren ¥ i mesmaturacion del Sspacts uéreo suroper. || L priocdo’
des en pele campe san ln concestracion de los actaalis 42 ceniros de cone
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de 1a demnnds, como la ecupaciin de los vehiculos en horn
punia, la concentracion del perfodo punta o los itinerarios
sisgrifidos,

Diesde In optica de la aceptacion del concepto de “deman-
da de transporte” sin mas matizaciones, el planteamiente no
carece de lbgica, Se trata de aprovechar los huecos en el
eepacde v en el tiempo que ofrece una infraestructura dada.
En relacion al tiempo, se promueve todo un conjunto de
medides de gestion de la infraestructurs en funcidn de los
periodos de utilizacidn, Aumentar y flexibilizar los periodos
horarins de entrada v salida al trabajo permite, por ejempio,
que un mayoer nimero de uguarios utilicen la infraestructury
digminnyends en teora la congestidn en el periodo punta.
Estos métodos han sido recogidos por lae instituciones,
sobre tedo en los Estados Unidos, pero ha sida el propio
comportamients de los usuarios o que les ha dado relevan-
¢ia™ La flexibilidad de horirios v s autorregulacion de los
periodos en los que realizan los desplazamientos o g ulilizan

trol ¥ fa compatibfizacion de Jos cerca ge QU sistemes tecnaldgicns de
commnicaciones”, Ademas sefalatn g aporanidules de ullizacdon que
afreee o espacin séren ocugada por log usns mililares que fepreEntn
peeen el W del iotnl Unn istreducdie & e marscieristicns del eapatia
phroh curmpen puels epcoilrerse oo el artioen "El mosporte sbreo en el
marco suropen” de Pedro Tena, publcado en ol o* 80 de B reviste Al
Al rid, 1581},

EL gl de b i periencias estacounidenses en relacion a B gestion del
tiempo de willizscsdn de las infraestruciiras se descrlben en el Jebreee
sobrr lor mrdfods de pestita de lo dewanda de draasiorte dn D8, edactadn
par Julio Pocueta para ol MOTT [odrd, 122 E] mismo asior ba pabl-
caifo ¢l artieule “Transparte v planificaciin urbanislica. Mendos de pes
tiip e o dersamida®, en ol 6 91,002 de b revista Crdiad § Teeriloni (INAF,
W ndril, enero-ganio die 1HED
El fendenena de 1 autorregulaciin de Jos desplazmmienios s descrito yu
en o afos cincusaln en o Relno Unido ) explicar cdmo ks vins nws con-
grstinnsdas tenta un crecimientn eus redocido de Ly ineénsided de mifico
lemville v Smeed, 1058 ctuils en ln ponencs de I Goodwin presmtad
en ln I* Comferencia o fas Cludades Libres de Cochies, celebiala en
Ssberlun en F5M),
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ciertos medios de transporte ha logrado reducir la presidn
sobre s infraestructuras en las horas punta

El problema &3 que esti (ecnicas v estos compertamiens
toe adlo logran, en ¢l mejor de los casos, aplizar temporal-
mente los problemas, agravindolos ademis en determinados
aspectos de importancia nada desdefishble. Asi, en las gran-
des ciudades espaficlas, las horas punta de hace quince afos
se han extendido enormemente, de modo que, durante una
gran franja horiria de la mafana y de la tarde, [a congestion
circulatoria se ha converlido en moneda corriente, El signifi-
cado ambiental ¥ socfal de este cambio no se puede eludis:
las calles de las cludades absorben mas contaminantes v mis
ruido durante periodos mis prolosgados, lo que se traduce
#n uns inhahitahilidad también mis scusada. Ya no hay respi
ro & casi ninguna hora del dia. Es evidente, por tanto, que
£stas téenicas no deben apuntarse en el campo de los desve
lovs par redhcir los conflictos ambientales v 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 fa gestiin desde ef punio de vista temporal, se ha
buscado también el incrementar la capacidad de . infraestre

En ¢l mismo semidne, b sntosregulackin en los desplazamientos de log
nmuardrilefos e comantads on ol anicubs “Dalor de trifice”™ (A Sanz), pubdi-
cadn en =l n' fode | revists Ecewpniis v Socieded dedicada monogridics-
menle a ls mevilidsd (Copsejerin de Economia v Hacienda de |a
Comnunided de Madeid, Madrid, 1992, B dicho scticulo se plantes & hips-
lesin e |a congestin inmeostiddicg, semin o cusl ln solceregulscidn de Jos
desplazamiening de los cudadsnos tende a maniener In congestidn en un
nivel de estabilidod, es docsr, que sl por alpin matvo ouments |s cosges-
tiga en s drea congretn e [a cludei, en el conjomio urbani o e s perke-
dn particular dof dia, se pops: en marcha un procesa de modifeacion de los
comparamientos [pdividunles gee devmelven |z congestida a los umbrades
suclalienie aceptndos,

La mutorreguloekin ambidn exsplicn b gran duracin gue presemtan iy L
nperaciomes de salida y Peloran en ke carreterss dumnge [ns perbodod. v
cloreales, Fl femios a la congestiin se tradooe en uns anplls selecoite del
Istrmric do vishe
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tura @ través de ln gestion espacial de Y misma, con métodos
tales come el encaminamiento de los flujos del wifico median-
e emisiones: de radio v television, paneles informativos v por-
ticos que sugieren iinerarios alternatives en cada circunstan-
cig, Bl mismo obletivo estimula & lis tecnologias telemidticas
que se estin desarrollando actualmente con el fin de sumi-
nictrar, a travéts de pequefos ordenadores 4 bordo de los
vehiculos, informacion sobre la ruta dplima a seguir por el
conducior.

Diesde el punto de vista seguido en este informe, ke gestion
de ta infreestructura para acoger incrementos de trafico no
ataca las raices de los conflictes ambientales ¥ 2ociales del
trassporte, Es mds, aunque aparentements reduce las "necesi
dades" de amplincion de clertas infracstructuras, fambien con-
tribuye a presionar para que sc amplien otras complementa-
rias. Por ejemplo, s una carreters absorbe mis trifico gracias
o un cambio en e sistema de gestion, s vas que la alimentan
v que distribuyen sus vehiculos en destine, asl como los apar-
caomientos que &cogen 4 todos al final del viaje, demandaran
amplisciones para poder absorber el nuevo trifico generado ¥
aceptado por el sistems,

lna operacion ilusirative de las lmitaciones de ese enfo-
que “blando® de la gestion de la infracstructura es la que se
desarrolla en la autovia A-V] de acceso a Madrid. La opera-
cion, que se ofrece o la opinidn pablica como ejemplo de
wpove al transporte colectivo ¥ de racionalizacion del uso del
gutomdvil, consiste en ia ereacion de un carril reservado para
vehiculos de alta ocupacidn (VAOQ), es decir, sutobuses y
automdvtles con dos ¢ més ocupantes, La (rainpa de la opera-
cion es que el carmil reservado se construye como ampliacién
de la autovia, De ese modo, 1a cepacidad de la carretera para
acoger vehiculos privados se expande significativaments,
pues los autobuses defan de ocupar espacio v un buen ntime
ro de sutomdviles ambién pasan al nurvo territorio ganado
por li carretera. Al final, los noevos vehiculos que poeden
alcanzar la cindad presjonaran para b ampliacion de su viario
interior y demandardn plazas de aparcamiento adicionales;
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las ventajas ambientales derivadas del impulso del antobos
seran devoradas por las desventsjas producidas por el apovoe
parmlelo al vehiculo privade,

2. La seguridad “toial™

Pero & b Husion de combatir b congestion del viado con
nuevas infrassrscturas o oon ung gestion sofisticada de las mis-
ma &4 poco sostenible en términog weiricos ¥ pricices, [a espe
ran#a de reducir la sinfestralidad de los carreteras con
imfraestructuras mis potentes sigue intefdorzada con gran feer-
#aen b mayora de la poblacion. De ahi & alborozo anies sefis
lado de la revista oficial dedicada & s sewuridad vial ane ls
e panaiin de |ae s,

De ahi también que s¢ atribuya injostificadamente a las
autowias fa reduccidn de buena parte de las victimas mortales
€n |as earreteras espafiolas en la etapa 199093, ¥ que la
“mejora” de las carreteras, es decir, 8] increments de sy
capacidad v de so velocidad, sea un aspeclo central de los
planes de seguridad vial elaborados por la Direccion General
de Trafico.

B A ocitrre por gjenplo en ¢ Pl Estrasdmos Basies de Seguridad Vial
Capraleado por €l plene del Comesje Saperor o Trddieo ¥ H.agm-hhd_ e
Circulacidn Vial en fosembre de MR que contiene nirmetosas proposs
oz releridas o by crescion v mastenimiento de b orel de carmeleras, dis ls
quee guede s it been sempho Ia ndmesrn 40 "Comtlouir spspillando b red
de dishile calguds, micianda a corin plaze b construecida de |00 ki de
miiens auinvins & inchgendo en n planifiencion & meidio ¥ legw ploo @
comstriceiin de moevos frmmos”

M directa bintavin era fa redoccidn del Plun de Seguridad Yial parn el oo
LA, segun boosad “Tiedas |as actuacime: gue secits ol MOPL e b Red
te Correberes del Ertndn mejoran s seguridad visl, pero ol Progrons de
Autring es el que wnidrk inas hiflueisss en este sentido poees con 81 5e oo
seguist b mayor dismlimckin en lo ndices de peliprmssdnd”,

Sin embargy, kg primems resullados heclsos piblices én relacion @ b dis
minucidn del deggn de socklente em las sitoviae espofiodis snn poco hale-
gitefios parn quinnes aed apiman, En efeito; sepin an esbadio Tevsdo o cobo
porla Direccidn de Programas de [nvestiyacion de Accldeates de la
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Sin embargo, esta forma de interpretar log comblos en
siniestralidad de la carretera, propios de una teora conven-
cional de la sepuridad vial que se deriva de fa hegemonia del
mutor y del sutomdvil en particular, no sirven para explicar
el fendomeno de log acchdentes ¥ su evolucion a lo largo del
bempo.

En efecto, unas declaraciones de Rafsel Ferngndes, por
patonces Director General de Carreteras del MOPU, ante la
Comisicn de Investigacion del Senado constituida para investh
gar el conflicto de la seguridad vial, sirven para esclarecer [a
desvigeion entre b teorfa v 1og resultados de las wéenicas de
seguridad vial aplicadas habitualmente. *El indice de accidentes
v de mortalidad en las autopistas de peaje cspafiolas, construi
die con estdndares anilogos a los de las mejores autopistas

Dizecciin Gomeral de Trdficn, la disminocita de la seckdennlidad en fos
FuEyns fmmns de guievia que sesliiyen a mtiguas carreterus es mischo
iibe pegues de o esperadn, & inchiso 40 dan varos ceecs de frmmos cok
cremenits de 1s sccikdentalidel.

El msickmaedn estidlo, resetads en ol niimeis de onio do 1950 de s
revietn Trdfies, Indica una Seminucion ghabal del 1505 e el pumero de
anarrtos condabilizedos, del 1LELE =n o de heddns v del LLASE en el de
secidentesn, En leos mnedion especializadus @ avepds genermlineste gue lo
mariabdad delida a chamues ontales, fos qie =2 chuden al micima en
I parreterns e doble calmacda, represeuts an 20-25% de] meal, por consk
guients, la cifra de reduccitin de b accidentalided ofienids porece: bien
[,

W & es a0n mas s se Hene en coeoln gue eens parte de los tramos esthe
ifales sr corresponden Can nuEas warlantes de pobilacldn en las mue,
phvismente, ke atropellos han sde practieaments eliminados y, por
tanba, redocen e cifrae de o sniestrilided. Ea “compensacion ded ries
ga® o mieva actiud de los condoctorss guieds rellojads en Tos datos del
patudln #n & que se destacn que “b accilenisllidsd anmenta de forma
fintahle ¢n bos tramos cslificndas comn ealaces™ ¥ susqus ae cheemva una
dizmbnickhn do las colisivees fromales "sr mantienen ks ealisinnes ki
rabes; iromtakes y alcances” y “sumentun los salidas de lavia®

En defisitive sb st exchiyen [os atropelos en lus travesins ouyn evidulda
comiplits 2 descnnoce por oo contabilizarse la accidestalidod en ellas
ionn ez comsbnsila [ variamte, los resaliados globales di este primer me-
[istd de In sockicatalidod de las sutnnas son moy poco slediadores.
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francesas o ifalignas ¥ un poco inferiores a los de las alemanas,
tiene valores del orden del doble v del triple de los indices de
estns antopistas, || En algunos paises como MNomees, que no
tienen carreteras desdobladas, ni autopisdas, s¢ mantens uno
de los indices mdis bajos de accidentes, |..] (En ln Quinta
Conferencia Internacional de Trafco v Medicing) se asegurd
que e etado de la carretera era la causa exclusiva de los accl-
dentes en un 2% o 3% de los casos. [...] 5 se conduce de una
forma sdecuada, ki incldencia del estade de |a vin en los acch-
dentes results forsosamente escaea™ ¥

lguatmente hay ejemplos de autopistas que registran una
socidentalidad superior a la de In cartetera aaclonal que discu-
rre en parleln, o de *mejors” de careteras locales que se tra-
ducen en subidas espectaculares del nimero de sccidentes. Se
registran, par altimo, diveraos fendmenos conocidos con ¢l
nombre de "migracion de accidentes”, en los cuales ¢l trats-
miento de b infracstructura en grandes tramos o en “puntos
negros” condiece 4 la reducciin de accidesntes en ciertos lugares
v al aumento de la sinjestralidad @ olros, en el seno del mismo
COTTIo Viari, )

En definitiva, existe una erronea valoracion de la
responsahilidad de 1a via en la accidentalidad, asf como de 1a
capacidad que Genen lag "mejoras” de ko infreestrocturs para
dizminuir log sccidentes, En la inmensa mayoria de los casos,
es &l comportamiento del nesido el que determing e fdesgo de
accidente.

Relativizado de ese modo el camino de k reduccion de los
accidentes a través de a inversion en carreteras, cibe depositar
las esperanzas en la “mejora” de los vehiculos, es decir, en los
cambios tecnoldgicos encuadrados en lo que ¢ denomina
"reguridad active™ v "seguridad pasiva”.

E Declarsciones reallzsdes of 12 dé septlembee de 1990 y recogidas en o
“Irictamen de Combaldn Ezpesial de Encwestn ¢ Investigacion sobre les
proldemas dorivados del o del aubombidl ¥ de la seguridad wal”, Baleita
Ehisial de far Corfen. Simade. Boletle Gemernl, n® 263 de 7 de octohee de
[IEET



176 HACIA LA RECONVERSION ECOLOGICA DEL TRANSPORTE BV ESPANA

L2 “segruridad active” estd constitulda por aguellas téenicas
ecnologias dirigidas a incrementar €] margen de maniobrs de
los conductores ante los incidentes que surfan en la via, saumen-
tando por ejemplo s capacidad de respuesta en la frenada (ABS,
cubiertas antideslizantes} ¥ en la traccion {sistema de control de
traccion, TCS, potencia sobreabundante).

Por su parte, las tbenicas y tecnologias de “seguriiiad pasiva”
pretenden reduckr los dafios en case de que se produzca el
sintestro, medinnte la proteccion de los conduclores ¥ pasajeros
fcinturén de segerdad, “airbag”. columna de direcciin defor-
mable, estructuras de absarcion de impactos, habithoulo rigido,
it ).

Al igual que ocurria con las infrapstructuras, b relacidn
entre velieuln v accidente suele sobrevalorrse para justificar ol
mantenimiento de los interesed de la industria del antomeanil
Ademas, la teoris convencional de la seguridad vial no es capar
de interpretar una serie de fendmenos que cuestionan los resul
tacos de estas “mejoras” de los vehdeolos.

4 este respecto pusden ser esclarecedoras de nuevo las
declaraciones realizadas por diversos expertos ante la mencio-
nadz Comision de Investigacidn del Senado:

» "E| eztado del vehiculo es responsable de un 2% de bos acck
dentes” (Rafae]l Fernandez. Director General de Carreterns).

+ "N son lampoce los coches mas antiguos 108 que aparecen
con mas frecuencia en los accidentes” {(Jesids Elguézabal,
Director de Trafico de la Consejerin de Interior del Gobierna
Vascn),

¢ “Los estudios no han demestrado que los vehiculos de
matricules mas antguas se accidenten mas" (José Luis
Pedragosa. Gerente de Segurided Vial del Departamento de
Gobterne de la Genernfidad de Catalufia),

Por conslguiente, tempoco e innovacidn tecnologica en los
vehiculos parece capaz de contribuir gignificativamente a la
reddnecion de 1n siniestralidad. Sigue siendo el comportamiento
de 1o usuarios el que determinag el riesgo de accidente.
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Esle decepcionante resultado de los esfuerpos téonicos on
las carreteras v en los vehiculos se explica razonablemente
bien 4obre 1a base de la teoria de Ia compensacidn del resgo,
descrita en el eaplitulo VL v segun la cual, & ol entorno de In
contducdtn es percibids como menos arriesgado gracias a las
modificaciones introdecidas en la infraestructuea o en bos vehi-
culos, el comportamiento de los conductores tenderd a hacer-
g0 mas ardesgado. En los altimos afos 2 han venido acumu-
landa nimereeas evidencias que cormoboran esta interpret-
cinm,

Uno de |42 ejfemplos mejor estudiados ce #sa transformacion
dee B comiductas es #] de bos frenos ABS. Segin un-esmudio ale-
man realizado para fa OCDE™ “el ABS no contribuye & reduocir
el nimern de sccidentes, pese o su8 ventajas teonicas, en condi
clones reales de circulaciin, [...] (va qued los conductores de
vehiculos dotades de frenos ABS tenian tendencia a conducir de
una manera mas srriesgada; [ Los sutores del estudio consi-
deran gus los resultedos dejan entrever una adaptacion del
comportamiento en forma de compenzacidn del riesgo, y& que
no fue posible pener en evidencia una ganancia general de
sogurided”,

Corroborando estas apreciaciones, las compafins de segue-
ros alemanas penalizan con unge primi superior & los vehicdulos
dotados de ABS™ En funcién de éstas ¥ de oirag evidencias,
cahe conclulr que 1a pretension de solventar el drama de los
accidentes a través del aumento de capicidad v velocidad de la
infraestruetura v & maves de fn innovacion en seguridad pasive v
sethva e bos vehiculos, perece destinada al fracaso, ya que no sc
enfrenta a las auténticas cpusas de la sccidentalidad,

e Besefimdo on ¢ ddtmern de marza de 18R e ks rrvisin Trdiie exlitada por
In Diireccian Generl de Trifoo del Minsen de lnenior

5 Al Ty pmisestn Mignesl Mufios, Director General de Trafic, en uns de sis
camparecencing ante la Commidn de lerestigacion del Sonado. "Datamen
die Combldn Erpecinl de Encuesia = lovestigncitn sobre loa problemss
desreaidos del usa def autnmdvil v de ln sepuridad vial®, Boledin Ol ole
fver Coetes, Senmeke. Holetin Gemerm!, n® 2483 de 7 de aciobre de 1591
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3. El coche “ecoligico™

Una iluston slmilar 4 13 depositada en relackin a b seguridad
vial insufin la esperanza en la reduccion de los impactos ambien-
tales del transporte o través de los cambios tecnoldgicos de los
vehiculos que reduciran sus emisiones contaminanties ¥ su con-
suini energético.

Para conjurar los malos augurios sobre la disponibilidad de
combustibée con « que alimentar las proyecciones hacla el futuro
el actual modelo de transporte se suele apelar a la evolucion tee-
noligica de los vehiculos. Gradias a ella la eficacis energetica ==
mubtiplicana y aparecerian nuevos desammollos teenoldgicos y nue-
vors cambustibles gue resalverian el problema del agotmiento de
las reservas de petrébes: *[.-.] 1a indusiria estid seguma de que
muchos de kos problemas ambentales cusados oy por los vehi-
culos a motor habrin desaparecido o se habran reducido dristics-
mente cuando & parque actual haya sido reemplazado por los
maodelos disponibies 2 mitad de b decada de fos novenia”,”

Hay que lamar la stencidn, sin embargn, sobre el riesgo a
que e semete al conjunto socizl confiando de manera tin clega
en la evolucion teenoldgica. Las mejoras tecnoldglcas estin ln-
tadas por s leyes de la fisica y comstrefidas por lo econdmico y
lex socinl, Asi, por ejempho, 1s eficacia de un metor de combus-
fidey tiene un techs fisien al goe 1a tecnofogia s aproxima, v la
disminucite del peso de un vehiculo, la otra clave de la eficacia
energetica del transporte, acaba siendo contradictorin con el
coate epondmben de os materiales mas ligeros ¥ resistentes.
[ndudablemente es posible constrsr profolipos que recorran
asmmbrosas distancias con un litre de combestible, pero su
introduercion magiva en el mercado es mucho mds dudosa,

Ademas, |a actual orientacion del desarrollo tecnobigion en
pag materio busca la eficacia energética come objetivo se-
cundari, frente 1 un objetivo principal conskstente en incremen-
tar las prestaciones de aceleracion v welocidad. Por consiguien-

B Towards Mare Bationod Trassgort Peliefon in Bwrope, & Dhekmann,
Iieviischer Irsmuts-Yerlag GMBH, Galoaia, 19605,
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te, de mantenerse esas groridades tal y coma todo bace prever,
los resultados e6lo pueden rellefar ese orden de preferencias,

Esa sfirmscion gqueda bien Dustrada con s evolacion de la
energia requerida por los aulomdviles, Durante ln Oltima déca-
da b mejora en b eficiencia cnergetica se disolvié en una mayoer
utilizacion de las prestaciones de polencia, acelermcion y velod-
dad de los autoimiviles. Por eso, aungue en Espafia se pasd de
e consums medio tedrios de 8,7 Htros/ 100 lom en 1980 a T4
litros, 100 km en 1988 en los sutomdviles nuevos, los consumos
reales por vehiculo y kildmetro han permanecido Invariables o
inclusa han aumentado lgeramente.” En el futuro inmediato,
gln tener en cuenta el aumento previste de |y movilidad, el
incremento de 18 eficienca serd absarbido en buens parte por e
aumento del consume defvado de un erécimienta de las prests-
ciones, del cubicaje v del pesa medio de los astomaviles.

Los estudios mis realistas mencionan como posible en el
marco institucional vigenle una mejora de ta eficiencin energd-
tica del parque europes die automiviles inferior al 20% hasta el
ano 2010, pasando de bos 93 litros/ 100 kom actuales a los 7.8

ST Car Aol conmemption, Clame Halmas, lidoree: prrs | Ofiving Europea del
Wpilia Ambienes {(EER), Broselas, 1052 En esto informe se mencienn que
“La patensia de lus soondriies esrpes gue ere g sresledar de 50 coba:
llns qarr litrn dle cillewlrada bce Jiek aflos, 6 shord the B0 coballos por
litre, En tndas los tipos de aiomndedles i halido en ks oBlmos afés ana
pendencis & ptilizar mevas tecvologias (mualtivabasag, tarbn, inyeccidn
mltipuni] pers incrementar la polsncis ¥ por el las prestocions de los
muievns wehirules. Lo missnm teceolopis goidria hoberse utilizedo, en canmr
hin, para manlener las prestacmnes del yehicoln ¥ meforar el consumo
eneTgetico emglemdo un neior mis pigquedio v ligern®
Ol factor que ayuda a explicar les rémiltados ehienides s refacios ol
eficheicin energetica de Jos sehicubes e el dilerencal entre las condiciones.
o0 [ns e s elecim os test aficiakes ¥ |as conidciiiied. realiss e 1a -
tarita, Diehn-diferencial viens creciendn duranie kos ilinses ahos hoets el
prunkn e comssldorumes que log lests de repdimiepdn cnergetion de los aso-
vl saliestinin ¢l consnme real en ina proporcion. del 15258, Yese
&l peapects o aridculn “Hew car ==t and actual foef ecopangs yel anoitbe
gupt”, redactado por Lo Schipper ¥ W Tax para la revisia Tramspont Foiikes,
vel, 1 n® 4, O, 1584,
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én dicho afio, reduccidn que dificilmente registirar | parque
espafio] debido a su tendencia al sumento del tamano del auto-
pdwil medeo.™ Téngase en cuenta que el parque se renueva
con leatitisd, por o que log incrementos de eficacia energética
en los vehiculos nueves, en caso de ser duraderss g 1o argo
de s vida tll, tardan muchos afiog en reflejarze en las cuen-
tas glubales,

Ademas, tal ¥ como s explica detalladamente en &l Anexo
A, la eficacia energética de un vehiculo Ta de calculwse inle
grandio todas las etagas del delo productive del transparte, v no
shlo In efapa de traccion. Un estudio monogrifico sobre este
smpecto reveld gque I energia consumida en Ta Gsbricacion de un
automdvil de tipo medio, cuvo kilometraje total alcance los
160000 kildmetros, reprezenta el 15 por ciento de 1a energia
fue el vehicubo consumirh parn cireular a b fargo de toda su
virka mtil.”

B Dicha eslimacion = detalls #o Emrrgr wae aud weergy aficiemsy in UK
Trawsjurrt ap do the pear SOT0) ThJ. Mariin ¢ RAW. Shoek, Deparimienl o
Enesgyi Belnn [Tnido, 1584, la tepdemcia al Bncremento en o tamifio de
e mtomdwiles sspafinles se pone de manifiesto on & siuiente tabla el
thva a | matricolacids de tisiemos - Geisset lmbaen el grifos de B pging
sipuicate):

Patercia 1G85 1962
nmrgmes 0% 20 nYformmos 0 %
< | 20 bl Ay il ] 3G I A
1200 A00 S1AH65 5,15 RETED kG
1R 0 o Fortia i 820 AL B AT
= LK o 5114 agh TG =
Tolal ciliodrmlas 1145573 19000 L A LW, Dk
Praeibe: Elaboracsn propia o partic de Jos datas de ln Diseccita General de
Trils

H!'a"‘l’:'|1.|:|1:1.|: ¥ ugnmodl: un anslsis global™, Maora Roemén v Mercedes Liop,
Trashago inecietides e ] sstudin Armfird: rfariim o afermalidades § -
dicionantes di o compativided por modton d remeponld, GEA MOPT,
Aadrid, 1892, 5 un sulnmavil espanal medio recorri=rn e e vida Gl
$0000 ahimetros, la energin requerits pars su drenlsddn asceadenia a
10R TEF (MTonekudas Equivalenies de Petnilea), frente a s L8 TEP gas
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Fyrura 9.2, El incremento de In potencia de los automdviles
matriculsdos en Espafia entre 1990 v 1992
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Fuenie Elabomckin gropia g partir de los dofos de la Disecclon Geneml de
Trafico.

Estos dates cuestionzn fuertemente In utilidad de ks poli-
ticas de renovaciom aeelerada del parque que B industria del
putomsivil suele propener para redocir el consumo coergétion
del sector, medinnte la introduceidn de mevos vehicalos mas
eficientes. 5 s contabiliza la energa de fabricacidn de estos
nuevas vehiculos en el balimce global, pucden quedar cancela-

kzcen En]ll.pn:.ﬂ[llrri.mdl]r:.ﬂl ciry caso sl bliEmnn canlml represen-
tariz &1 15% de 18 energin die circuleciin, Pora los condiciones iedias de
circufacidn de foe audomibviles peponoles, nclyendn los vebiculos. profe.
manales con gran recormido em ®y vida 0fil, &l porcentaje amibe Gtado se
redoee hasdts castel 20 Sepim w2 mienciona-en e mforme de Geesnpeace
EY tmnacts del mutowedpd sobre @l mecdin omidende, en 1984 Toyo c@loukh
et = 204 el inda fa energta wtifmdn enoun adomiyil e= comstemizoen
mtTRcCidn ¥ procesamimnts de materias primas v en 1o fnbrcocidn del vebi
cule {Sanfiagu de Chile, 1952},
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s les veniajas energedcis derimdaz de le sustituciién antick
pada de los anteriores vehiculos. En este ¥ en otros casos, e
amalists global demuvesira que ciertas soluciones a problemas
ambieniales que parecen positivas cuando 22 examinan aisla
damente, o que en realidad fcbiEn e @ raslado de los pro-
blemas de unas a oiras fases del ciclo.

Por aftima, hace lia recordar goe la efckencia energitic
puede estar refiida con ofros requenmienios ambientoles de
los vehiculos: Asi, por cjempls, I hperera de los materkales
puede ser contradictoria con la reduccion del ruido de los
maotores, ¥ el empleo de alpunos digposiivos antcontaminan-
tes puede conducir a mayores consumos de combustible,
Esto dltimo es el caso de los catalizadores instalades en los
automaviles. que efectivamente reducen las emisiones de
alpunos contaminantes como los dxidos de nitrdgeno o el
monoxido de carbono, pero que inmbién cousan Un mavor
conswmo de pasalma. Ademds, al igual gue scurre cos & con-
sume energetico, una cosa es ls cifra tedrica de emisiones y
otra {a obtenide en condiciones de conducdon normales; ¢
catalemdor ofrece un buen rendimiento a determimadas tem-
peraturas ¥ ha de ser reemplazado o revisado cada cierto
numers de kildmetros, oo cose contrario sus prestaciones
dejan mucho que desear,

En definitiva, no parcee heber en el hordzonte algo parece
do a lo gue Iz indostra quiere presentar come ¢l ceche "ecoli
glen”, on rmings de copsumo epergélico ¥ emisiones cont
minantes Y esevidente que-son los aulomdviles mas hmpioz
seguiran ocasionando accidentes, sepuirdn ocupando grandes
cantidades de espacie, seguirdan favoreciendo la in-
comunicacion urbana y seguirdn requirendn demasiados
MeCUTsos COmD para que su wso pueda generalizarse al conjun-
ty de los habitantes del planeta

4. El combustible *limpio” e “infinito™

{Hra via ampliamente propagada hacia el automon] “ecobigs
oo’ es la de nueves combustibles o fuentes energelices, prefen
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didamente sin emisicnes contaminantes y sin posibilidades de
agotamicntn. Decde ln energia solar fotowsitalea, hasts In electr-
cidad o los alecholes agricolas; pasando por los digtinios aees
v derivados del petrdleo v de otrad fuentes fdsies, las propues
tas para mover autemdviles soupan una cada ver mis extensa
literatura ¥ recogen una creciente imversidn ¥ expermenlacion.
Sin-embargo, cada uno de los cualro campos de investigacion v
uso de combustibles mas desarroflades hasta o momentn ha
resultado menos lmpio ¥ mems: infniio de o gue se pretendia:
los combustibles fosiles gaseosos, os blocombustibles, la elec
tricidad v e hidrigeno,

Dl conjunto de combustibles fisiles no convencinnales log
denominados GLP (Gases Liouados del Petrdbea), constituidos
basicamente por butino v propana, 5on los més empleados en
B actualicad, estando presenies en Espatia en una pacte de b
flota de bixis; su inconveniente principal es la seguridad,™ mben-
tras que sus emisiones de gases invermadern no son siFnifica
vamente inferiores a las de los vehicuks de gasileo.

Juntv a ellos estd cobrando profagonismo e1 GNC (Gas
Natural Comgprimido), constituido esencialmente por metano,
empleado en fos denominados “ecobuses”, cuyos primeros
datos de rendimientio ambiental parecen prometédores sobre
todo en términes de COV, particulas v dxides de nitrogena,
gungue ne parece existir ganancia en relacion o las emisiones
de OOy en comparacidon con los diesel; sus mayores inconves
nientes s¢ encucntran en el lirge periodo de recarga de los tan-
(s —mis voluminosos v pesados para resistir la presidn del
gas=— vy, sobre todo, en sy superior coste economico.
Obviamente, en ninguno de estos combustibles faslles hay
garantis de continuidad v estabilidad en los precios en el medio
¥ largo plazo,

Por su parte, los bincombustibles o combustibles derivados
de la materia organica, como &l metanol ¥ el etanol, se ofrecen

gy BN iR rn'u'l]ﬂ'n fora ef fraasperte piblice wrebaus, GEP ¢ GNE,
IBAE, Difeccion General de la Energla de b Comixian Funapes, Macdrid,
T
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coma fa alternativa renovable, siendo utilizades en la propulsion
de vehiculns: desde hace muchas décadas. Las cosechas de
diversas plantas agricolas se pieden aprovechar para la fabrica-
cidn de combustibles aptos para ser quemaros en los motores
ife Ins wehiculos. Parn el mismo volumen de combustible el ets-
nol comtiens alrededor de un 80% de la energia que la gasalina,
mientras que & metanol s6lo alcanza el 50 por consiguiente,
prara alcanzar una autonomia similar los biocombustibles requie-
ren tangues de mayor tamafio que los de gasolina.™

La experiencia mids extensa ol reapecto se ha desarrallado en
Brasil, en donde se emplea el etanol procedente de Is cafs de
aricar. En 1989 &) uso de este combusiible alcanzd su masimo
histdrice, representando el 28% ded tofal consumido por los vehi-
rulbos de squed pais. A partir de entonces, la bajada de los precios
del petrdles v sus dervados, ast como la disminucicn de bos
excedentes de amicar, han puesto en crisis el sistema de sumi-
nisiroy, obligando ol gobierno-a subvencioner e etans] con cenca
de 400,000 millones de pesetas al afio pars garentizar la contin-
dhand e 30 usa.

Al margen de su actual vigbilidad econdmica, los biocombusti-
bles plantean también dudas acerca de su balance ambiental y
energetico, €n la medida en que requieren no sdlo la energia
solar sino combustibles fosiles para las cosechas v para su elabo-
rackin; sus emisiones de aldehidos y formaldehidos también son
preccupantes para le salud bumana. Introduciendo en las ceentas
las necesidades enormes de fierra fértil —en competencia con
otros usos— v las aplicaciones de abonos y pesticidas, e resulbs-
do global de estos combustibles tampoco parece muy halagiiefio,
Por eaa raztm, las intenciones de s Comisidn Europea de rebajar

B (Ctras ctedas en el nforme e Boaid e Dead Exd? An eneimmonto!
armeii o Sve arowvetile, 10 lathesar v A Bowwell, publicada por Grecnpepos
{Lanedres, 198, En el artieale “El mempol, un epmbasible shematie®,
redactada por O, Geay ¥ | Alsan v pubBcadn en of n® de enero de 1950 de
In revista fnpetipactsn » Ciencla, se arguments que e netancd permis
dliseiin de webicubes con wn irayer rendimdenio ¥, por tanio, demandanda
i famges de comhsible mendr goe of de loe vehioulo: do pasoling o
grasibion
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la fiscalidad del binetanol, producido a partir de s Eenmentacion
te trign, remolacha o alcachofis, para reducir €l consumo de gaso-
fina y gasobeo, han sido contestadas por kos ecologistas, ante la
perspectiva de que contribuirian a reforzar bs pridicas agricobas
s insostenibles v a dufar log ecosistemns,

Entre las fuentes de energls mas mitificadae pora el tramepor.
b s encuentrs fa enengla ebctrica, que ofrece una aparenles smi-
sion cero de contaminanies; quizés por ello ] desarrollo de vehi-
tulos eléctricos ha recihido cuantiosas inversiones, superiores a
las dirigidas a cualquier otra fuente alternativa, No hace falta
imsistir mucho en que la apicacion de los razonamientss globa-
les empdeados a lolargn de todo este b cuestionan I limpleza
de le ebéctricn. La generacion de electricidad en centrales nucle
ares conduce al callejin “sucio” v gin sslida del Aesgo en el fun-
clonamiento ¥ en el tratamiento o custodia de los residuos
radiactivos, Por su parte, la generacion en centrales térmicss no
parece alfecer ventajas commparativas globales en relacidn con i
energia empleada en los motores comvencionates de explosion. ™

2 Fin pu ln conclositn o la que Began C, Holoap v M. Fergusson sn la
potencm Fisions frem e ise of elvetric rokicles is e DK, presontada en
fa remnion anual del IFTTRC {seccidn: Emironmendal Issuesl, celsbmda on
Ia Upiversickiel de Manchester en 1992
TeémEiese &n cuenta que, &0 |0 swlena completa de transformecsones #ner-
geticas guie van desde la energla primana a ln energla mecdnicn aprove
chable para o movimiests, el repdimiento glnbinl e semeiante en los
wehiciglos eléciricas ¥ ea los vefilculos ifrmices. L] ¥ como hin sBo esti
mado por ¢l Exfudin ceinparadive endre peddreios con mofores elfetricas 3
vebirmlon com medlores Mragicne, realimdo por ¢l Cenire de Investigaeidn y
Deeaareallo #n Automsoeion (CIDALT), Beecilln (Vallodnfd), 1994, En
thcho lnforme of aprovechambento mescinico de b cadenn elécirics mana
egiire el 19y ol 25% de by energia primaria, depemiliendo de la eenologia
dlie iy bateras emplesdos, meenbras que en os vehicalos Brmicns es08
porcentnjes varan entre € 19 pam los schiculos de gasoling v o] MY pars
los vehicolos dies=l,

En un estistio del rendinzientu energeticn de s caifenas de imscciin, la
comipsia e log [rrrocarriles moceses SWNCF Bege o o concbasdn de que
o rendingents global ers ideénticn en In gue alconzibe ol camiin dicse] v la
gue flcenziba al fren edsaricn, & partic del mésme fuel-oll pessde ambaos
velziulos Espomen parn se wiilimei'm mecinies de m 275 e |8 enengia
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Pars agravar las dudas sobre la idoneidad de los vehicu-
laz eléctricos, lae baterfas se confirman dia a dia no sélo
como gu cuelle de botella lecnolégico, sino también comn su
cuello de hotella embiental. Para igusiar los requerimientos
de un automovil convenclonal las baterias en el mercado
requlian ser demasiado pesadas v voluminosas, demasiado
caras v demasiado leotas en sy recarga. Desde el punto de
vieta ambiental las baterias actuales v 1as que se estin dess-
rrollando presentan preocupantes perfiles en el final de so
covta vida atil por la tecioidad de ses componentes ¥ onso
produccion por la escagez de algunos de los elementos gue
incluyen (cadmio, litko)

Mo es asl extrfio que la comision real britinica encargoda
de analfizar o rebacidn entre transporte v medio ambieste con-
cluyera que “la difusién magiva de aotomdviles y vehiculos
pesados electricos como los hoy disponibles no produciria
beneficio: generales para el medio ambients™"

Ante la crudezs de ese v otros disgndsticos muchos opos y
propagandistas han girado, lacia otra “prometedora” energia
allernativa: las celulas, celdas o pilas de combustible, princk
palmente las de hidrdgeno (hydrogen fuel cells), que con-

inicial {vesse ol e de o UIC ~Unido Inbemacions] de Fomneamiles-
tiubeile Econdmien d¢ amergpie. Bl papel del feerocgertl, pililsdo par e
Cabipete de Infarmiaclon 5 Relacianes Externas de REMFE, 5.£], Eata
sepedanzn enme vl rendimienta de e cadenas de treccion indica gque b pri-
mncis enerpifica del ferrovarril se abligns peincipalmmte a la transfurena
clom de ln inenpls mecieica dispoaibée ey movimiento del vwehicules ef sis-
e de rodsmierin ruedarail Geers silspe soera) v 10 sermdmamics de los
coqunyes de treénes s sustancidueate mas ¢flclenle que los cormespon-
alientes a fos camiomes:
Las connpssngies eaire ambas cacenns enecgéticns on ldrmings de conta.
murmiles eswlblifes son mucho mds compléfas, va qis los precesss v les
eeanbisihlos ytilleados on csde o wm Slereniesd oo peneral 22 poede
decir que lns embsicnes de OOy COV son supsriores en los vehicoios tér.
micos, dviidias gue 18 de W1, peede ser mayor en b cadens elécirsea que
tarehien cluwe eenilh e epomees de 505,

I8 Prumapont mad Eneiroement, Fighleenth Bepon! of ihe Royal Commissian
an Exvironmental Polletion, EMS0, Londres, 164
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vierten, mediante un process elecirocatalitico, la energia qui-
mica en energla elécinea con la gue mover el motor de log
vehiculos; el hidedgeno (obienido a partir de la electrilizsis
del agua) ¥ el oxigens (suministrado por la stmosfera) reac-
cionan a baja temperatura para producir electricidad, calor v
agua,

Aungue todavia oo se trate de tecnologias maduras, los
rendimientos esperados de las célutas de combustible son
superiores 4 los cormespondientes a los motores de combusz-
a0 intermit, reduciéndose también las emisiones de alguncs
contaminantes. Sin embirgo. va se han plantesdo serias dudas
acerci de 1 viki utl, # coste v @l peso de slgunos de los ole-
mentas que constiluven estas célubas. Queds ipuslmente pen-
diente 1a realizacion de un balance completo que mchiye fodp
In cadens de produccion del combustible, enleulondo por gjem-
plo Ta eficiencia del combustible de hidrigeno obtenido a par
fir de electricidad,

En conclusion, lus soluctones basades en combustibles o
fuentes enerpéticas alternalivas a las fosiles, como son los aleo-
hisdes, ke eleciricidad o o hidrogeno, siguen teniendo un desa-
mrollo teenoldgico imGerto, mientras que sus beneficios ambien-
fabes estan puestos o cuestion, por o que no resultn prsdents
conlar con ellos parn modificar significatiramente los escena-
Tins i methio pliso.

5. El iriafico "inteligente™

En los dltimos afios estd recibiendo un fuerte apoyo
institucional In investigacion v desarmolio de tecanlogias que
pretenden introducis “intelzencts” en s relociones entre las
infrassiructuras v los vehicubos, esio es, bograr que los vehicn-
lirs g2 comporien de distinta manera en funcion de las circons.
tancias en gue =¢ desemvuelve la cirenlacion.

En 1980 ¢l gobiermo estadownidense, en an “libro blanco”
de politica de transporte, definia las expectativas ofrecldas por
eslas lecnolegias gue conducen, segun e torminologia
propagandistica af uso, & ks "carreteras y veliiculos inteligen-
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tes”; “Los Intelligent Vehicle-Highway Systemns pueden contr-
huir gustnncialmente a1 reducir loz retrasas de los vehiculos,
incrementar la capacidad de B carmeteras, y mejorar 20 segu-
ridad. || pueden aliviar la congestion de calles v cirreteras
utilizando sistemas de control del trifico automiticos |...] que
respondan en Gempo real 8 lag distintae clreunstancias; que
mejaren 8 informaciion recibida por los conductores sohre
incidenciag del trifice, retenciones v rutas alternativas |..];
que incrementen la seguridsd medianie sistemas instalados en
los vehiculos; que aumenten la efficacia de los camiones y
otros tipos de flotas [L-]; ¥ finalmente, a large plazo, que fcili
ten Iz circulacion segum v finble de los vehiculos & mayores
velocidades que las actuales, a través del conirol completa-
menle automatico de los vehiculos o de sistemas parcialmente
nutosmatizacos de ayuds al conductor” ™

simileres orientaciones presiden la investigacion europes
rn materia de transporte viario, como se viene poniendo de
manifiestn en s redsceion de los sucesivos Programas Marco
de Investigacion ¥ Desarrollo Tecnoldgico de la Unidn
Eurapea™ ¥ en bis intervenclones estralegicas de b propia
industriz del automdvi] {programa PROMETHELS).

Y¥a e ha indicado mis amiba que s se aumenta la capacidad
real de la infraestructura, gracias & estas tecnologias o a cuales:
quiera otras intervenciones piblicas, el trifico resuliara esth
mulado ¥ [as tedricas mejoras ambientales acabarin slendo
devoradas por el mcremento en el ndmero ¥ 1 kongited de los
desplazamientos motorizados. En realidad, ia investigacion
teenoldrica en busca del trafico “inteligente™ pretende sosboar
aigunos de Jos problemas ambientales del trafico utilizando las

H Wy Americe. New Derections, New Cpportenibics, A Stotomend of
fmiomal Transportitam Policy. Stmtemes for Action, U5, Deparmeent of
Transpord, 196,

W5 S frupatipacion v desrollo en Buropa®, & Estevan, o 4 de ln revist Gaie,
feliverarmareo de 19484, Madriil. Los prln.l:i.pnlﬂ progTAmas suropeos fest
nisloa o 1k invesEgncain del rafos “imelizmee” o sdo o dennminadns
[RVE, DRIVE Ty TELEMATICS
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nuevns posibilidades de las eleommunicaciones, pero de nusvo
mantenienda intocadas ke rdces del problema™

Sin embargo, Ia frustrante expertencia seumulada durante
mis de quinee afioe de desarrollo de estas tecnologlaz, que por
otra parte no offecen especisles dificultades tedricas ni prict-
cas, indich que s trata de uno mis entre los muchos conjuntos
de fantasias preadoternaldgicas que se mantienen permanemnle
mente fletando sobre In conciencia social, El escepticismo cre
ciente con que ealos globos publicitarios son contemplados por
1a poblaciin, es la mejor pruebi de su inoperancia,

6. La “sustitucidn” de ransportes por telecomunicaciones

5i In busgueda de vehiculos “ecoldgicos” v de traficos <intell-
gentes™ es cuanto menos ilusarin, cabe pensar que o més prac-
tico para moderar los impaictos ambientales del transporte es
sustidr ciertos desplazamientos de personas por elecomunics-
cign. De hecho este planteamiento no es nade nuevo, pres
durante los aflos sesenti y setenta lue objeto de gran controver-
sl la relacion entre el transporte en su acepeion mis habinal v
las telecomunicacionss, gue o son ofra cose que 138 tecnolo-
gias que goportin el iramsporde de mformaecion. Desde los endio-
fues s deterministas se dibujaba un fulure cercano enel que
las necesidades de transporte se redudrian al minimo gracias al
desarrollo de potentes redss de telecomunicacion. Desde los
hogares, dispersos en el lerttodo © inmersos en un entorno de
atta calidar ambiental y bajn congestion, la: fmiliss podrian ra-
bajar, comprar, estuliar v divertinse sin desplazsrse. Sin embar
20, & pesar del impresionante desarrollo de les telecomunicacio-
rs, |3 demancda de fninsporte no ha parado de crecer,

e presumis que s reliciones entre transporte convencio-
mil ¥ transporte de informacidn o telecomunicaciones son de
suslitucion: les telecomunicaciones sustituyen al tramsporie. A

M raApociguer o estbmdir ol tilleo? Lis leenologhs para b rediccidn de los
prublemes ambdentales def inifica ¥ ded transpocie”, A Samz, Semiwario
Tmivruacionel Ciey Ve 59, TUBRSA, Barvedona, 198,
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pringipios de los ochenta, sin embargo, ya se hebia convertido
en dominane entre Ios estudiosos del asunio otro punto de
vista mis completo v realista. Se tatd desde entonces de oo
prender las relaciones telecomunicaciones, ranspore comdo un
process compledo en o gue ne sdko existe sustilucion, sino tEm-
bitn regulacidn, induccidon ¥ modificacion de los pardmetros
baswros de los desplazamienios.”

Lag telecomunicaciones sirven efectivaments, dentro de un
determinado contexto social, econdmico ¥ tecnoldgico, para
sustituir certos desplazamientos. Pero al mismo tempo po-
athilitan noevas formas de organizecion temporal ¥ espacial de
las actividades v de la propia movilidad, que de hecho refuerzan
la demsnda de transporte. e inducen J& realizacion de desplazs
mientos que de otro modo nunes hobiersn sido imaginados, En
definitiva, “los sistemas de transporte v de telecomunicaciones
responden a necesidades comunicativas especificas que no son
rransferibles de un sistema al otro” ~ Fiénsese en el sjemplo del
teléfono, cuyo trfico no estd ligado directamente & desplaza-
mientos sno a noevas formas sociales de comunicacion,

En un seminario preparatorio de la Conferencia Habitat 11 de
lais Mactones Unidas, un gropo de expertos lego a conclusiones
semejantes: “La conectividad universal |a través de las feleco-
municaciones] complementa, suplementa y mejora, pere en
peneral no reemplizae b movilidad de personas ¥y mercancias
ryue facilita ef sisterma de transportes”. “La telemidtica [l conver-
gencia de telecomunicaciones ¢ informatica) tendrd dnicamente
un efecto marginal en los desplazamientos cotidianos de las cis-
dades, De una masern similar 4 la ecurmida cuando se estable-
cieron los servicios telefénicos, ¥ un cieno mimero de vigjes
fuseron sustitiidos por lamadas telefinicas, el crecimiento urba-
mo y de o servicios, junto con el aumento extreordingrio de las

W Espaein, fnformdticn p toleoosundcacioies’ i ficideicie de e lelemd i
sorhen &f rbesime v la orovmaciin def ferriforie, A Sanz, CEOTRMUAL MOS,
ediciin mimengrafimla, Macrid, 156E

= Oomestic idepbons habots and daily mobiling®, Gemrd Clakse ¥ Frants
Ry, Tramspartation Resenrch, vol. 27 A . 1993
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aportunidades generadas por 12 telenditica en relacion & a dis-
ponibilidad de informacian, incrementarin los estimulos y el
mimers de desplazamientos diarios” ™

Aceptando, por tanto, esa complefidad de & relacion trans-
portes/telecomunicaciones, cabe desechar las proyecciones
e 4 corto o medio plazo proponen utopéas neorrurales basa-
s e nuevas tecnologias de telecomunicacion, EI madels terrd
forial v urbanistico, en la medida en que-va a seguir apovandosze
et el transports comeeEnciondl, no se dirge g I reduccion de i
demanda de movilidad ¥ a fa disminucion de las infraestrecty-
raz, sino odo 1o contrario: 12 Eecemumcieones s un incen-
tiver & bn dispersion urbana apoyadn en el sutomovil.

E= posible que en otros horizontes histaricos ks elecomuni-
caciones pudieran facilitar b constroccion de modelos sociales
v eapaciales diferentes o los actuales, de moderados desplaza-
mientos @ langa disfancia; pers su consecucion aolo &5 factible a
travis de procesos soriales més profundos en bos que los cam-
bbos fundamentales son de orden socioculiural, ligados basica-
mente al modo de satisfaceion de ks necesidades humanas v no
a la disponibilidad de secnologia,

7. Lo “evaluscion® ambienial

Es necesirio, por alitmo, ponderar L idonekdad v Ta trascen
dencia de os mecanismaos establecidos por 1as nstiiuciones
nacionalies ¥ europens pira eviter, reducr o Corregir s impac
tos ambientales anto de las mfraestirectoms como de & progis
pctividad del transporie. La esperanza que subvace en esti evie
hucion &5 gue una vez realizada pueds evitarse buena parte de
los dafios al medio ambieaie.

El desarrollo de la evahizgcidn ambicntal del transporte e
viene efectuancds en dos lineas diferentes que sstin condenadas a
confluir; la de los estudios de evaluacion del impacto ambiental

B Inited Natives Cenlre Sar Husian BEllmenis, Setminarie “Lransgar el
Curmnindcalion for Dekan Doveloprnnsat”, Mabifer [T Odahal Borksivay, 35
de wlie de 1995, Siogapur. Citade en “Autapoelis, telepols, gibpolia®, de A
Saniz, mrticubs de la revista OF 23, Barceloge 1996
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de |5 infracstructuras v 1n ded proceso de “internalizpciin” die bos
denominades “costes extemnos” o "externalidades” del ransporte.

Siguiendo una directiva europea de 1985, la mayor parte de
los proyectos de las obras pablicas que se realizan on Espasia a
partir die 1988 estin obligadas a <epuir un procedimiento admé-
nistrativoe denominade de Evaluacién del Impacts Ambiental
(EIA), cuyo objethvo es b busqueda de las altemnativas de cons-
truccion meis benignas ambieptal ¥ sociaimente ¥, en todo caso,
establecer las medidas correctoras oportunas para disminuir los
chifios inewitehbes:

Las eviticas & los estudios v evaluaciones de impactoe ambien-
tal, se han formubade desde diferentes puntos de vista v con dis-
tinto calado. Para alpunos smtores € problema es de tpo orgumi-
zative: um migmo organizmo de b administracion (Ministerio o
Comsejeria) es juez ¥ parte def procedimiento, es decir, promue-
v los provectos v los estudios de impacto ¥ también emite la
evahmeiin y concede i Beenctns para b ejecucion de B obr
evalunds. Ese doble papel se reflefaria en bos resultados de les
evalmaciones efectundas hasta ¢ moments, en lag que prictica-
mente ninguna carretera u obra de infraestructura de transporte
ha combiado sstancislmente de trazado o diseo tras fa ETA. El
control social para eviter regularidades vy falseamientos en la
EIA seguramente crecera a ko largs de los prisimoes aios, pero
n hay garentia de que bos cambios sean suficientes para validar
el merani=ma de evaluacion,

Para oiros existe un déficlt democratico en ef procedimiento
dir pvafuacion. puesto que I consulta v 1a participacion de la
poblacién se han convertido en buena medida on un mero tra-
mite informathve destinade a justificar 1as decisiones ya toma-
das, lo que contradice la preocupacion tedrica principal de
ELA: incrementar sustancialmente la participaciin poblica,™

EE oy ol artieulis =M v realicsd de bos estudios he impoit snbsenial”, de
Joste Allenide, phlicado en el 1° 96 de la revista Ab%e dadnd, T, s
sediala que |n facein perticipatarin es unn precscapacion ceniral fie 26k oo
Ia diFectiva surmpes de evaluacion def impacts ambiesial (ELA}, sme tan
Bidrs en mu fisente principal de inspiacin, la MEPA estadounidense,
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El fracaso de esta faceta participatoria de la EIA estd
reclamandeo la reforma del procedimiento, v aungue se conoce
&l hecho de que tanto en Broselas come en lag administracio-
nes nacionales ¥ regionales se trabai en ese sentido. no exisge
por el moments, nl es fidl, un cambio de rumbo, Mientras
lante, para paliar el déficit democratico, se han empezado a
desarrollar en otros paises europecs nuevos mecanismos de
participacion en la toms de decisiones relative s las obras
piiblicas. Entre ellos destaca el mecanizgmo conocido como de
Nucleos de Intervencidn Participativa, una especie de Jurado
popular que interviens activamenta en la evaluacion del impac-
1o ambiental,

Durante 1984 se lleve a cabo, en el Pais Vasco, la primers
experiencia de Nocleos de Intervencitn Participativa referi-
da a una gran obra de infraestructura de transporte, como es
la construccién de 1a autovia Urbina-Malzaga,™ La nueva
fdrmulé geners, aparentemente, un debate piblico muy
superior al que resulta del mecanismo de ko evaluscién de
impacto ambiental convencional, pero su complejidad v
coste seguramente le granjears el rechazo de buena parte
del espectrn palitice e institucional, para ¢l que los plazos de
construccldn son mas importantes que la adecuacion
ambiental de 1o construlde,

.ﬂlru de los puntos débiles del procedimients de EIA es sy
aplicacion exclusiva a proyectos o incluso a segmentos de pre-
yectos. Esla es una prictica muy frecuente en o evaluacidn
ambiental de las infraestructuras de transporte, lag cuales se
fragmentan en tramos independientes de modo que s= acultan

I Lo Integranies de cada ume de los Nacleos de fntervenchin Participativ
sl elegiilios ol azar enfre In poblsciin afsctada. Tras upn porioda de sesig
nis e fos noe escuckan ¥ debalen acercn de las distiovins allemativas il
proyects plamteado, oudlen win opinics gue se suma i & del resin @ los
fncleus hastn conflgurar uss expecie de veredicto fnal. En la autayvis
Urbina-Malaum Jos 350 participantes indrgran 14 nicleod de 55 personas
tla une y asinten dumnte sines jorondas conapletss y resmumerartas o las
explicaciones de |58 distintes (werme sociales que linn salicitads infeve
nzr en el procedimientn
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las consecuencias globales n:le‘ipmmm:-'? s¢ impide una 2ensata
valorscion del conjunto de altemativas. 1

La propia Comisidn Eurepes, a traves :h_al Guinto Programa
de Accitn Medioambiental (19492), sefiald explicitamente i
necesidad de imroducir ln evaluacion ambiental no stle de las
infraestructuras individuales sino tambien de las denominadas
tres P, lag politicas, bos planes ¥ Jos programias, incluyendo los
de transporte, Algunas administraciones MtEﬂIﬂFE y regiona-
les s han adelantado a la correapondiente lhreulwa europed y
excigren lo que se ha venido a denominar Evaluacion Ambsental
Estratégica a fas politicas, planes y programas de transporie o
di= sus infraestructuris, ™ e

En cualquier caso &) debate &l respeeto esta lejos de cermirse
dubido a Jos fuertes inlereses poestos en juege, Al margen de la
polémica acerca del incremento: de los plazos en 1 creacion de
las infraestructuras, exise el comvencimiento de que un joceso
de evahzacion de ese tpo, rigurosamente planteado, con imclesion
de variables ambientales de cardcter global com puede ser la
emisidn de COy, pondria en cuestion ks objetivos y propuestas
dee planes conpletos como € Hm-mdg I%E:;

de carreteras de ks distintas oS, :

Emm de intreducir el criterdo mnbiental en his decisio-
nes de Ta politica general del pais, @l ¥ como se preteade aqul
para &l transporte, & incluso se Tecoge en ¢l Tratado de
Mazstricht de la Unidn Europes (articubo 1307 —2- 126G),

W2 [ip camocico cise oo tmceamients el evaluacitn ambieninl o el de la
pesBemicn. aubeat di Lelzaran. Ei nm arlicula pubonia eo En' m[- 3 -u_i:
agussn die 19913, Josi Allesde deci “No g paesde bablar de wng salon
sino al menos de cinco avtorias gque ‘Gisualments” copectsn 3 trocearse
&) proyeceo oeiging en ramos con precedimiznin ELA separados, mde:
pendientes | ). Elio gcults y terngiverss, fatalmente, nmitiiud de inpacios
b rpios, ammulatvas ¥ globales™,

W |y Junta de Castilia y Lecn ha desarrollade Ts fgura e Exalunciin
Estralégics Previa de Plases y Programag, & frives dr.- la Ly J:Iﬂ:'lﬂ-l..dr
24 de junio, sobre Evaluscian de dopecia Ambienial ¥ Aaditarias
Amblenlakes, v del Decreto 200,08905, de b de nflul::n. puf &l gue se
aprechn el Beglimieisn de Evaluscion del [mpacto Ambiental.
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Uegada a ese punto, In Evaluscion Ambiental Estratégica
converge con el debate que en paralelo se ha venido desarro-
Hando en Europa en refacion a las denominadas *externalida-
des”, es decir, la consideracion de los consecuencias ambients-
les ¥ sociales de cualquier actividad que no se traducen en cos-
les econdmicos para ef causante pero que si tienen repercisio-
nes econamicas, socigles y ambientales para b coledtividad. ™

En el campo del transporte ¢l debate se ha abierto con un
Libro Verde aprobado en diciembre de 1995 por la Comisidn
Europes, el cual se inicia con b siguiente afirmacién: “Se com-
prucha crecientemente que, con las politicas vigentes, las ten-
dencias del transpurte son insostenibles” '™ Para tratr de evitar-
lo se propone afiadir a kos instrumentos de regulacion tradicio-
nales el mecanismo del precio, cargando en las tarifas finakes
del transporte una estimacion monetarizads de s consecuen-
cias ambientales v sociales que cada medio provoca,

Este enfoque, @ primera vista promededor, se topa con una
serie de inconvenientes tedricos v practicos sobre log que hay
que [lamar Ia atencion para evitar que sea considerado como &
nueva pamces ambiental que va a arreelar todos los desafueros
del transporte v de otras actividades humanas.,

Desde el punto de vista tedricn, la monetarizcion de la
mayona de s dafios ambientales sobo peede efectuarse intre-
duciendo eriterios subjetives de valoracion. Se comprende el
mente que el valor monetario de Ta capa de ozonn, del clima. de
fa preservaciin de una especie de lepiddpteros, de las pérdidas’
y del sufrimlento humanno derivado de los accidentes o del
mieda de padres v nifios a salir a la calle infestada de automivi-
les solo puede establecerse arbitradiamente. Prueba de ello son

las enormes diferencias en los "costes ambientales v sociles”

B “Transporre v sostenibiliiad en & Talin Eoroper: s condraturs del cinc
be”, Alfonen Sapcr, Articuds de la reviate Qwercas, maye de 1966, Madrid

105 Comisitm die lns Comunidndes Europens (1095 Libro Ferde, Hacis nng
fampie v pivipnts lor{fivesisn en ol frainporie. Polificas pave b inlermalé
acicw de [ns coiber sxtermos.dol irawsporte en Lo Dwidw Bxrapea, TOM,
1905, &=1 fimil
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que & atribuyen al transporte dependiendo del tipo de andlisis
y del amalista 5

Ya e gdvertia en el primer capitulo de esie libro que un prn-
cipio de la economia ecoldgrica e precisamente ln “neonmensu-
rahilidkad” de lss valores smbientales, es decir, la imposibilidad de
medir én pesetss los efectos de una infraestructura o de una poli-
tica de transportes en relacion con problemas tales como su
influrncia sobre ¢ efectn invernaders, la comunicacién entre los
vecinos de un bardia o of dolor por las vidas humanas que en ella
se van & perder.™ A ka repugnincia £tica que provoca l manetar:
wcinn de todas las esferas de 1a vida, desde la relacion con la
naluradeza 4 ks propias reladones humanas, se afade € peligro
dhe qque, Impartacdos Jos “costes” amblentales a las sctividades, se
argumente que el problema ya st resuelto ¥ que por tants cabe
destruir b naturaless pagando 1a thsa correspondiente,

Pero donde es mias probable que el enfoqoe muestre sus
puntes débiles es en su puesta en practica. Los grupos de pre-
sitn de log principales medios de ransporte estin haciendo ya
s propics v divergentes ciloulos de los “costes” ambientales
que ellos ¥ Jos demas producen. Asi, por ejemplo, la Federaciin
de la Inchustria del Awtomovil Alemeana, aan admitiendo & dificul-
tad técnica del cilculo, sfimma quie la carmetera es e dnico moda
dee transporte que ciibre completamente, a traves de oz impues-
tos, todos sus "costes externos” v que, ademis, Jo hace con cre-
e Vigse el capitulo del balance fiscal de la carretera en
Espafin (Anexo A} para contrastar dicho punto de vista,

W0 {1nn hwend slnieals del debate solice los métedos de evaluniddn de las
infraesiraciuras de tansporie s encainir o Wit are roeds worte?
Fair Asseimand joir Treasport Expeadibere, poaenciss de |8 conbere s
erkbrada e Londes coa e mismo ttulo en 1961 (Transport 2000 ¥ New
Econnmics Foundation, Londres, 19910 En rebacidn g las @ficolisdes
practices ¥ teircas de evaluer las “extermalidades” pomienls precio al
i snibiende, véade o artouls *Monetarisicidn del medio ambsenls ¥
eenlogia de merida”, de Anbimi Estevam, en el n® 86 de |n revisto Al
{Mndrid, 153},

9T Auts 5704, Inborme amual e ln Verband der SuponabiEndustre BV,
VDA, Franldum, 11H§,
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[he poderse implantar algin tipe de tasa ecologica en &l
transporte lo serd a traveés de una ardus negociacidn en
Bruselas en I que estarin presentes [os mismos aclones que
boy conforman los mecanigmes de regubcidn convencionales,
Es més. s orentacidn sdlida de s demanda hacia ks medios
mis benignos social v ambientalmentes requertria, por ejemplo,
ungs enormes eheveciones de los precios de los carburantes gue
diffcilmente tendrian un respaldo politice sufickente en el actual
contexto cubturel v social ¥ en el vigente marco econdmico,

En conclusion, alpunas de fos Imitaciones de lo evaluacidn
che] impacto pmbiental ded rapsporte v de ses infraestruciuras
pueden paliarse con cambios enices gue confierin un mayor
rigor al procedimiento, perg otraz Imitaciones responden al
pape] reservads ol medio ambiente ¥ & la participaciin cudada-
ni en el marce mstitucional vigente, por lo que requerifan cam-
bige de mas hopdo calado que no s vislumbran en un horizon-
e imrnediato,
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LA RECONVERSION ECOLOGICA DEL
TRANSPORTE EN ESPANA



La exposicién realizada en bos capitulos anterlores acerca de
los condiclonantes y las tendencias que reinan en o dmbitn del-
transporte ¢n Espafia, asi como de Ia deterlorads situacion
actual, permite vishimbrar la magnitud de las dificultades que
es necesario superar para legar o una verdadess reconversion

Por “reconversion ecoltgica del transporie”™ se entiende en
la presenie: obra un proceso global de rearientacion de las activi
dades del sector que condusci al menos, en una primera etapa,
4 estabilizar el deterioro ambiental debido al transporte, v que
en fases posleriores permile avanzar hacia una progresiva
compatibilizacidn ecoligica del sector. Se trata, por consiguien-
te, de eshozar una politicn alternativa de transportes e [
seriamente én congideracion los problemas ambientales ligados
al sector, en hugar de abordarlos simplemente de un modo
retirico, como ko hace el Proyecto Institucional actualmente en
CUrs.,

Ei un sector con |a trascendencia socioeconomica del trans
porte. la primers condicidn para que una propuesta asi plin-
teada sea erefble, e3 que se muestre realmente capaz de abean-
iz Ios objetivos que ella misma designa come minimos, arran-
citlo sin rupturas drarndticas desde |a siluacion actual, v enca-
[ando razonablemente en los marcos sociocultural, econdmicn ¥
presupuestario en los que se desenvuelve ¢ pais,



ok} HACIA LA RECONVERSION ECOLDNGICA DEL TRANSPORTE EN ESBARA

Muchas personas ¥ organizaciones soclales —y también
deade lnego los autores del presente libro— desearian que s&
fuera mmucho mas lejos ¥ mids répido de lo que =2 propone en ks
paginas siguientes, en busca de la compatibilizacion ecologica
del ransporte. Con toda seguridad, de ello se derfvarian gran-
des beneficios para ¢l conjunte de la sociedad espafiola. Sin
erabargo, ¢ conocimiento de ks intereses econdmicos que se
mueven en tomo al sector ded transporte, de la idiosincrasia de
las instituciones politicas que o regulin, ¥ de ks condicionz-
mieatos culturales que unos y otras han logrado establecer en
uria parte considerable de la sociedad, invitan A pensar gue 5l
ambicin es uno de tantos bienes necesarkos que, hoy por hoy,
&3 impogible oblener _

Pero, coma deca Jests [bafiex, “cuando algo es necesario &
imposible (con las regls actuales de juego), hay que cambiar las
reglas de juego. Asl ke imposible puede Degar a ser posible”.™ La
moderada propuesta de estabilizacion ecoldgica del trangporte
mEmﬁaqu:uplmMaqmpudmmmdmmim
de frenar a corto plazo el descontroladeo ritmo de deterioro
amblental actual, poner ks tases para que comdencen & cambiar
realmente las reglas de juego en el sector.

Ul *.Fin de lo Utopis™, Jesis [hafies. et Aswario dr £ P, 1990, Maibid,
1240,

X. LA NECESIDAD DE UINA NUEVA CULTURA
DEL TRANSPORTE

1. Repensar la movilidad, repensar el transporte

El fundamento imprescindible del cambio en la orientacion
del sistema de transportes ha de ser el estsblecimiento de un
nueve consense sociociliural sobre los objetivos del transporte
v las responsabilidades que conlleva la movikidad motorizada,
Ennﬂmwes&mmae requiere wna transforma-
citn Fﬂil-llﬂliﬂi pero profunda de los undamentos ideologicos
gue inspirzn tanto ks opclones individuales como las gque def-
nen el marco nstitnchonal colectivo del transporte,

Esa transformacion cabe calificarls como cubharn] én b me
dide que replantea los usos ¥ costumbres ligados a la gene
racion de movilidad, Una cultura como la actual, fundamentada
en la idea de que cuanto mis, mas leos v mas deprisa se pro-
duzca el movimiento, tanto mejor, sobrevalora el transporte
como foente de todo tipo de blenes ¥ dichas v oculta @l lado
sombrio de sus consecuencias negativas '™

L% 1iin apuste mogistsl sobre o especial pusician e sepn & trasspare en
la ideolngla domisantes se poede encostrar en ¢ articule de Arture Sora
¥ Pulg "La sobrevaloraciin del transporie”, publicads en ln revists Az
o 53 (Madrld. 1988), EJ culto g dicha ideclogia dnde & 1 velocidad v a
& mavtlidad estin descritos hrevemenie on ol fseciculo o® L5 de Ia
enciclapedia Eeologia v Vide, fifubadn "Otro camdnn pors of transports",
o Alfagen Sane, v publicnde por Sabent Editares (Hareelom, 1990),
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Logicamente, un escenario en el que se suprime el objetivo
de ampliar al médmeo b movilidad, v en &l que se busca moderar
sus impactos, ha de estar arropado por una inversion de los valo-
ros codectivos, Los desplazamientos diiles para algunos pueden
ser negatives pars otros; o pedximo ¥ bo lento pueden ofrecer
ventajas indiiduales v colectivas frente a o lefane v 1o rdpido

El comino de esa modificacidn culiural estl empedrado de
informacion v responsabilidad. Informaciin que rellene Tas lage-
nas ¥ sesgos acerce de las consecuencias de nuestras opciones
relativas a ln movilidad; v responsabilidaid que ge extienda mucho
mas alld de o que nuestros sentidos perciben como conscouen-
cias de muestros desplazamientos, pars aleanzar a todo el ciclo
global del transporte aqui ¥ ahora, ¥ & sus consecuencias para el
carjunto de Ia himanidad ¥ para kas generaciones futuras.

El escenario de estabilizacion reclama asi la introduccion
paulatina —también en el dmbito del transporte—, de una culty-
a de la moderacitn v del aprovechamiento cuidadoso de lo esca-
a0, Pero no como virted de un periedo de crisis tras el cual se
podra entrar en una mieve etapa de “Thertad ¥ despilineo”, sino
como una virtnd permanente, segan ka coal moverse v mover
ohjetos moderadamente ¥ de ofra forma puede ser mads gratifi-
cante para Wodos que i agitacion constante. Poder cuminar en la
ciudad pars scceder ol trabapo, 2 b escueln. de compras o por el
simple pusto de pascar v comunicarse serd, por eemplo, un
valor ol alza en la nueva mentalidad gue aqul se propone

Esa perspectiva cultural que agul 2 propone colisiona con
ks eorrienles matilucionales dominantes que propugnen proce-
sd extensivos de privatizacién v, sobre todo, de liberalizaeion
dee los mereados, en este caso del transporte. Sin entrar & enjui-
ciar el significado social y laboral de diches proceses —para lo
cual ge requerita otro lbro—, el enfoque ecologico también
permite poner en coestion si bondad pars iz colectividad,

Cuando =e habla de que la privatizacion v la liberalizacian
mejira la pestin de una acividad, el comentario susle referirse
exclusivamente a las cuentas econdmicag, pero nada aporta al
anilisis completo de i misma, es decir, al andlisis del conpmino
de esferas implicadas, incluyendo s social ¥ In ambiental ademss
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de la econdmica, Con un malabarismo circense, ln beena gestion
crematistica se convierte en buena gestidn a secas, En el campo
del ransporte se pueden poner infinidad de ejemplos de cimo b
privatizacion y Ia liberalizacion, bajo un manto espeso de preten-
didas mejoras pars ¢l usuario individual, pueden esconder inefi-
ciencias sociales y ambientales de gran dimensidn,

Une de ellos es el derivado de la Hberalizacion del transporie
aéreo: las ventajas individoales —reduccién de precios e fncre-
mento de oferla— derivadas de I entrada, en 1994, de compet-
dores en la lnea Madrid-Barcelona, saludada con enfusiasmo
por los meding de comunicacidn, tuvo sin embargo facelas
menas halagiiefias. Por un lado, ante el Incremento de la ofers,
la ocupacion de los vuelos entre |as dos ciudades descendlé al
Bk, mas de diez puntes respecto al afo anterior, fo gue signifi-
ca que cads pasajero consumio un 15% mge de combustinle que
en 1993, Ademds, o tiron de las tarifiss aéreas foe 1a clave del
deseenso de un 25% en los vsuarios del tren que fueran absorbi
dos por el avidn, ko que igualmente supuso una pérdida del ren-
dimiento energético global del corredor Madrid-Barcelona.

_ Esie pequefio cjemplo sugiere que el cambio cultural regue
ridhn en relacion con el transporte dede romper los compartimen-
tos estances de los analisis al uso, extendiéndose por un lado al
conjunto de las esferas —econdmicas, sovmles y ambientales—
implicadas en la actividad, integranda por otro a los distintos
modos de locomeciin y abarcanda, por dltimo, &l ciclo completn
de esta actividad, tal v como se definid en o primera parte del
trabajo, segtn ¢ princpio de globalidad de 1 econemin ecolig:
ca: hay que pensar de otra forme en relacion con los vehiculos,
las infraestructuras, la circulscion ¥ Ta gestion glohal del sstema
de transportes. En los siguientes apartados se recorre de nuevo
el ciclo del transporte con b vista puesta en el imprescindible
cambio cultural que Sacilitard «] avance hacia la estabilizacion.

2. La deamitificacion social del automidvil

Degando para mas adelante la interesante discusion acerea
e la compatibilidad intrinseca del concepto de vehiculo privado
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~considerado como medio de transporte universal ¥ universali-
gable— con los principios rectores gue tendria una eventesl
sociedarl ecologica del foturo, conviens concenirarse aharm en
el excarnen del profundo cembio de actrtud eocial ante los auto-
mdviles que es necesario conseguir a corlo ¥ medio plaze, como
punio de fartida pars la estabilizacion ecolégmea del transporte.

Obwviamente, ks tendencias actuales del parque automovilis
tica, gue apuntan hacia el aumento continug del namero de
ailomoviles, as como de su tamafio v de su pobencia, nposibi
litan por s solas cualguier pretension de estabilizacion ecoldgi-
co del sector, Las conclusiones de s Coentas Ecoligices :on
Iaxativas en este sentide; no hay aingin medio de transporte
con meavor impacto ambientsl ni mayor coste econdmico de fun-
dopamients que ol vehicule privado, ¥ ademais ambos params-
trod se disparan al alm con ¢l aumento del mmano de los vehi-
culos (véase el capitlo A3, del Anexo A, dedicado al Balance
Energético v, en general, el conjunte de lag Coentas).

Come ya se ha indicade en varias ocasiones a o largo del
presente trabaio, o comportamiente de la mayoria de la pobla-
citn de los paises mas desarmollados en relacion con &l automd-
vil dista mucho de estar bassdo en analisis ractonales. La mayo-
ria de las personas podrian moverse con mas facilidad, con
menor coste ¥ con una seguridad incomparablemente mayor si
refrunciasan 1 adouicis atomaviles o redujeran sustancialmente
la wtilizackin de los mismos. Incluso podrian moverse méas en
térmings absalutos con os mismos recursos econdmicos, si e
801 86 tratar

Pera desde su aparicion originarka como objeto de miximo
lujo v diferenciacion sociel. las casas fabricantes han consegui-
do conferir al mtomovil un caracter fuertemente simbalico, que
ly stk en primer término entre los diversos bienes muehles
como clemento demostrative del status social del propictario,
La posesién del automovil adecuado atestigua la pertenencia de
s duesfie 3 la fracckin de l1a sociedad plenamente solvente ¢
imtegrade, ademits de dar cobijo & importantes mecanismos psi-
cologricos de autoafimiaciin y autoestimn que no cabe describic
L.,
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Esta situacion distorsiona completamente I racionalidad
general del sistema de transportes. El antomdvil s selecrionado
v adquiride por la meyor parte de los usuarios por mzones que
tienen poco que ver con sus necesidades de transporte. Cuando
la inversidn en €l vehicalo ha sido resfizada, s cuestiones de
funcionalidad econamica que puedan entrar, aungue sdlo sea
subordinadas a las preferencias culturales, como eriterios &
considernr en la eleccion entre modos de transporte, s basan en
b comparacitn de los costes varisbles del vehiculo privado con
los costes totales (fjos v varables) de ks medios concurmentes.
Los costes fijos del vehiculo privado han sido aceptados con ante-
rioridad por maones distintas a ks necesidades de ranspore '

En tales condiciones de competencia manifiestamente
imperfecta. la demanda de trmnsporte se incling masivamente
hacia el automdwil, o que incrementa las sconomiss de escala
en la produccién v mantenimients de vehiculos, asl como el
reforzamiento de las infracsiructuras v de los mecanismos de
gestion general del sistema de transporte viario, todo o cual
contribuye a retroalimentar el procese. El resultado es ¢l siste
ma de transporte viario privade hipertrofiado, el sistema de
transportes piblices én creciente precariedad, v los enormes
costes econdmicos, sociales ¥ ambientales del transporte que
pueden ohservarse en los paises que han levado mis lejos su
proceso de desarrolle, Utilizar subsistemas econdmicos vitales
v complejos, coma & transporie, principalmente para desempe
fiar funciones de representacion simbdlica, resulta enorme
mente gravoso, Es algo parecido a lo que ocurre con el mer
cado de vivienda cuando comienta a utiizarse principalmente
como una rama mag del mercado financiero, como viene ocu-
mriendo sobre todo en la3 grandes dreas metropolitanas en los
altimos afos
I Esta clarificocion sobre el significada del “coste” del sutamend] se puede

ercaiirar én ¢l articuls “Las coening del autamdvil desste el punts de

vismy del usiiacso”, de I M. Narode y 1), Sdnehes, Kiimers monogrifics

e la revistn Eronowin v Sevivdadd dedicade o ln movilidad metropofilam
Coamuanided de Mmld, n® 6, abedl de 1862
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La desmitificacion social del automdvil es, por consiguiente,
umsi condiclén necesarin, aungue no suficiente, para |a racional-
gacion econdmica y la compatibilizacion ecoldgica del transpors
te, Por i propia naturalez, esta tares debe acometeria prinet
palmente o] Eatada, atilizando jog medios de comunicacion y su
bnflencls sobre o] sistema educativo, bien sed pars suministrar
nformacion correcta acerca de ks pros ¥ os contras del medio
mitthcada, o bien para ensalzr sistemdticamente las vinudes de
low restantes medios, neutralizando as la desequilibrada distri-
buclén de prestigio social entre medios que réina actualmente
&n el transporie.

I/na vez superadas las inhibiciones que impiden que las ins-
tituctones publicas se comprometan en esta tarea de renovacion
cultural, pars apoyar el necesario proceso de reequilibro de
posiciones entre los vehiculos de los diferentes modaos, las auto-
ritades deben comenzar a modificar ks reglamentaciones técni-
cas que regulan el sector del automdvil, para impulsar 1a
compatibilizacian ecologica de los vehiculos.

Ya 4 ha sefialado anteriormente como la industria de
autiamodion ha aprovechado el desarrollo tecnolbgicn de las it
mas décadis para mmentar las prestaciones de velocidad y
acelerackén de los vehiculos, en lugar de aprovechario para dis-
minuir sustancialmente su consume energético ¥ sus restantes
{mpactos ambientales, La consecuencia de esa opcidn teenald-
gica, estirmulada por les instituciones pablicas a traves de su
poditica de infraestructuras, ha sido la emergencia de una gene
racicn de veldculos cuyas prestaciones superan todos los lime
tes admisibles desde e punto de vista de b seguridad vial y de
la responsabilidad ecologica e intergeneracional en el consamo
e combustibles.

La generacion de vehiculos en funcionamiento traga
combustible ¥ desborda la capacidad de reapuesta del ser
humano ante cuglquier tipo de nddente que se produzca en ts
via La comtradiceion entre la velocidad para 1a que se disefian y
fabrican los vehiculos v los limites y recomendaciones de veloci-
dad establecidos para lns carreleras, es suficientements Namuti-
va cormno para que no haga falla msistie en su improcedencis.
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Pero el principio de o compensacién del desgo en el com-
portamiento de los conductores niega la condescendencia hacia
la segunda prestacion que caracteriza a los vehiculos actuakes:
ln acelerackin. Existe una opinion bastanie generalizada de que
la capacidad de aceleraclén es un instrumento para la dismin-
citn del rfiespo de accidente, Segan este opnidn la aceleracion
permite salvar situaciones apuradas. Sin embargo, o certo es
que I aceleraciin &5 una variable que forma parie de la percegr
cidn del riesgo que tene @ conductor, por ko gue el comporta-
miento de dste varia con b capacided de acelerar de 1 que dis
ponga ¢l vehiculo: a mayor aceleracidn el conductor asumird
mayores riesgos. Por ejemplo, los adelantamientos que no
hubieran side efectuados con vehiculos de menor aceleracian
serin ensayados ghoma.

Por consiguiente, £l escenario de estabilizacidn requiere el
nacimiento de una nueva generacion de vehiculos en los que no
stlo la velocidad sino también la aceleracion havan quedado
restringidas. Con ello, ¥ con las tecnologias ya dispenibles, la
nueve generacion podra ser mucho menes contaminante, tener
una superior eficiendia energética, aleanzar velocidades miod-
mas en ¢ entorno de los limites legales en carretera y permitie
aceleraciones moderadas, Para ello, s evidente I necesidad de
regular la potencia mvixima de todos los vehiculos —al kgal
que b ocurride ya con bas motocicletas—.""' Para un sutomdyil
de tamarie v pese medio, por ejemplo, cncuentn cabalkos serian
hoy suficientes para aleanzar y muntener con holgura las velod-
dades miximas de la red de carreteras, Sin embarge, se autori-
ra la matriculacion de vehiculas con potencias varias veces
supiriores para wao particular,

L En 199 & Comumidad Eurmopea logo s on noaerdo parn probibie bs venia
e motos de mas de i caballes de potencin en s terriborio. Segin usa
imformaciis aparecida en o peribdice B Munds (18 de junic de 1993} ks
miynria de los Bbricanies y biens parte de los motoclclistas ae oponinn 2
I medida, mientras qae & disector general de Trfioo, bigee] bluitoe, i
spoyabi lajantensente firmando pdemss que “el camine final de la soch-
dad ex 1n limitocion de la petencln o selooldad » tods clase devehicalo”
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[os rasgos finales deben caracterizar la nueve geperaciin
devehicubos: In durabilidad v 1a reciclsbibdad. En el mareo de 1z
economin ecologica, ef andlisis global de las distintas fases del
transporte permite integrar 1a duracion de los vehiculos v su
capacidad de reutifizacion come residuo en b valorscion de ks
eficiencias sociales ¥ ambientales. De ese modo, por ejemplo,
para ser eficiente 2 un vehiculo no le basta con consumir poco
combustible mientras circuls, sine que ha de demostrar sdemds
que lo ahorrado en esa fase no se ha perdido en otras por mati-
vo de una fabricacion “energivora”, de una conta vida til o de
un rechclaie complicado.

En ¢l plazo fijado para el escenario de estabilizacidn parece
dificil lograr gue la mdustriz de astomecion promueys una
ampliacidon drastics de la vida ol de kos vehiculos, pero sl pare-
ce [actible, como primer paso, mptantar un sistemas de reciclage
imtegral de los mismos. La razgn de esa difereniza es que, apa-
renfemente, stacer la obsobescencis programada de los produe-
tos de la industria afecta al corazdn del sistema de peumolacidn
del capital, mientras que ka bisqueda de la reciclabilidad puede
significar una ampliacian de 1s esferns del mercado hacia la fase
de generacidn de residuos, sin cuestionar los pilares basicos del
sistema.

En definitiva, ¢l escenario de estabilizacion contempls un
parque de vehiculos de caracteristicas relativamente similares &
las actuales, dada la leotitud con e que se renseva, pero en el
que los vehiculos de més reciente fabricacidn incorporarin sus-
tanciales mutacienes tecooldgicas v conceptuales. La culfurs
social en relacidn eon el objeto “automivil” deberd i tambicen
cambisnde parnlelamente, superando la fgze de adorpeitn que
ha caracterizads a casi todo el sigle XX, para entrar en ung
etapa de valoracion mas reflexiva de la otilidad real de los vehi-
culns, asi como de las ventajas v los inconvenientes que ofrece
su utifizncidn.

Por ultime, un sistema de eriterios coherentes con los arriba
descritos deberi aplicarse a los vehiculos utilizados €n los res
tantes medios de transporte, Carece de senfido romper los mitos
sociales v teenoldgicos que rodean al sutomdvil para instalar en
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g1 Tugas und noeva oonegriiia de trenes ulirarrdpidos v superiu-
josus, gigantescos avionss supersonicos, ¥ otris fantasias tecno-
lgicas que reproducirian en estos medios ks incompatibilida:
des ambientiles v 1os despilfarres de recursos que se intenta ats
jar en el actuil modelo de hegemonia del automovil. En party
cular, & proyecto de desarrollar en Espafia un sistema de thenes
de aha wlocidad en cleros itinerarios restringidos, midentras se
asiste [ramente ol desplome del ferocamil convencional, es
totalmente contradictorio con cualquier pretension de estabilizar
el transporte desde el punto de vista ecoldgico.

3. Supersr la obsesion de las infraestrociuras

Desde hace una década, a la cultura de la adoracion del
avitemdvil que mantiene v fomeni la indusinia sutomovilists se
le viene sumando en Espafia una cultura de adoracién de s
infraestructuras de transporte, emanada inkcialmente desde la
Administracion Central, ¥ asumida gogosamenie por las restan-
te5 administraciones v por buena parte del publice, Una expre
sidn clave de ests culturs oficial es el Plan Director de
Infraestructuras, 1993-2007 (PIH). Come s¢ ha demostrado rel
terpdamente @ Io largo del presente docomente, asi coim &
tas Cuentas Ecoldgicas, no cabe ninguna estabilizacion ecoligi-
ca del triungporte en Espafa por la via de este PDI o de cual
guier ¢ire plan de infraestructuras estatales que camine en la
mizma direcckin, El cambio cultural en esle 18freno o e
menes necesario v urgente gue la desmitificacion del automd-
vil privads,

Las inversiones en infrasstructuras de transporte a realizar
por parte de las distintas administraciones piblcas deben reo-
rentarse con criterios coherentes con los arriba descritos para
los wehiculog, En primer lugar, hay qoe analizarlas a la lue del
conjunto de necesidades sociales, evitando su sobrevalorcion
w, por tunlo, su sobredimensionamiento. Ya se ha indicado que
lns infraestructuras no son neutrales en la generacion de o
demanda, sing que la estimilan 0 funcitn de las neevas posibd-
lidades que abren. Unas infraestructuras sobredimensionadas
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conducen inevitablemente hacia una sctividad de transportes
sohredimensionada e hipertrofiada

Ademds, al ampliar 1a capacidad de kas infraestructuris espe
cializadas parn los medios de mauyor impacto ambiental v social,
=0 eatimula T concentracion de b demands de transpories en
estos medios, en detrimento de los medios mis compatildes,
coma & ferrocarml convencional v, sobre tode, los medios no
meterizades en el dmbito urbano, Esta es exactamente ln diree-
cion gque sigue ef FDL

En-su segunda versidn, ¢ PD] Hene prevista uni imversion
en infraestruciuras inferurbanas de 10T billones de pesctaz
para el periodo 19932007, De esa canthdad, mids def 755 se des
tima s infraestructuras para o] amtomovil, el @aon o los frenes
de nita velocidad, que =on os tres medios con miyoer impacto
ambiental, como muestran las Cuentas Ecobdeicas, Ademas, e
PDI contiene otra partida de 3.4 billopes de pesetas de inversion
en infraestructuras de iransporie urbangs, de la gue el viario
abigorie un HE%

For el contrario, un plan infraestructural destinads a la
estabilizacson de los impactos ambientales v sociales del frans-
porte debe volearse en |z recuperacion del ferrocamil conven-
cional, eludir la creacion de nuevas mfmestrocuras de transpor-
be e alta velocsdad v dedicar recursos a ln carnetern casi exclo-
sivarnente en coneeplo de acondicionamicnto ¥ conservacion de
o existente, lmitindose la creacion de noeva infraestructura
viaria a ka de muy restringidos tromos de vanantes en oicleos
de pohlacion,

Ling propaesta en esia lines fe minociosamente desarrolia-
da en Holanda a finales de los ochenta, con B Ananciacion de
diversas insgtituciones oficieles de aquel pafs.'® El provects

V2 The Neteriouds Traoeiing Clean, Tonwrdy @ fremed Breocii in possceprs
trpmnpord, NOVEM, Netherlonds Apency for Energy and ke
Environment, Uirechi, 118 En Aletmank fambidn we Bin elabomelo
mdelos de planificacion bassdos o obpefives ambientales, lante en el
ambite federal como en alane de sos estados (Renania del Norie
Westinlln), seindn mencionn | Wiiteleng en s obra Teansgend e o sus.
irimahle fetwre. The caer for Eurofir, Belbaven Preds, Lonidred, 1953
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“Netherlande Travelling Clean”, ademds de establécer una
innovadora v Gtil metodologla, mostrd como el trasvase de
inversiones de uncs modos a otros era suficiente para garanti-
zar un cambio de tendencia en el sistemna de transportes nacio-
nal, hacia 12 reduccion sustancial de sus efectos ambientales.
Buens parte de los elementos de esta propuesta han sido incor-
porados posteriormente a la politica gubernamental en los
Paises Hajos.

Por ¢l contrario, en Espafia, con plan director o sin & las
autoviaz no han dejado de expandirse, habiéndose aprobado
tras 1o finalizacion del Primer Plan de Carreferas ofro proyecio
sectorial denominado Plan Puente de Carreterss (19893-93).
Independientemente de la contradiccion que supene volver o
realizar una planificacién sectorial del transporte, en logar de
mtegrar los distintos modes con una dptica global, ko significati-
wo del mismo es la cuantfa de sus inversiones en arlovias, poc
valor de unos 350,000 millones de ptas. anuales. Transvazando
sdlo una tercera parle de esas inversiones al ferrocarril
convencional, ¢l relanzamiento de este medio de transporte
estanin garantizado en Espafia,

En las ciudades ¥ en sus enlomos metropolitanos la estabi-
lizacion requiere la paralizacion de las actuaciones en infracs-
tructura viaria, La recuperackin de las secciones clave del via-
rio exiztente para el astobais o los modos no motorizados debe
ser la norma peneral de intervencion infracstructural en las
cindndes, quedando como opeitn mas localizada la potencie
chom de infraestructuras de transporte masive, comao e fermoca:
il ol metra,

La razon de ese orden de prioridades estiba en que la nece
saria restriccion del sutomdvil privado en las ciudades debe
conducir & la lberackon de espacio del viaro para los medios
colectivos v no moterizadas. El aulobas urbane v metropolita-
ni, una ves liberaco de las gravisimas disfunciones ¥ desecono-
fhkas que be provoca la congestidn circulatoria, absorberd una
parte mayoritaria de los desplazamientos de media longitud
anteriormente reafizados en amtomovil Se ha calculado que la
congestion provecs una disminucion de hasta of 405 de [ oferta
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potencial de los autobiuses en alpunss dreas urbanzs ™ por lo
fue sin desembolzsos adicionales significetivos, ni en infraes-
trisctura ni en materdal mévil, el autobis urbano puede dar un
salto giganiesco en su Irecuencis, regularidad, rapidez ¥ autono-
il finincieri,

Firi los recorridos cortos ¥ para muchos de los de media
longitud, los modos no motorizados (peatin v bicicleta)
serin los mas apropiados, absorbiende desplazamientos
desde tedes los medios metorizados. Con el fin de lograr
ese ohjeliva, L inversion en infraestructura adecuada para
los pestenes ¥ ciclistas debera tener una dimensidn muy
conglderable, no tante por ¢l coste por kildmetro o por
metro cwidrado, sino por la enorme difusion de las medidas
que estos medios reguieren, Téngase en coenta que hace
falta facilitar los desplazamientos peatonales y ciclistas redi-
seffando praciicamente la tolalidad de las calles ¥ los cruces
de cada ciudad, ganando espacio, comodidad v seguridad
pirs ellos.

Ni que decir Gene que todo este cambio de perspectiva
en relacién a las infraestructuras no puede ser el resultado
de un gesto repentino de racionalidad v de sensibilidad
ambiental ¥ social por parte de las instituciones implicadas,
sino producto de un cambio de actitnd de la sociedad espa-
fiola que arrastre a las instancias politicas ¥ técnicas corres.
pondientes. Un fendmeno de esas caracteristicas es el que
st hit generado en el Reine Unido & través de las milltiples
campafas locales en contra del programa estatal de carrefe
ras langado #n 1989 con el expresive nombre de *Carreteras
piira ta Prosperidad® (Roads for Prosperiity) ¥ que han ohli-
gado no sdlo a un recorte de los provectos superior al 30%

1) Eugte e el caso del servicio de aulobeses de 1y Ewmipresa Muiscdpal de
Trnnapurtes de Madrid ssnun el ciloule efectsada para 1990 en “Dalor de
trfico” (véase oot B}, siguiendo la metndologia de trabajos come
Atfernations Jr gestidn de lor sirtemor de rarzponte (F, Meninder F
Mebol ¥ A Sarda), cealizado pars COPEACO-Ministerio de Obras
Pehbeas (Madsid. 18755,
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sino & una suténlica revolucion en los conceptos desde los
que se planteaba la politica de transporte,™

4. La circulacidn tranquila: atacor las causas del peligro

En capitulos anteriores se puso de manifiesto que no se
svanzs hacia una verdadera sefuridad en la cireulaciin otor-
gando prioridad a las medidas téenicas que inducen en los con-
ductores una sensacién de creciente autoconfianza (nuevas
autovizs v viario disefiade para la circolacion rapida, ganancia
de tiempo como objetive declaredo ¥ publicitado de 12 politica
de infracstructuras, vehicubps mas grandes v pobentes, saiuri
citn de weenologias de seguridad activa y pasive en los automd-
viles), Con ello sblo se genera un mayor peligro global (mayor
circulackon 4 mis velocidad media), v se incita a bos condictor
res o una mayor aceptacion de riesgos en la conduccidn (miyo-
res velocidades medias comao objetivo del viaje, curvas, adelan-
tamientos v frensdas mias apurados), que & 51 vez requiere mas
medidas die sepuridad, 132 cuales vitan 2 una nueva acepla:
cifin de riesgos, #1C.

Fase svamear hacin und auténtics seguridad vial, s vepdade
ramente prioritario es modificar todo €] entomao cultural v fg&co
de 1 circudacion para queel peligro global generndo sea menaor.,
La muewa politca de seguridad vial tiene que lograr que k per-
cepcion del riesgo por parte de los conductores aumente, €n
lugar de disminuir, gue €3 1o que provoca la concepcidn vigente
de la sepuridad vial, Este objetivo se peede conseguir basica-
mente por dos camines. En primer lugar, cambiando €] entormo
psicologico ¥ cultural para lograr que la poblacitn sea
plenamente consciente de la raiz del problema de los accidentes
de trafico; 1a circulacion masiva de automoviles guiados por con-
ductores no profesionales €, en s misma, una forma de trans
porte insegura, la mas insegura de todas las disponibles.

1M g histaria de este movimdenio- sacial costrn b expanslto indlsoriminada
ibe laA carrederns est relaiada en Bendbock., How pesiie pawer 13 wrec-
kit the Foads prograweme, Alarm UK. Londres, 15,
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Los automeviliatas deben tener bien presente que sélo por &l
hecho de utilizar este medio de traneporte estin asumicnds
riesgos elevados. Las campafias en los medios de comunicacion
resaltando egtos desgos v 1a pravedad de las consecuenclas de
loa accidentes son probablements las (nicss, entre lis medidas
de seguridad vial habituiles, que se sjustan a ese criterio, ¥ gue
colaborin eficazmente & acelerar I madweracion cultural a la que
se aludia m#s arriba, a pesar de que indudablemente nciden
exclusivamsente en ins responsebilidades de los conductoree,
mientras ocultan las que recaen en la industria ¥ en la propia
sdministracidn. |

Y en segundo lugar, modifcando el entorno fislco de la
circulacidn para que hagn consciente al automovilista, de
modo continuo, de ta situacidn de desgo en la que se encoen-
tra ¥ de peligro que geners, Ello implica, en las ciudades, ol
redisefio de buena parte del viario v de 1z sefalizacion, &l
replanteamiento de los conceptos vigentes de preferencia en
el uzo del viario entre los sutomovilistas ¥ ofros usuarios, ko
reduccién generalizada de la velocidad sutorizada v otras
dliversas medidas.

En las vias interurbanas, sdemes de la reduccidn de la velo-
cldad autorizada e necesaria b superacidn del concepto de “via
rapida” oomo elemento definitorio de la calidad de una red de
infraestructuras ¥ del concepto de “ganancia de tempo” como
objetivo y justificacion de las grandes mversiones en viario.

Y por dltime ¥ como ya se indicd anterlormente, en los
automdviles es imprescindible la introduccion de limites al
tamafio v la potencia de log mismos, v a la relacion entre
ambos, para no inducir a la fafsa impresion de que se circula
en un entorma de menor peligre por el mero hecho de visjar a
bordo de un vehiculo superpotente o pretendidamente fnvul-
nerakle

Sdbo a traves de une combinacion de cambios de esta clase
se puede ivanzar hacia I aceptacion social del factor que mas
favarece la verdaders seguridad vial: §a reduccidn voluntaria ¥
generalizada de la veloodad de circulacion, Una vez aceptads
socialmente I reduccidn de iz velocidad como una necesidad
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para compensar €] incremento. del resgo percibida, desapare-
mlﬂ-ﬁﬂ&mﬁhﬁﬂpﬂmr:gﬂandnnﬂrmiﬂW}’mh
exipencia eslricta & su cumplimients por iodos los conducto-
e, como ha ocurrido en otros patses.

Por supuesto, a corto plazo este caming peede ser incomodo
para muchos autovilistas que han internalizado los conceplos
vigenles de seguridad vial, o que simplemente carécen de una
adecuada conciencie del riesgo. Sin embargo, un enfoque de
este tipo, adecuadamente explicado ante T opinidn pablica,
cuenia én principio con muchos mas ndeptos de los que puede
parecer, tanto ontre ks automovilistas como, sohre todo, entre
1o no conductores, que no hay que ofvidar que en Espafia son v
seguiran siendo dursnte mucho tiempo una amplia mayvoria
=0l

Puede agimismo redundar en una dismineciin del uso del
automovil en favor de otros medios de transporte. Pero, como
¥a s& ha indicado, éste debe ser precisamente une de los princ-
pales objetivos de la verdadera seguridad del transporte. Por
muchs gue se avance en materia de seguridad vial —incluzo de
una auténtica sepuridad vial en el sentido expuesto pqui—, el
vehiculo privado munca podra igualar en seguridad a bos medins
pblicos, sometidos a controdes mucho més estrictos ¥ conduc-
dos por profesionales, Y menos todavia a los medios fijes (ferro-
carril, metrm, que coentan con entormos Eonicos intrinseca
mente mis SeEuros,

For consiguiente, ¢l comportamiento mas genuinamente
asocido a esta concepcidn de b seguridad vial por parte de una
poblackn creclentemente condenciada ded peligro real del trifi-
co roddado, es el de reducir su propia generscion de peligro,
abandosando ef uso del automdvil o imitindolo a lo Imprescio-
dible. En materia de seguridad vial, las antoridades deben esti-
mular este cambio de comportamiento con prioridad sobre
todos los demds. Facilitar 1a transferencia de movifidad motori-
zada —despeds de reducirla en la mayor medida posible en f2-
vor del saludable uso de las piernas o de la bicicleta— hacia los
medios mis seguros, es la forma ideal de contribuir a la segur
dad en el transporte,
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5. Comclusion: calmar el rifico, domesticar el transporte

Todo ese conjunto de ransformaciones de la cultura del
transporte se puede resomr en un objetivo global gue haga via-
ble ef escenario de la estabilizacion: la domesticacidn o amorti-
guacion del trifice, Calmar ¢l trafico es reducr no sélo ef uso ¥
el mimero de los vehiculos, sino también la velocidad a la que
clreulan, el espacio que ecupan v su actual predomingo sobre los
restantes usuarios de bas vias pdbBcas, con ol fin de equilibrar 1
relacidn de fuerzas enbre bos distinios modos de fransporte,

En las cudades, bos cambios en el dizefio de la calle, o
con una noeva v distints regulscion del use del auiomivl, per
mitivan devolver ol peaton & protagonismoe del espacko urbano,
Existe para ello toda una bateria de téenicas, va probadas, que
invitan a los eonductores a utilizar st vehiculo s6lo en log casos
en que resulta realmente necesardo, v a aminorar sustancial-
meente su velocdad, legando mcluso a acompasarla a la de los
viandanies, como srarme én clentes de bardos de (oda Europa,
Los ciclistas v los usuarios del transporte colective pueden
igualmente beneficiarse de la amortiguacion del putomal

En el trifico imterurbano las diferencins entre el atractive
relative del ferrocartil, el avién ¥ la carretera estin distorsio-
padas, principalmente, por b permispidad pubernamental res-
pecte a los efectos ambientales v a la inseguridad del ransporte
por carreters. 51 el goblerno vl sociedad acepiasen para el
ferrocarmil un nivel de mesegundad similar al que olern para &
carreters, ge produciria, por trming medio, un gran secidenie
cadn semana, con unos 10 musrtos v del ordes de 200 heridos,
La misma actitud con respecto al avion sceplarda una media de
un gren aceidentt mensual, con un cenlenar de muertos,
Obwiamente, én tal estenaro de ransportes pablices "saleajes”,
los costes de explotacion serian incomparnblemente menores,
al desaparecer la mayor parte de los gastos de segundad, for
macion v limitaciones de horarios de conductores v pilotos,
manterimiento de vehiculos, control de trafico, el L trans
portes colectivos gunarian ast una gran cucta de Scompetitivi
dad™ respecto al transporte privado,
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Este desigual tratamiento no piede contlnuar por mas tem-
po. Equivile a una discriminacidn contra Jos transportes colecti-
vos mucho méds imporante, incluse en términoes econdmicos,
que coalguier sulwencion presupuesiaria. El transporte por
carretera debe ser *domesticado” tan estrictamente como los
demss, Para ello, las autorilades estan obligades a wiilizar ef-
cazmente el conjunto de herramientas que estéan a so disposk
cion —fizcalidad sobre Ios combuostibles, regulacin v vigilancia
del trifico, homologacdion de los vehiculos—, para comenzar &
modificar en profundidad ¢ comportamiente de muchos con-
ductores y para avanzar,a medio v largo plazo, hacta uma verda:
dern transformacion de la “cullura de la carretera”.

En definitiva, demesticar el transporie —y principalmente el
transporte viario, que s & que ha desplegado su hegemonia sin
apenas limitaciones—, es conseguir que esta actividad sea real
mente ukl ¥ equitativa para & conjunto de la socedad, que no
crezek mas de o necesarko, que genere menos peligro, que se
commvierta, en sama, en una actividad controlada v smistosa, v no
£n 1a fuente de tensiones individuales, conflictos sociales v dete-
riokos ambientales que actualmente s
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Ao largo del capifulo anterior se ha observado gue los canr
bics culturales necesarios para iniciar ¢ prooeso de reconver-
shin ecoldgics del transporte solo pueden materializarse biggo el
impiilso e s sonjunto de politices institucionales de muews
cufio, que & su vez = vean legitimedas v retroafimentaddas por
las tranafoemaciones socioeuliurales que ellas mismas cantribu-
van a desencidenar. Sélo & s logra poner en marcha este “cir-
cube virtuese” de repovacion de Ia cultura del transporte serd
posible romper el statu quo vigente, cuya estabifidad, sin
embargo, es sk aparente, pies esconde de hecho un proceso
de deteriors que ne es aostenible a largo plazo,

Laz instituciones. —en el ambito del transparie ¥ en otros
muchos spectos de 1a vida social y econdmica— tienden a justi
fivar el mantenimientn de ese falao stety quo wegando que ke
crecientes condicionantes de todo orden que se ciermen sobre
la gestion politica no dejan margenes de maniohra para modifi-
car dignificativamente las politicas al ugo, De este modo, las
grantdes orentaciones de i politica mstitucional se reproducen
mdefnidamente bajo I invedable alegacion de que se trata de
*In unica politica posible”,

El presente caplitule @std dedicado o exmminar b veracidad
de esn perpetud justificacion institucional. gue en e momento
actuak v en e caso concreto del conjunto de politicas sectoriales
que configuran ¢ complejo sizema de 1a politics de tmnspories,
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eetf iendo insisentemente psgrimida en defensa del Provecto
Institucional,

1. Los condicionanies intermacionales

El gran argumento actual en defensa e 1as politicas oficiakes
—n ¢ transporte v en tdas las demids actividades econgmi-
cas—, descansa en los condicioninles internacionales: el pais
eitd inscrito, le guste o ne 8 su poblackin ¥ a sus instiheciones,
e B carrera de la competitividad internacional, la apertura de
miercados v 1z integracién europes. Elo significa que Espafia oo
piiede construir un modeln de (ransportes sustancialmente dis-
fintn, en prestaciones ¥ costes, del que se vaya instalando pro-
presivamente en Europa on los proximos anos. : .

(Mwiando por ¢l momento |a discusién scerca de sl es posr
ble, conveniente, o inchise necesario, trabajar desde Espaia por
la modificacion de las tendencias que rigen 1a reesiructuracion
de |a economia curopes ¥ mundial, en el corto y medio plaza |2
aftrmacion arriba planteada no deja de ser cierta.

El problema estriba en que ex précisamente ¢l Proyecto
Institicional en curso & que va & alejar notoriamente a EE:I!EiI.ITiE
del medelo europen de transportes, releganda & una POSICIon
marginal al transporte ferroviario ¥ situando & In= crudades v las
areas metropolitanas espafiolas entre las mas profundamente
dependientes del vehiculo privado en todo o continente. En
exte sentido existe, por consiguiente, un amplio margen de
maniobra para modificar ¢l Provects Institecional en una dlires-
ebin mis aeorde con las tendencias reinantes en Europa,

Ess constatacion choca de frente con las posiciones qoc
defienden actualmente los funcionarios ¥ politicos que re-
presentan @ Espafin en los foros imemacionales. L posicion al
ngn congiste en reivindicar en cada negociacion o discusion el
derecho § contaminar como minime tanto como la medin euro-
pea. La vena nacionalista lkega a ser grotesca cusndo ze jnsisie
en que los espadoles tenemos ¢l derecho de destruir nuestro
patrimonio netural tal y come ko han hecha lns europeos, ¥ die
no "convertirnos en 1a reserva de la naturaleza europea”, Las
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avlopiztas v los AVER deben siircar tode €] termitorio, aundgie
ello suponga B destruccion de buem pimle de aoestro padrimeoe
nio. El resto de las conzecuencias umbientales del Provecio
Inetitucional impoco entra en ki discusion,

[nwirtiendo la interpretacion de bos “derechos espafioles”, el
escenano di cstabiizodn puede alcanearse con ol apoyo de lns
instituciones intermacionaleés. En cada foro internacional se
agrupin |os distintos paises en funcion de sus infereses particu-
fares del momento. Espaiia, especiabmente en el ambito de la
Unitn Europes, s¢ ha venido agrupande con los que rechazan
las acciones diripidas a reducir 1o impactos ambientales v
sociales del sistema productive v, en concreto, del transporte;
pero puede cambiar de bando v alinearse con los paises que
fovorecen la moderacidn de dichos impactos, ¥ gque han puesto
vaen marcha politicas concretds ¢n esta direccidn,

Dreptro de lag competencias de la Unldn Exropes hay dos
campos de gran sensibilidad para configurar ¢ eseenario de
estabilizacion. El primero es e nelative al amplisimo compunto de
normativas que regulan s distintas fses ded colo del transgor-
tee, desde la fabricacidn hasta ¢l reciclado de los vehiculos,
pasande por la constroceion de infracstructures. La Union
Europes tene competendis, por ejemplo, en los Hmiles de lee
emisiones de los vehiculos, su consumo energétioo o ke siste
mas de segunided pastvis

El segunds campo es el de la Anancizcidn, por parte de las
insliluciones curopess, de lag inversiones en infrestinuciuras de
transporte. Como e2 sabido, edas fondoes no son un regalo pro-
cecdente de las economiae mas fuertes de b Unidn, sino que en
buens medids son la develuciin de Taz aportaciones expaiiolss a
las arcas europeas, Pero aungue eran regalos, habria gue cui-
dar gue no fueran envenenados v que, como el exceso de cara-
medos ofrecidos a los nifiss; no-acebaran siendo perjudiciales
para los que Jos reciben.

Sin embarge, corca de las tres cuartns partes de los fondos
FEDER, los cuales representzn & s ve Ies dos ferceras paries
de los Fondos Estructurales, se han dingido, desde 1986, a la
construceidn de infraestructuras de transporte, esenciaimente
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autovias y ferrocarril de alta velocidad."" En un escenario de
estabilizacion, tanto estos fondos como los previstos Fondos de
Cohesidn pueden ser reconducides en un plago razonable a
otrag necesidades socialos v ambientales v, lambidn, pueden ser
reorientados 2 otros modos de transporte, como el ferrocad]
convencional '™

En conchazion, & marco intemacional no sobo ofrece misnge-
s de maniobea, ging que presents inchise fectores que fvone
ven y facilitan € cambio de rumbo. Ello es particularmente cier
to en Jo que se refiere al tratamients de los conflictos ambienta:
lea y sociales del transponie, ¥ & su encusdramiento en € marco

politicn ¥ presupeestario europeo. En lugar de defender en Jos
fores europens @ derecho a emitir més OO0, per cipita, cabe

15 0 amlisis de la aplleacion de o fandos FEDER o la crenciin de @fes:
imicturss puede encontmrss &0 La epdosics dnl desonden, de Ransdn
Ferngmdes Durin, Eddlors] Fendamentos (Madrid, 1991), Sepin o
MUOPT, fa coacdia de s fnasekacion comuninria & través de jos FEIXER &
Flan Gemeral e Carreberas ascenti) 4 unes 322000 miTkines de [m=elas,
ln quiz represents el 1% da total die {oversion reslimida (87 Man General
dr Capretorgs. Remlimecions, MOPT, Madrid, E#5). Duranto el periodo
1989 1943, corea de G300 millanes e posefas (40K del sotad) delos 1,61
billones ile pesetis recibadis por. E2padia del FEDER fuemn & pamr a
irfraestructuras de ransporte, con e carreterss o la cabemm (708 del
tolal): & 0 esa cita == afiaden s 130000 miBones dol perindo BGEE, s
nyudes enropeas a las miraeslruciares dii braneporte apafalns scienden
A TR millones de pesetas deade b enprada ded pais en Ta Camunicdod
Furopea hasta 1993 {“La infreestctire de omnsporte espatnda en el
ambral del sigle XX plusea ¥ wins de finaoviacion”, Pakle Martin
Urbano. Articubs de Qrigen/Dwatiea, n' 1, Centro de Estudios e
Ievesigncem del Tranaporte ¥ las Commnicacinees, Madrid, 12395},

116 s densminados Fondos de Cohesidn, crendos para fecfitr la firmn por
parie de pafses como Espafin dol ratadi de ke Usidn Europea, también
sabdn wiendo cuestionados desde ¢ campo onservacivaiss, Froncsco
Segars ha realizade un miorme ol reagactn para ATENAEWE que ress.
me en el n° 96 die 1o revisla Gaocrens (vindrid, febrorn de 1954). En esa
misima eniregn die Grerows, un articule de Carkes Sunyer ¥ fuan Criardo
resnme lambidn & ssiadio realizado por la Soviedad Espafola de
Ownitalegia [SEO/Birdliged en relaciin 8l Plan do Desmrmallo Regional,
cwyas aclosciones previstas o e campo de b infracstruciuras san pues
s em leln de fmicio.
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acogerse 8 las tendencias europeas actuales en materia de
teduerion de emislones, v exigir & cambio apoyos para crear wn
models de transporte avanzado win pasar por los excesos «n que
va han incurride los principales pafses curopeos,

En Jugar de promover la construccion de Infititas infraes-
tructuras viarias con fondos y eréditos europeos, trampeands
con los estudios de impacto ambiental, cabe emplear tales fon-
fos en esa misma reconversion, haciende valer lo que tal politi
ca tiene de interes v de capacidad ilustrativa pars el conjunto
eurnpen. En lugar de seguir siends, en definitiva, log males o
los véndalos del "limes™ curopeo en materia amblental, cabe for-
mular una polifica de ransportes que sitte o Espafta en o puk
al que los principales paises del subsntinente pretenden legar,
¥ no en squel del cual estan intentando salir.

2. La crisis econdmica

Los perindos de crists en los que se deservoele delicamens
te Ia economia espafiola son otro de los argumentos que se
marisjan para presentar e Provecto Institucional como 13 tndea
politica posible. En un contexts como ¢l actual s& da por
supuesto que silo caben aquellas politicas sectoriales que sean
por naturalezs expansivas ¥ estimuladoras del gasto v de la act-
vidadl econdmic

Aparentemente, las recetas nuis ficiles para paliar 1o crisis se
basan en la estimulacion de 1z economia desde el sector pibli-

Odra luenie de Snancleckin de % infnesnecray de transporte s
&5 en el Bancd Fornpes:de lnversiones que, fior eleripln, concedls pris
tames par valor de ¥1.000 millanes di pesetas a In Diputaciin de
Citizoos par I construcridn de la solovis de Lefmpin (5] Pod, 23 de
I1J'I.i'| de 1594) . El Fooedo Europes de [nsrsiones ofrecy gamoting par
prestamas refaciondos con ls mfriewimciuras de tanspore v, por @
e, s ha ablerts una niseva lines peesapassturia copnmitars parm s
ledes Transewropeas de Transporte (*Redes = infraestrictris sn el sis
temn de transporte cumpes”, de |, Enlmenger. Ardouln e 1 resisto
f?:ﬂ;;ﬂ' ¥ Teseltorts Exfudionr Territotale, n' 97, MOFTMA, Madeid,
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co. La construccion de infracstructuras viarias, que constituye
el micles del Provecto Institucional, es In actividad que recibe
una mayoer aceplacion secioculiural, v por tanio es una de a2
que estin mis a salvoe de cualquier evaluacion raciomal de su utk
lidad frente o su coste, En este sentido puede aparecer a los ojos
de muchos como una actividad #idnea como mecanismao de
estimubacion econdnikes purs.

Sin embarge, v ain siendo obvio que otras politicas de trans-
porte pueden canalizre ka inversion pablica ejerciendo iguales o
mayures efecios reactivadares sobre la economia, no estd de
ms recordar gue b crisis actual ex mucho mis compleja Qi
ana simple ¢risis de demanda como las que describian los
manizles de economia tradicionales, Concentrar las encryias
politicas y presupuestarias en construir una red de infraestric-
trae viarkis sobredimenstormda para ks necesidades del pais
—quie huesgro Ty que renovar, vigilar y mantener—, puede sex ¢l
recurse mis fefl desde sl punto de vista de b politico del dis a
diz. Pero el enterramiento de recursos v las hipotecas futuras
que represents este proyecto, asi coma la autocomplacencia y la
concentracion de Ta atencion politiea gue induce en s instiu-
cinnes die gabierna, pueden pesar come ina losa sobre fas posi-
hilidackes de recuperacion de la coamormia real del pais,

Por otra parle, cada vez que se pone en cuestion el actual
madels de transportes. basado en un absohuto predominio de L
carretera ¥ en particular del vehiculo privado, alguien recuerda
fue Espaiia ha ikio ocupando un papel de relieve en La industria
de la automocion eurspes, en ki gue figara como cuartn produec
tor de vehicilos ¥ exportz una parte sustancial de su prodec-
cion. De ese papel s¢ deriva ademids un peso considerable del
sector en b generacion de emples, cuestion especialmente sen-
sible en los momernios sctusles,

Sinembargn, son muchos los clamentos gue indican que ha
ilegado ol momento de superar el tradicionsl temor reverencial
a afectnr de almin modo & la expansion de la industria del auto-
il & traves de cuakquier politica institucional. Temor reveren-
cial que fcilita las amenazas vy las declaraciones de regulacion
de emplea por parte de b industria, &= come I scumulacion de
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prvilegios de fodo tpe en asténtico agravio comparative con el
resto de los gectores productivos,

Pese al indudable papel central que ests indestria ha repre-
serdado en los procesos de acumalacion de capital v crecimien
to econtmice en e pessdo en ko paises desarrollados, va no va
a poder mantetier por muchs temps sy primack econdmica en
estos paises. Tanto la progresiva saturseion de la demanda
como ko provesos de deslocalizacion de la preduccidn, que son
cl:rm::nente perceptibles dezde hace afios, precen cuestionar
defmitivamente esa hegemonin, Ademas, 1as evidencias acumuy-
ladas en los ultimos meses obligan & aceptar definitvaments &
heche de que Ta ndustrin del automdvil con plantas de ensam-
blages en !I:".ﬂ;:lma adaptard su estrategla a b evolocon del merea-
do mundial, independientemente de cudl ses ln poliica espaniols
ie tramspories

Por consigeiente, carece de gentido seguir sacrificando
mu.l[:aquiera vilores sociales v ecoldgicos a ls prospertdad de
esta indusiris, como se ho venido haciende calladarmente en of
pasido, Ademds, el manteniniento de protecciones mjuestifica-
das actuard como inhibidor en los proceses de adaptacion de In
produccidn i las nweas exigencias ecoldgicas, @ inchiso de reo-
rentaciin hacli otras sctividades, qoe la industria del outoméil
de los paises desarrolladas debe ir scometsento a medio v largo
pilitens, m;w umr;:hﬂms;ﬂ a la deslocalizacion v el Germe. F
margen de manichra no solo sxigle sino que papecs reco
dable utifizarks tunbitn en este aspecta, L ol

4. La crisis presupuestaria y fiscal del transporte piiblico

E:nr ultime, es importante sefalar que, en cuabquier caso, i
recnientacion del modelo urbano, la solucidn para el sistema
terroviario, la detencidn de la bola de nieve financiors prove-
tada por fa gestion del trifico v e transporte colective urbano y
|z adopcidn de medidas pars afrontar el reto ambiental del trans-
pul.rrtc. no pueden esperar mes tempo, so pena de debilitar mas
atm el punto de partida y disminuir «] margen de manicbra de
bos cambios. Una actitud de prudencia social ¥ politica induce 4
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no perder mas tiempo ¥, con eflo, 5 no despilfarmar 163 “recur-
sns” que fodavia albergan nuestros modelos urbano y territorial,
nuestro patrimonie ferroviario y nuestro patrimonis de wans-
porte colectivo,

Los desequilthrios financieros de los servicios publicos de
tramsporte stk se pueden dominar por dos caminos. El primers
&5 el de reductr o Incluso eliminar b prestacion de muchos de
edtos servichos, con los enormes costes ambientales v sociales
— a la postre tambien economicos— que elio conlleva, Mis
alld de su retdricn modernizante, egti es la via gue sigue ¢
Proyecto Ingtituciona,

El segunile es ¢l de reorientor b politica global de transpor-
tes pard gue ks servicios pablicos de transporte operen con
mayor eficiencia, ganen atractivo para el wsuarko en relacitn con
los tramgpartes privades, e ncrementen su densidad de utiliza-
eion, Los medioz para alcanzar estos objetivos son sobradarmen-
te conocides desde hace mucho Gempo, pero no despiertan €l
interes de ks autoridades, que mantienen politicas diametral-
mente npuestas,

En lze cudades, es necesaria b disuagion del trfico privado,
la priorizacion generalizada del trunsporte piblico de superficie
&n el use del vierio, ¥ ¢l perfeccionamiento de ln interconexidn
de los diferentes modos, para mejorar las condicienes de
expintacicn e merementar la captacion de vigjeros en lae distior
tas redes. Asimismo, ks grandes corporiciones beneficiarias de
pstos servicios (centros comerciales, grandes empleadores,
ete ), deben colabornr en la financiacdon de las redes de lrans-
porte publico.

En los recorridos interurbanos ef necesario sumentar €]
grado de coupaciin de los transportes publices —y particulur-
mente del ferrocarr] convencional— no reduciendo los sesvi-
cing, gsino estimulando la utilizackin de bos servicios existentes,
yit muy recortados e los dltimos afios. No es posible aspirar a
eruilibrar minimamente Jos presupuestos de las redes ferroviz-
rias con indices de ocupaciin en el entorno del 40% de las plazas
ofrecidas. Para mejorar 1 ocupacion es necesirio, desde uego,
mejorar las prestaciones de los servicios ferroviarios (regulari-
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dad, tiempe de recorrido, confort, etc.), 85l coma sus
imerconexiones, sobre todo entre el tren de brge recorrido v el
autobds de reango comarcal, provinciad ¥ subregional.

FPero es mucho mas importante no merementar artificial
mente el atractive diel transpore privado concurrente en [os
mismos itinerarios. Esto es precisamente o que continga
haciendo la politica institucional, invirtendo masivamente eén
nueves ¥ mas polentes infraestructurss viarias, ¥ tolerando en
ellas ¢l desarrollo de velocidades gque condecen 3 unos niveles
de socdentalidad medmisibles.

Sl los margenes de maniobre eran amplios en log planos de
In integracién internacional ¥ de b situacion econdmica, en ol
terreno del reequilibrio presupuestaro de los ranspories publi
cos puede decirse gue estd practicamente todo por hacer. El
reequilibrlo presupuestado «0lo es posible a traveés de un pro-
fundo replanteamienta de los termines en que se produce la
competencia infermedal. Esta vin de poliica de tmnsportes esid
praclicamente por estrenar en Espafia, tanto en el dmbito arba-
0 comd interurbanao,



XIL EL ESCENARIO DE LA ESTABILIZACION,
OBIETIVOS Y MAGNITUDES BASICAS

1. El consumo energético comao criterio de sintesis en el
proceso de compatibilizacidn ecoldgica del transporte

Como se comprobo en capitulos anteriores, las sctividades
del sector del trimsporte presentan una gran diversidad de efec
tos ambientales v sociales negativos. La economia ecoldgics
enaefia que estos electos son intrinsecamente heterogénecs v
no pueden ser reducidos a un estindar de medida comin, va
sl monetarie o de cualquier otro tipo, ni menos abn compen-
saArse UieE  otros n traves de cea close de reduccionizmos,

Por consigumente, un proceso de auteniica reconversion een-
Iogica del sector debe de trlucirse +n sensibles reduccionss
de cada uno de estos efectos por separdo. La cuantificacion
—en sus proplas magnitudes fisicas— de las diferentes
reducciones alcanzadas, proporciona el dnico conjunto de crite
ring vilidos pars interpretar los progresos realizados en la
compatibilizackin ecoldgicn del sector.

Por la misma razon, para establecer los objetivos i alcansar
£n un proyects de recomversion ecologica del sector, es ne-
cesario precisar los umbrales o magninedes G2icas que los dife-
rentes efectos ambientales v sociales deben respetar, En
definitiva, se trata de asumir socialmente un deferminado siste-
ma de limites ecobigicos ¥ comprometerse 3 respetariow
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La previskn simuliines, en cualquier proyecto prospectivo,
del comportamiento de bos numerosos Indicadores ecolégicos
que presenta un sector como ¢ transparte, ofrece una exiraor
dinaria dificultad técnica. Todos cllog estin vinculados entre o,
v con un gran numero de variables externas (econdmicas, lee-
nokigicas, sociolégicas) a través de relaciones muy diversas.
Muchas de estas relaciones no son todavia bien conocidas, y In
hnse ectadistica digponibée para desarmollar caleulos detallados
£5 muy precara. Este es precisamente und de 1os principalbes
problemas a o que == enfrenta actualmente €] desarrollo de la
economia ecoldgica, tanto en el sector del transporte comao en el
conunto del sistema socisecondmico.

Afertunadamente, sin embargo, e el sector del transporte
es posible salvar esta dificultad —manteniendo un grado de
aproximaciin aceptable en lag estimacionss—, a través de la
variable energéticn, Varios efecios ambientales (emisidn de
C0y, emisién de contaminantes atmosféricos) estan directa-
mente relacionados con el consumo cnergético, a lraves de
vinculactones relativamente bien conocidas v estables, al
menos en tanto ¢n cianto no se produzean cambios profundos
en el marco tecnoldgico general del sector, ¥ particularmente
en los sistemas de propulsian, Otros efectos, como el nuido,
tiepen también ciertas vinculaciones con ¢l consumo enengét-
0, aunque sea i teavés de variables indirectas (intensidad de
trafice, velocidad),

Pordo que respecta a los accidentes, principal problema
social del transporte vinrio, en cada tipologia de vehdeulo los de
miayor tamafe, peso v potencia son, globalmente, los que nxayor
peligro absoluto generan, y coinciden, en Wrminos generales,
con bos de mayor consumo enerigético. La agresividad y el exce
so de velocidad en g circulacion, cansantes del incremento del
riesgo de sccidente, se tracducen del mismo modo en superiores
eonsumns e combustille.

Por tltima, las principales reducciones de CONSWMO eneng
tico se obtienen mediante la ransferencia de movilidad a cicrios
mndos de transporte, como el ferrocaril, gue presentan mend-
res intensidades en la generacion de otros efectos no vinculados
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técnicamente 4l consumo energético (ocupacion de suelo, pene
rachin de residuos salidos, i),

En resumen, en el sector del transporte la evolucion del con-
sumo de energia —o ambién ka emision de CO., que es casi
directamente proporcional al consumo enenpético— son indica-
dores unitarios gue reflefan con una aproximacdon relativamen.
ie aceptable ef comportamiento ecoldgico del sector. Por consi
guiente, pieden ser tomados, indistintamente, como variables
de gobierno a io largo del proceso de reconversion, tanto pars
establecer objetivos ecolégicos en forma de limiles ambientales,
come pera ajustar la organizacion de las actividades de trans-
ponrie a la sabvapuerdia de estos limies,

2, Objetivos para la etapa de estabilizacidn ecoldgica del
framsporte

El horizonte gue, & Wulo orientativo, se sugiere para cul-
minar la etapa de estabifizacion ecologica del transporte en
Espafia, ex €] del afo 2005, Se considera que el ranscurss de
uni decada & partir del momento actual ofrece Gempo suficiente
—incluso en un sector con la dimensidn v 1 inercia propias del
conjunto del transporte— para la puesta en practica y la
maduracicn de las diversas politicas de estabilizacitn que mas
adelante se describen, asi como parn que s hagan palpables los
resullados smbientales de las mismas,

El objetivo general propuesto pars €l horzonte 2005 es doble:

* Conseguir que la emiskin global de COy por habitante debi-
dn al transportc en Espaia en el afio 2005 sea apro-
aimadamente similar a la alcanzada a comienzos de L déca-
da de los novents,

* Conseguir que los criterios de regulacién v el compor-
tamiento de los agentes que operan en el seclor {esto es,
“las reglas del juego v la actitud de los jugadores respectn a
ellas"), se modifiquen a lo largo de ka privdima década, de
modo que la evolucian posterior pueda conducir 2 una
reduccidn sostenida de ese nivel de ernisidn,
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Para parantizar la consadn oo traamdtica de la altemativa
propucsta con la situacion actual, se asumen las Ziguientes
condiciones de contormo o “garaniias sodoecondmicas” e cuyo
marco debers desenvolverse la politica de transportes alternati-
va planteada;

» Respecto al crecimiento del PIB, con un eriterio realista
dadas las condickones actuales de Lo economia, se acepla o
hipotesis minmma de fas que mangja la propuesta instucio
nal vigente, plasmads por ejemplo en el PDL Elle supone
un crecimiento anual medio del 1.5 por Gento enire 1992 v
04,

* |a movilidad motorizada de personss seguira creciendo
hasta mediados de la presente década segin la tendencia
histérica reciente, Posteriormente, In introduccién de las
politicas alternativaz aqui defendidas debera moderar su
ritmio de crecimiento para aproximarse a ko estabilizacion al
final del periodo contemplado,

#  La mewilided no motorizada de personas deberid ser fuer-
temente esfinnilade en los contextos metropolitana, urbano
v periurbana, para compensar la moderacion del creci-
mienta de bn movilidad motorizada sobre ko evolucidn e
dencial, gque s derive del ponto-anterior,

* L movilidad de mercancias puede seguir creciendo algo
mas que el PIB (del orden del 10 por clento mas ripbdo que
ested, respetando de este modo la relacion histdrica recien-
te entre ambas variables para no introducir complicaciones
suplementarias en la habimalmente deficada siteacion eco-
néimica, pero absorbiendo & través de las nuevas politicas
de transporte el salto de movilidad de mercancias que cabe
prover a conseruencn del process de Integracion europei.

En términos globales, por consiguiente, la presente
propuesta no contempla la imposicion de transformaciones
erondmicas de fondo ni de restricciones a la movilidad absoly-
ta de In poblacion. Contempla una movilidad motortizada de
porscngs ¥ mercancias muy smilar a la que se derivaria de la
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evalucidn tendencial, sunqee basada en una diferente organi-
gacion del sector del transporte.

Sobre estas bases, los objetivos ecoldgicos v lss garantias
socloecontmicas anteriores deben ser conclliadas o través de
las siguientes lineas estratégicas:

* LUna transferencia significativa del crecimiento de la movi-
Brlad motorizada de personas desde ks medios con mayor
impacto ambiental {automdvil privado y avién) hacia los
medios mas benignos desde el punto de vista ecoldgioo
{ferrocarril ¥ autobis), as como a los desplazmmientos mo
mottrizados,

* Una estrategia similar de ransferencia pars las mercancias,
desde el camidn hacta el ferrocamil,

#  Un cambio significative en las formaz de otilizacién de los
medios de transporte motorizado dirponibles, prin-
cipalmente en lo referente & ocupacidn, velocidad ¥ gestidn
de redes de transporte.

3. Laviabilidad de la altermativa propuesta

La verificacion de la viabilidad global de esta propuesis:
requiere la utilizacion de ciertos apovos matematicos cuya
descripcion resulta bastante fdnda v prolija, ¥ por tanto puede
ser evitada al lector no especiafizado, Por ello, un resumen de
Ins célculps efectuados se presenta en el Anexo B, scompafiado
de las esplicaciones pertinentes.

En sintesis, se ha construido una hoja de cilealo, de concep
cion muy sencilla, que permite pronosticar con una razonable
aproximacion el compoartamiento ambiental future del trans-
porte en Espaiia, a partir de la evolucida de cada segmento del
trifico, ¥ del comporitamiento de clertas variables esenciales
desde el punito de vista ambaental, tales como la evolucion tec-
noligica de les vehdculos, b ocupactén media de ks mismos o
Ta velocidad meds de drealsaon

Para interpretar correctamente ki atilidad de estas previsio-
nes, conviepe recordar algo que los lectores habitusdes & la
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utilizacion de modelos matematicos: conocen & la perfeccian:
£n ningun caso es posible tomar este tipo de construcciones
comi representaciones del futuro, por sofisticadas y complejas
que sean —lo que no s, desde loego, el caso presente—,
Tales algoritmos pueden servir simplenvente para apoyar la
descripeian de determinadas propuestas o argumentaciones v,
en el mejor de los casos, para ayudar a evitar que éstas caigan
&n errores de bulto o asuman objetivos manifiestamente invia-
bies. Salo con estoz fines meraments cautelares v efemplifics
dores han sido utilizados agul,

A titulo ilastrativo, el modelo agui desarrollado ha sido apli-
cado a dos escennrios distintos en 2005 el primero 3 el que
si= derive de las tendencias actuales, alentadas por el provecto
institucional en curse, mientras que el segundo resulta de la
aplicacion de la albernativa de politica de transportes propuesta
en el presente libro,

El primer escenario muestra que fa emisiin global de CO,
en el sector del tranaporte en Espana en 2005 se elevaria
aproximadamente en un tercio sobre el nivel de 1992 Este
prongstico coincide aproximadaisente con las previsiones del
provecto institucional, gque azuwme und elevacion de las emizio-
nes de un 25% para €l conjunto del pais —y un poreentsje
superior en transporte—,"" reivindicando ¢l "derecho” de
Eepitiia g alcanzarias, para iguakar a8 a bos paises mas desirmo-
lados de Eurapsa,

La realidad es que, como ya se ha reiterado anterformen-
te, los principales paises europeos estn peniends en marcha
politicas de reduccidn de emisiones, que pronto se difundi-
rin a los restantes. Por consiguiente, es més que probable
que, de llevarse a términe el Proyects Institucional, el sector
del transporte espafiol sea dentro de una década uno de los
mie perturbadores de Europa deede €]l punto de vista
ecologicn,

U A e el e discansinios camic ¢l Pian Epemgpdtieo Naciomal, que pro-

Lrin S Te.
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El escenario de recomversion ecoltgica muestr que ka apli-
cachon de las estrategias mmiba sefipladas de ransferencia nter-
maodal ¥ de introduccion de cambios én 13 utilizacion de los
recursos de transporte permite legar al 2005 con una tasa de
emigiin de CO, por habitante del mismo orden de magnitud de
In de 1092, gue serd también sinflar a la que presentarin |os:
principales paises europeas cuando alcancen las redecciones
prhdmente previsies.

¥ ello dejando espacio pira un Hcremento de la movilidad
motorizads global muy présimo al que se registrania siguiendo
|a¢ tendencins actuabes, & incluso pass un Incremento en e uso
del avtomewil por persona de mas de un 10 por ciente sobre ol
nived actual, antes de sy definitive estabilizasdon. En conjunin, la
mowilidaed neta motorizada de los espafioles s= acercaria a los
11500 km anuales por persona, umbrl cuvi superacion reculta
de utilidad mas que dudnsa como factor de bienestar social. La
media de la CEE en 1990 alcangaba 10,665 km,/afio/ person

Para ilustrar b dimension del cambio propuests sobre jos
habitos pereonales de mwvilidad v irnsparte, cabe sefialar que
en 2l escenario afternativo propuesto cade ciudadaso espaiial
disberia, en primer lugar, recorrer dlariamente andando o en hici-
cleta unos 800 metros mas de bosque recorme en b sctoglidad, ™

118 fp deprloppement ffur e la politigne commuse des trazsporty, UEE.
Brunilns. 102

13 Comi cifre comgiarative conviere sehalar que cedn danés recarris o
biciclet o en eiclnmotar, @0 5650, unn media de 3 kildmsiros diarios, o
decin LA km anweds degun s dutos del informe Fimors on Tradle i
Dok, pehlicado por Densk Cykdist Farbural (Copenhague, 159923,
En un documents oflclal del Mingierio de Transportes danes se menelis
e 1o wifra de LS kildanstrs diiros por persora séla para la blcleletn
(The Bicvele in Dlemmark, Prosewd nee and futsee focential. Copenliagare,
1R En Hedewda, o distencin recormila el paor cadn chidladnns se
Incremerid desche s 2.5 kmg'dia en 15090 basts boe 3,2 Bndclia en |4
(Faeli aboui cpeling i e Netherlavds, Mialsterie van Verkeesr en
Waterstanl, La Hayn, o100, Er el Reino Unids, a Comigion Besl gue et
dits In relacise entre tmnspomie 5 medin smbienio propote en am de sus
fecoitenlacdones que el gobiermo proansem b egadrplicackn del psa
actual de la hicicleta =n desplazembentos urhomos pees el oo 2005, i
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En gegundo lugar, deberia recorrer por térming medio ¢n
medios colectivos urbanes unos 2 km diarios mis de los que
recorre en I actualidad, v deberia efectnar en tren o en autobis
une e o diversos viajes de media o lergn distancia que cada
wiio reatizs en aotomda,

Y por dltimo, aungue e uso del astomdvil podria aumentar
globatmente en el onden de un 10 por ciento, &l reparto de la
utilizacion de este medio deberta cambiar sastancialmente. Los
actunles poseedores de sutomdivilkes deberian reducir sensthie-
mente s uzo o lis cludades (posiblemente en un 30 por cliendo
gobre ol pivel actual pars el afla 2006) v moderar su use en las
cirreteras, todo ello en favor de los transportes pablicos. De
paze modo, o] margen de crecimiento global del 10 por ciento
arriba citado que permite la estabifizacion, mas la antolimitacidon
de los usnarios actuales, permitiria €l doceso al use moderado
del nutomovil para aquellos integrantes de los grupos sociales
artualmente excluidos del mismo, principalmente jovenes ¥
mujeres, que por alguna razin necesiten o deseen acceder a el

g slgnifiears gue ¢l 10 por cenin de Ins viajes wrbanos se nealisdan
#n diche medin do smneparte [ Troecpert end Enetronmeoed,. Fghiseih
Keport of the Roval Commission on Envirosmental Pollution, HM30,
Lamelres, 1),

XL EL PROGRAMA DE ESTABILIZACION
ECOLOGICA DEL TRANSPORTE

1. Los instrumentos de intervencion: ana politica divensi-
ficada

Prese s sy moderscion v & su aceptable viabilidad, la presente
propuesta de politica alternativa de trensportes implica i modi
ficacion de varias tendencias fuertemente arrpigadas en la
srtnalided en el sector del transporte espatol, Este lipo de
muodificaciones no son nadi faciles de conseguir desde las plata
formas institucionales. Incluso existiendo un claro consénso
mnstilucional en tomo & la necesidad de moderar los efectos
ambicntales del transporte, como parece que ya existe en varios
paises curopeos —entre los que, desde luego, no se encuentra
Espafia—, las resistencias de todo tipo que sparecen frente 3
procesos de cambio estructural como éste son roverbiales, ¥
frecuentemente dan al reste con ellos.

La tinies forma de vencer esias reskstencins es b de hacerkes
frente desde muchos angulos a la vez. Para modificar de-
terminados habitos o situaciones de hecho altamente inerciales
como las que son comunes en ol sector del ransporte, deben
incidir simultaneamente sobre ellas una muliplicdad de medi
das. hastn alcanzar la masa oriticn gue dé lugar al cambio. Por
ejomplo, quix ni sea ficil ransferir volimenes mportantes de
vinjeros desde la carreters al ferrocard] v el metio simplements
migjorandn la oferts en estos medios, pere serd mcho mis el
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consegiiro con una combinacidn amplia de medidas de intro-
duccidn paulating ¥ coordinada, que mchive también 1& limits
cian de velocidad de circulacidn en carretera, las limitaciones
de crculacon v aparcamiento, la reorbentaciin de las inversio-
nes en red vinrs, el incremento de los precios de los corburan-
fes v las campafias de concienciacion ciudadann sobre ko8 res-
gos de o circukacion,

En &l siguiente apartado se aborda s descripeidn de las prin-
cipiles medidas que deben ser adopiadas en los proximos afios
para lograr o estabilizzcion ecoldgica del transporte a lo largo
de la précima déceda:. Mo se tratn de una serie de deas originag-
les o voluntanstas sn conexidn con la realidad. La mayor parte
de las medides propuestzs cuenta con abpin dpe de anteceden-
tes e Espafia u ofros pdses, en ungs cigsos pocgue 22 frata de
pornas o medidas va en vigor, en obros porgee s irata de expe
riencias que han ofrecido resultados positives, v en atros por
fque s wata de recomendaciones formuoladas por organizacto-
nes de reconocide sobencia en este terrens, En s nofas a pie
de paging se describen algunos de estos antedentes, mienirms
gjiee ooz han sido ya citados & lo lango del libro,

La acumulacide de medidas ¥ scciones directas sobre el sis-
tema de transporte, disefindas v aplicadas con los objetivos v
estrategios comunes sefialdos mas arriba, debe permitir alean-
zar 1o estabilizacidn de los efectos ambientales del sector a lo
largo de la proxima decada. Salvo en algunos casos muy concre-
fo, N &8 conocen, & es que existen, las postbles refacionies que
ligan mecanicamente 1as diversas medidas posibles con sus
resubtades sobre el comportamiento del sector, Se trata de artl-
cilar un programa de largo plazo, aplicands los diferentes ins-
trumenios con un énfasis variable en funcidn de i evolucion del
problema a o large del tiempo, ¥ con un criterio general de
prueha v error, pero manteniendo ¢ objetivo de la estabilizacion
ecologica del transporte a principios del gigls proximo.

Para que esta estabilizacidn oo sélo se afiance postenior-
menle, sno que dé hugar 8 una progresiva compatibilizacicn
ecoldgica del tmnsporie, &8 necesarin comengar tamhbién de
inmediato & estudbar ¥ 8 ensayar otras transformaciones mas
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profundas, que comiencen & sentar las bases para un declive
contimuo de l movilidad no deseads, asi como para ir calmando
las ansias compulsivas de movilidad que provoca la forma de
vida schial

Una vez lograda la estabilizacion ecoldgica del transporte, la
creacion de proximidad en todos los planos personales, sociales
¥ econimicos tiene que convertirse en lo estratega de fondo de
toda politica que aspire a akanzar la compatibiizacion ecoldgica
del sector,

2. Marco soctal, politico caltural

Como se he comprobado en ¢l apartado anterior, In eatabilk
zaciin ecobigicn del tensporte constituye un objetivo de politi-
ca necional, que solo puede ser alcanzado mediante la accidn
coordinada de las diversas administraciones e instituciones
implicadas en I3 reguiackin del sector v en la provisidn de servi
cios de transporte, Para que esta coordinacion sea efectiva,
debe apoyarse en un amplio conzenso, expregado o dos niveles:

= [in consense social que actualmente no existe, ¥ que por
tanto debe ser alcanzado a través de un amplio debate social,
que debe ser abierto ¢ impulsado de inmediato desde las
instiuciones plblicas, v en el que deben fomar pare odos
los extamentos econdmicos v sociales implicados en el tans-
porte, La presencis universal del transporte en todos log
dmhbitos sociorcondmicos exige que este debate tenga un

* Lin conzenso politico formal, expresion del consenso social
acumulade en tormo a este objetivo, en el que 1z wealidad o
una suficiente mavoria de ks fuerzas poliicas del pais ssu-
man explicitaments el objetivo de estabilizar b incidencia
ecologica dil transporte 2 medio plazn, v respalden un pro-
prafme gque permida alcanzarle. Sdlo de ests forma es posible
garantizar que las diversas administraciones implicadas
{central, autondmicas, locales) achien coordinadamente, ¥
tpue la gestion de cada una de ellas apoye ba politica global,
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o Dicho conzenso politico 2 ha de plasmar en una politica de
transpories de minkmos, pensada para & corto, €l medio y el
Iargo plazo, sobre la que se amicuben las distints politices
parciales con incidencia en el transporte como la fscalidad,
les infraestrectursz o o regulacion del Isifico, en ugar de
construir implicitamenie b politica de trmansportes a partir de
la defimbeion de infraestruciures, wl ¥ como vieoe ocurriendo
repetdamente, =

El mueva consenso social v politico debe tener un refles
inmedisto en el comienzo del cambio de I culura del trans-
porte, Ohviamente, ningian cambio culiural —y menos uno del
calado del que agui se proponie— poede ser alcanzado por
decreto adminstrative,. Pero Ia actascion institucional poeds
fugiir a favor de este cambio, o puede hacerlo en contra, como
profablemenle viene ocurtiendo hasta ahora Una actuscion
instituceonal favorable a este cambio cultural debe concenirar-
se esprcialmente en dos dreas de intervencion: T educackim v
lers mirdios e comumcreitn,

El cambio de enfoque en B educacion, en todos los gspectos
ridecionados con el transporte, debe: ser pecesariamente muy
profundo, v afectar a muy varados estamentos sockles:

e En las escuelns, ol concepto sctual de “educacion vial” dels
gmphiarse sustanciglmente; ornent@Endoio hacia la “educacidn
para un transporie compatible”, Las ideas clave expresadas a
for Largo ded presente informe sobre la nituraleza de s rels
cities entre transporie ¥ medio ambieote, L hipermovilicad
de las sociedades disarrollsdes, la diferencis entre movili-
dad ¥ accesibifidad, b diferente computibilidad ambsiental de
los distintos medios de transporte, las rmsones profundas ded

LS Entn argumenmciin ha sido oxpucsta oo *La politics de infracsrucrums y
lns ilesoqullibiios ambientales v sociales del bansposte ea Egpana’, A
Earewan; pohiicadn en Mopeiss de lo Ferdacide dr Tevestigaciones
Maowristar, 1* B, pramer semestre de 1996, Madrid. Con wm vuels mes de
tecroa, of medne se preguntn s extste £n B ochanlidil en Espann une polit
i3 de ranspories o sampdemeste una plics del aupomayil,
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conflicto entre el frafico v la celidzd de Ta vida urbana, etc,,
purden ser formuladoes de modo sencillo v totalmente ase-
quible, como lo han 4do los conceptos de T seguridad vial
convencional. Estos, o zuvesr, deben dar pago o una inberpre
Eacion mas meonada v ajukiada 2 1a realidad, en lines con Jos
conocimienios mas recientes, gue han sido descritos a o
Eargrs el presente informe.

*  En las auioescuekis, Jos nuevos conductores deben ser for-
rmicos e una mayor cencienci de so condicion de usuarios
de un espacio gue &5 pablico, ¥ que por @ becho de sero,
debe zer gualneente Ofil ¥ seguro pars odos ks usuarios, v
no sako par Jos mds potentes. Deben ser ashmitsmo oformie
dos del modo en que jusgan ¥ jugarin incotscientementes
gobre eflos mismes: s tendencias a la compenzacion del
riesgo, ¥ de las evidentes lmitaciones de las medidas técnik
cas park garantizar la seguradsd del trafico.

v En log centros de formacion de los profestonales ded gector
en tados oz niveles (academiays de policis, centros universk
larios, cursos O sistemas de acceso a la funcion poblice,
etc.), los programas deben introdocir s ideas v conceptos
arritw sefnlados, pero ya con la profundidad v detalle que
cabe exigir en la preparacidn de cada uno de ostos estamen-
tos profesionales.

Baor lo que se refiere a los medios de comunicacian, las
administraciones publcas deben comprometerse en el reequib-
brio dhe 1a immpen publica de los diferentes medios de transpor-
e, v en g climimecion de aguellos meassjes comercisles que
promuéven conductzs no sustadaz a los grandes intereses
wociales en relackim con el rnsgorte

= [as campanias de deamatizacion de los aecidentes como las
patrocinadas por la Direccion General de Trifico deben ser
mantenides, dosificindolas adecuadamente para no compro-
mieter sy efiechvidad, Las responsabilidades de los conducte
res deben ser ampliadas & ks que recaen en b industta v en
Ia propia adminkstracion.
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#*  La publicidad de los automoviles debe ser repulsda de modo
mucho mids estricto de 1o que 1o estd en 1 sctwdidad, v no
solo e los aspectos mils evidentes de incitacion a ln veloci-
dad o a la conduccidn peligrosa, sing tambidn en o inei-
tacian & abandonar ks desplamamienios no motorizides o el
ust de los transportes publicos en fvor del uso exclusive
dol automavil (de andar, nada.. ), en loa menzajes falkeados
de caracter sooldgico, ohe.

*  Los medios de trenspore mas compatibles desde #] punto
de vizta ambiental v de calidad de In vida urbang deben ser
acrEditados como @les medinnte campanas permEnssies o
los medios de comunicacion, hasis lograr que s imagen
puiblica sea al menos tan positiva como lo e hov b del auto-
vl prvaco, despuds de haber disfrutdo derante décadas
v-decodas de bomejor publicidad,

* Los Ministerios de Obras Publicas, Transporte v Medio
Ambiente e Industria v Energia deben acometer una fusme
campana de informacion ¥ comresponsabilizcion de b pobla
ciin en relacion al estilo de conduccidn de los automdviles,
mostrando ks consecuendias amblentales v sociales que se
derivan de un uso moderado v sosegado de los mismos, ™

Por iliimo, con el fin de incrementar b informacion v & res-
ponsabilidad ecoldgica de los consumidores. se debe micar un
process parn mchor @ parametro del transgorte en las eliquetas
de los productoes, de maneri gue se pueda obserar B mayor o
menar distancia gue Henen goe recorrer para Degar a sus

1 Upe recmmendacivn similar a ésta fue recogiin por la Comiskie Real b
tinica pue dicmménit ks conflicies amblentiles del ransgarte {Frosghon
awd Enpirenment, Eighteenth Hoport of the Koyal Commisaion on
Exwviroranesial Poflation. HMS0, Landres, 1941 Semm experinncias e
wailas @ cahe por ol Instimis para la Diversiffcacsan ¥ € Ahorro de Ta
Energia, ¢l consuinn de cambusihle propi de um omduecion agresisi
puakdle o e SR s sl gue e cormspendisate a uno conducridn e
gacki. poreentige qisd aeciends al FER ai e aubomivil os de gran clindrada
(Lo eowduecdin ol menear coxte. B cocke y & okorro de emergia, IDAE,
Mlinister de busisia v Energia, Madrd, 1955),
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manoes. Estas etiquetss podrian garsntizar que Ios Ingredienes
de un products proceden en un porcentaje determinado de
fuentes locales o regionales. =

&, Marco legishitivo

La legislacion que interviene en la configaracion del trans-
porte €5, como s pusde suposer, de una gigantesca ampli-
tud; mas adn si se contemnpla al sector desde la perspectiva
global que ge viene defendiendo en este informe, es decir,
desde I perspective que atiende a todas las fases necesarias
para su foncienamiento. Adem:ds, en la medida en gue las
necesidades de movilidad estin generadas a partic de las
caracteristicas del modelo soclal, cultural, territorial v econd-
mico, la legislacion que afecta al transporte se extiende tam-
hién a dichos campos.

La muliiphicidad de los escalones de [n adminisiracion v las
capacidades legislativas en cada ambio termitonal efeden come
plejidad al marco legal en el que s desemuehe o fransporte,
Muchas de las competencias lopislativas han sido transferidas
desde el estado central hacie las comunidades autdnomas e
incluso los ayuntamientos cuentan con una capacidad nomativa
e desdenable que orienta y limita el desarrollo del secior,

Pero, ademas, las instituciones de la Unlon Europea se
muestran cada ver mas como el lugar en ol que se establecen
las grandes reglas del jurgn economico ¥ social, siendo los

I Famm propoesin csid siendo desarmolloda en Alemnnis v reflga 1s peesen:
packn par lis alias recesidadess de mansporte que reguiere la aprioaliura
indhusirializnida v la distrifmcidn sciuales Yéase 8l respecto ol artieuds de
Shefanie Bige, “The well<iravelbod vogur pol lessoas for pew freighi
tranapont palicles and rogisal production”, wn b revists Wodd Tramsben
Plivy & Praeivs, vol 1, a* 1 (MCB l'ni'l.ﬂﬂ'dl.y Press, Brdford, Releo
Umldo, 19#15%, Us malisis de las arcesdmles e trmnspocie e dhirsos
cerenbes. v hortalizag en Espaiia poede encantraree en ln ponencin
b T ) eneTEAtion & iniacto anlaental en el transporte de prodoctas
agricokaa” (19M), redacixin por J, Carlos Rodrigwes Morille (pla, de
Mroecodogi, CCBMA, CSIC,
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demas escalones adminisirativos los que navegan en e
menoo va estitbbecido: mas aum en un proceso de liberalizacon
comi ef gue s¢ cstl sometiendo al transporte. As lo ban enten-
dicley los diferentes grupos de presion, con el del aotomdvil & la
cabeza, que han apostado sus cunriches generales en Briselss
con el fin de orientar en su favor las reglamentaciones ¥ politi-
cas comunitarias. ™

A e vista de Jo anlenior, s evidenio que un FrogrRmi coamo
el que agui se describe no puede pretemsder recorrer eriticamen-
te ol marco legal completo del transporte ¥ proponer modifics-
cinmes particularizadas de cada una de las piezas goe lo consti-
tuyen, Unicamente se trata de recabear b necesidad de no per-
teer e vists este aspecto a b hora de definir las nuevas politicas
que comlleva |a estabtlizacion ecobdipica del sector, En ese senti-
i, ¢l marco legal de la estabilizacion ecoldgica del transporte
requiers, en una primern etapa;

* Lainterpretacion generosa de la legislacion estatal vigen-
te en apovo de las medidas que aqul se definen. Leyes
camo la de Ordenacion de los Transpories Terrestres o
la de Sepuridad Vial, a pesar de gue s redactaron desde

153 £ st democraticn qiee s mirEnye frecoestemene ol nstifociome
eminpens g0 ejemplifice con 13 gestacing de las Redes de Tramsportes
Trandeurapedd. trpalondaee desde loe dfios ackentn por 1 Eurapess
Remnd Tahle of Indusiralzis (agmapmcsn gue inchas a cerca de medio
cealenar die grondes cinpreaarios come FIAT, Vibvo, Pirelll o Shel) v
e prsteriermenle se han convertide ep politica de la Comlelbn
Enrogest. Oira reclente coovergencii die fas atiincones coa ln industrn
dnl audsmowid &= b consditucion de In desominmdn “Task Foroe Car of
Tamorrow® {1085) aavo D‘Jj’l!l:lﬂuﬂmﬁm"lﬁﬂﬂ.llﬂ Imn'-n'n':!l::l:al TTe
idem qpues T Comnisinn efectin en os centros de mvestigaciong del seclor v
que entre P91y L4094 pecendieron 156 muflones de ECLIL
Ovamente demtrs del priopio seclor disl sutonsdvil loe imtepeses oo &an
Bomngenzes, exlstiesdn baiallns secumdarias qiee ambidn s celebmn en
Biruseles, Asl, por cempin, [ Comumikad miblico en 198594 an mocvwo pre
yeeto de reglhments velsive o & vents de audomaviles, Tberalemnds les
merees que ciida concesianario podeis vender, can 1o cue saltd el conflic:
to entre Iubricintes ¥ conesitnrics.
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un enfoque bien diferente al que aqui se propugna, pue-
den ser interpretadas en sintonia con 1n estabilizacion
ecolégica def seclor. En ese sentido, la rélorma de sus
respectivos reglamentos e2 una formula mds sencilla v
flexible que el cambio de la propia Tey. ™ Sin embargn,
tambifn es cierdo que algunos de elles muestran ancos
tan déhiles que esth siendo reclamada su reforma, ™

= [de la misma maners, cobe efectuar diferentes lecturas de
la legislacion, cada vez mas decisiva, emanada de
Bruselas, debléndose por tanto seleccionar la que resulte
favorable 4 los medlos de ransporte mas benlgnos desde
el punto de vista social y ambiental, Asi, por sjemplo, las
Directivas eurapess que establecen €| nuevo marco de
referencia para el transporie ferroviario han side inter
pretudas en olros parses con mucha menos Intencionali-

L% Up dernpic 4 ciemo ol dessrmills roglamsentars de 1 legishcidn gusde
ceriontarse on direcciones opoests g5 el dy s Loy de Seguridad Viol. En
partkulir, b composiciin del Consejo Superior de Trafico ¢ de lg
Aeguridad Vial, regelids por dod reales decretos (11247150 5
Edl 4/ 18, muestra une preposderancia shealuta de bos represenianie
el graps de presicon prositoeded] (ndvsiria, Real Autormivll Chib de
Espaiio, vmgiresas de publicidad. conceslonnrizs e qubopisiag, comsnic
barus i cirretoras, empresas de pestiin del trifiou, ¢, per podris
temet Bacilmende o composclon nids equiBbmia con represestnnnes de
Ing u=uarko: volnerables (protones v chclistas), de lon prupos soalpisiss,
il lae ssociavionss vecinales, de s avustimbotos o
Por s partss, un andilsis de L Tinisckioes v posibildades de b Ly de
Chnrienmcii de s Transpories Terrestres (LOTTH de 50 de jalin de 1987,
e puede escontrar en "Fl desopden de un orden, la LOTT, us onilists
paridics”, de LB Mantes, eo Ovipen/Dasiive, o' L abail de 19905, Cenira
de Estudivs & Investignchin del Transpore v las Comunicacinies,
M,

125 Varios grupos parlamentsrios b propoest modificeciones de lo Ley de

Seguridnd ¥igl con ol fin de que bos ayunismienies poedan vigilar ef ooms

plimicaie de ks resrociones de aparcamienin (Trefes, o° 507, junio de

1885), Se pordria apmvechar ege Gpo de reformas lEnisdns pars asplioe

& comeepeiin eyitadn mue s oome abom una ley pars ordenacica de

I crcalncidn de alpuncs velieulok. lun motormdos, ¥ en shounas vins,

In= correterss interurhanas,
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dad desmembradora v privatizadora del ferrocarri] que la
aplicada agui,™

Igualments, log drgancs legislativos de dmbito autondmico
thenien potestad parn intervenir en alginas de las fcetas que
configuran el transporte, como la gestidn del sistema de
transporie colectivo en s dress metropolitines, ' por lo que
tamibién deben contrastarse [as posibilidades con los Bmites
il la repulacion de las distmtas antonomizs.

Posteriormente, i consolidacion del process de estabils-
cion ecologica del transporte exigiria lTa revision de la mayor
parte de 1a legislacion que afecta al sector en todas sus fises,
desde la qike es-especifica del mismo (Ley de Cammeteras, Ley
de (rdénncion de los Transportes Terrestres, Ley de Puertos
¥ Murinn Mercanie, e1c.), hasta In que l& atafie de un modo
mins o menas directo (Ley del Suelo, legislacion sobre
Exaluacidn del Impacto Ambiental, legislacion en materia de
contarminacion aimaeféncs v nuldo, de vertidos stlidos v lgue
dos, kegiglacion aboral relativa a jornadas de los transportis-
fas, elc.).

L% g Directiva comunaria 955440 (171595 dio paso o kb aprobacion poc
parle dil gobissny do un Nosws Estatsie Juridico de Bende {Real Decretn
e 35 e enero de 194} que permite desmembrar | empresa. ferroviaria.
Este bwche ha provecads la reacciin de los sindicates, gue consideran
quee yulnera ln Ly de Oedenaciie de ks Transportes Terrestmes, segin
informes el n* 5de s rovista TOWM, pubiliceds por la Fedemin Ezmgl de
Transpories, Comunbeaciones ¥ Mar (FETCOMAR) del sindicaio
Cernlmiones Obreras (Madrid, febrera de 19494, Por su parte, | sindikatn
ferroviario e b CGT, en sy ponescia congresual de 1956, ho oriticada
tantn L propia directiva come B adsplacion redlizada agal @ ravie del
Esratiufn Juridics v del Mlan de Empresa | 1964 166),

T Las Autaridsdes Unican del Tramsparte parn |ns distintas dreas metrepol-
tmnins espaiolas estun tdevia por alnmbr & excepcidn de lo de Mslrid,
"D b chelad cadtia a la codad sustenible: of page] del tanspors®, F.
Ferminder Lafienie, articulo de T revisia dragens Dhertin, m* 1, gl de
18385, Centro de Estodics & Investigacidn del Tramsporte v lsz
Carrmiiacioess. Modrid

B
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4. Planificaciin urbanistica y territorial

El dmbito de la planificacion urbangstica y territorial es deter
minant en la geoeraclén de la demanda de transporie, Ee
nECesana, por consiguieste, hacer uso infensivo de las posibili-
dades de la planificacion espacial para reducir las necesidades
de movilidad motorizada, E] nuevo enfoque requiere la aplica-
cidm, entre ofros, de los siguientes criterios: ™

* Revisidn conceptual de s reglamentacion del planeamiento
urbanistico para eliminar todos los preceptos que inducen a
ba segregacion espacial ™ fementando en su lugar |a meszcla
de usos del suelo en la expansidn v renovacién wrbana, e
incorporando el criterio de “mdnimisscion de s necesidad es
de transporte motorizade” come aspecto a contemgplar for:

12 Es s precisaments uno e los objetivis to 1as norvas dirmetrices o el
planeamiento wrbandsties aplleailng vn \agkiterra, o partic de 19904, kajo 2
noaibee e Flansing Policy Galdaseos 13 (FPG13), Estas directrices
rednctndas por ¢f gobicrns deben ser seguidng por 1 mboddades (pen-
s enosy poditicn urbaristics v de irmmaportes. En relscldn m ks dlrects -
ved pelerianes Ss PPGELHL oifecen un extrserdinanis: camibio al pretender
“useguarar gue hos miclcipies. desarmallen sus politias deoaselo v gus peee
Rramss de iransparie con @ fin de contrleair & redude «1 crecimientn es
el mimers ¥ T Songined de bon desphowmiontas mmosodzadis; promocic:
na log mediea de franspocte allernattens con menar impacks smbientad; v
por conalpaente reducr ln necesidud dil mubomovil prisado®,

Una sintesis dle estas directrices, redactadn por [ Mathew, se poedy
encankrar en Trospart Setort, 0° 1774, julicagosn de 19594, poblicedn
por Tranapore 2HE, Londnes.

1230 L tevria v In prictics urbanisica de b amiflcacion esth sienilo creckente-
MmN el en cueslion. nchsn en los Estadcs Uniles se esta nsvalon-
msdo In mezcls de usos ¥ 18 compacidad urbma pars reducie les necess-
thid=s e Iransponte mrorizado ¥ |0 consigaienies impactns ambdemia-
les, Viase ol respecio “Shaping Cities: The Environmental and Human
Dimessions” ¥ "Allensiives b the Automobile; Trandpen for Livable
Lities”, informes de Marcla [V, Lowe pern e] Worldwatch lastitute,
Werdwatch Faber, n* 105 (Washingtan, 1991) v Woridwiloh Paper, n 88
(Waghingsan. 19, Progiiestas comcredas en by mésmp diraeckdn poeiden
entontraree en el texts L s sl for moer (inable paces. prepar-
do per The Lecal Government Cammissing de Sseramesto W alifornia.
Estarine Unidos, 15955)



250  HMCIA LA RECONVERSION ECOLIHICA DI TRANSIORTE EN ESPANA

malmente en la seleccidn de las alternstivas de planeamisnto.

» Estahlecimiento de limites maximos en el porcentaje de

suels dedicado a trimaportes en los diversos niveles de pls-
pedmiente. En lis revisiones del planeamiento genersl, a
iseala de ciudad o drea metropolitang, @lcifrs podria rondar
el 25 por dento, incliidos los apareamientos. A escalas mis
reducidas, de barrie, sector o poligono, este porcentaje
deberd ser gicamente inferior, Este eriterio no condicions
densidades ni tipolsgias a aphcar en el panenmients,

¢ Cregcion de una mieva figura arbantstica que respomsds & (a

idea de “Phn de Compatihilizacion del Trafien”, que contem-
ple 1a reordenacidn del trafico en lTas dreas arbanas ya conso-
lidadas, con In Analidad de poner cotas al ruido, Ta contami-
nacion, la intersidad de trdfico, la ocupacian de espacio y
stros efecios del rdfico de vehicubos ™

# Apficecion urgenle de los alados plines en los perimetros

centrales div lns ciedades medinnos v prandes; condicisnn-
do las inversiones y subvenciones estatales en materia de
infreestructuras y redes de tmnsporte a la realizmcon v onm-
plimiento de los mismaos.

o Condicionnmients de la concesion de Boencias urbanietics

para grandes arees de concentracion de empleo v de activi-
dad economica o ciudadans, a b disponibilidad de transpor-
fes eolectivos fjos, usi como de infreestuctura ¥ lecalizacion
prdecunda parn los modos de transporte no moborizados,™

40 Ey dfistinins clodades suropess se limn Devadi o cibo plases de eas
tipe. o Colonda, por ejenplo, se ha preste en mancha ooplin genernl
dr maoderaciin de i crrulackm gque mduye & redisafin del viarin dn
berriis enieros v on slgenes lugares In supresion de la calzada. Caado
st Patrleln Geit en ln prmencia *Expérienees europeenes de Bmilatien
it b cireulntion om sille” presentadn al congreso Quels frarsperts four
wov ifffes g8 demriu P, colebrada en YVersallee en ochibee de 1963,
ATELC.

I B pebiermo holandés ks empoemido en os afos novestn umn mieyva estra-

tegtin-de vineulacidn enire planepmsrento wrbansstioo y trmaports denimi-
iendln ARG, Fsta estrmegla, dbnlmda con el lema “La activided apraplada
s seln lnealimmeion nifsceada”, pretende que s oness actbddades ¥
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Inversidn de In nermativa actual en suele mdostrial, comer-
clal ¥ (erclario de "minimos espacios de aparcamiento”,
introduciends el criterio de “maxima capacidad de aparcs-
mienin”, ™
Introduccion, en el disefin del planeamiento parcial v de
detelle, de un criterio gemeral de “smortiguacion del teifice”,
de ohligadn consideracién formal en estos niveles de plinea-
mientn, que tiends & reducir In velocidad de circulacion de
lois wehiculess privados v i disuadic su uso,
Estudio de medidas incentivadoras del cambio de residenda
jira aproximar vivienda y empleo de los residenies,
Introduccion de la exposicion al riido como factor a tener en
cuenty en los nuevos desarrollos urhanisticos, en prevenciin
dee qquer lis dreas residencisbes o escolares tengin ruido por
m-:m:tm' de los niveles marcados como objetivo en el planea-
i,

werviems s localicen de mossry g woan Beilmenie acoesibliz andosdn
o medinnbi: hamsperie colective v bickcletn (Mminiry of Hoesing, Fhysbal
Masning el Envisamient, 1991 The sipht burfues fu the sighd place
Tiraris o foceatbon palicy for busisess gad rervives i the referests o aecen-
dality amd dmiirimannl, La Higa)

B2 Tal v eomie s alirma on ln poncici “Expériences surpdenes de limita-

then de ln coukstion en «ille”, presentada por 1 Goot en e} congresa
Cards rawaperts gy nar oiller de demein® celehmda en Versalles en
aetinhie de 1993, ATEC: “La aferla de pelacionamisntn privede en los
hagares e Izabe, cn parbicular eo los centros whanos, es un factar que
aventin el gae del putomdvil v In suburbanizacitn. En los planes
rlidstions de imiferosss calides sizes v alemams se him esnbleci-
din Hmbes nusinsoe —y g0 solo minimos-~ al mimers de plzas de opar-
it que pueden ser coestriides, generalmente sn fincicn de s call
did de lo oferia de trafaporie colective (por ejemplo sl ocurre e
Francfart]”™ Asl sucede, por ejempln, e e veintenn de chidades sheing-
nas que cuetian com ardepanpas monnles que restringen ln consirmadn
de noevas plaxes ce aparcendente privede (H, Togs, “The rele of packing
in urban traffic colming: aspdrations and reallties®, ponencin de L primera
msambled de Ctwdode sin enchier, oelebeads en Amsterdam en 1959), Par
w parte, en & ciudal st de Aurich, bs miewn ordeiiis O apardanien
fos (L9 grenen Suertemenie |0 provigdn de plags de agarconsents por
encimn de un defermingdo nimerd (Stadiveduele Zinch®, Cose study of
Farich for GECT, Smdsplanangzamt Zilrkhy,
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5. Marco financiern

Entrande va en el interior del sector del transporte, v mntes
e recorrer por ltima vez el cicle ecologico para identificar laz
medidas adecuadas para cada fase, es necesario detenerse en ka
cuestiin clave de la financiscion pablics del sector. El programa
det estabilizacion ecolégica del transporte presenta importantes
implicaciones para Iss finanzas publicas. El marco actual de
financizcidn del transporte esta aguejado de importantes
desequilibrios, descritos en apartados anteriores, que peeden
comgrometer seriamente la puesta en practica del programa en
la medida en que afectan especialmente & ks medios de trins
porie sobre los que mads fuertemente debe apayarse el proceso
e Pecotversion,

En particulur, b dewda que el Estado ha ido acumulando a
ln fargro de los afios en relacion a Renfe, esfimada en cerca del
3% de fos 1.3 billones de pesstas de deuda que reconece la
compaiiia, ha de excluirse del marco financiero del perdodo de
transicion, evitando que sobre el ferrocard] recaiga esta losa
derivada de In gestidn y deckion Anuncleras de los gobernan-
tes anteriores. La supresidn de esa pante de ks deuda debe ser
una cuestion de Estado a resalver, en un periodo breve de
enualidades, al margen de la discusidn sobre ¢l sisterna de
tramsporte, ™

El programa de estabilizacion ecologica del transporte,
camd cuslquier ofra intervencidn de cerfo alcance estructural
sobre ¢l sector, dificlimente puede abordarse & prevismente no
‘&t adoptan las decisiones politicas necesaras para superar los
desequilibrios actunles ¥ dofar al sector de un marce financiero
claro v estable, Los criterios que s propenen para o marco de
financiaciin publica del transporte a lo largo del proceso de
estabilizacion son Loz sipuientes;

PR [ Jus iibereses de o denomtinoda Dewdn del Esiado exlgberon in
dlesenibalin che s de SEEH mdlanes de pescties por pare de Kenlie, &
18 wista de esn cifra & sindicato ferroviana de & OGT, en s penencis oon-
gresail e 1906, propone gie & Estade ssuma definithmmente dbeha
dhouda il ¥ que dala desapareec de B eontabilidar de- leopreah
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A Primcipins Bdsicos

* Desde el punin de vista de la financiacicn pablics, £ mans-
porte debe ser contemplado globalmente, esto es, como un
sigtema muliimodal integrivde, Ello supone aplicar, para la
intervencion pablici en el confunts del transporte, s princ:
oz de caga dindca v unbdad presupuestari, apovados en una
Cuent: Satédite Sectonal. En consecuencia, lag eviluaciones
v b programaciin financiera del transporie deben formalar-
s comenlididas pars el confunto del sistema

*  Ensuconjunts, esto e en la totalidad de los modos que conr
fguran el sistems agregados én b cuenta dnica arriba apun-
tada, el sisterma de ransportes no debe recibir subvenciones
netas desde ol sector pliblioo, para i estirmalar artificialmen-
e da produceidn v I demands de transporte, Ellosupone gue
i frecalicad especifics soportada por ] Sgterma de tsmspor
bes (impuestos especiales, (zsas varias de los diversos
micedos) debe ser equivalente al gasto piblico cspedfico en
bos diversos modos de transpocte (aversion, mantenimiento,
vigilancia, aportaciones a la explotackin, etc.).

¢ [heniro de este marce de neutralidad fzcal parm el cmjunto
del ststems de transportes, la digtibucion por modos de bos
recursos aporadas por g fiscalidad especifica del transporie
debe persegair, como obietivos prioritanios, la estabillzacion
ccobogica v B equidad socnl del sistema de transpories. Ello
supane que st deberd primar s asignacion de los recursos
dispomibles a los modos que mejor se gusten a ambos objeti-
viog, tanto pora superar las posibles situnciones actuales de
descapitalizacion, como para asegurar la viabilidad de I
prestaciin de los comespondientes servicios

B, Fisealidad sobre los combustibles del trauzporie™

* Lo precios de los combustibles deberin elevarse paukati-
namente hasta legar a equiperarse, en menos de cinco

11 Yarp fa discushin de lgs medidss fiscoles dessinadas a nusderar of g de
Fos medios de trmsporie mas daiioos anthientaheenle poeden qoamsil s
se; e pir ead Secal (eitrumenely dn tee Kurspams Commruidy, Kirnda
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Figura 15.1. La estabilidad de los precios de los
combustibles en los limos quince ofios

A Precio mesdio de b gasoling en la Unbdn Europea
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B, Precio meddio ded gasoil en la Unidn Europea
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Pt “Tames o Mogor Fuels in the Evapean Cammianity®, an Trmpor
e Ewvironment, Brusels, 1M,

T hmur, lnfsrme para lin Oficlizs Evropes del Medlo Ambicate (EEB),
Biresclan, 1995 Ecowewic gpproack f dir redicivon of car firel cowsaem-
Hen fu QECH eonmirer. Rarols Taschoer (ed ), Oficlnn Eorapea ded
Medie Amblente, Drnselas, 199 Gething the prices might A Exroprdae
Sekene Jor Moking Transpost Pove 35 Troee Costs, Per Kageson (dir).
TEE Eurgpesn Fedembon for Trunsport and Emvirooment, Bnsseias,
1EED
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afos; con la media de o Unioa Europea, Esta eouipisician
debe obtenerse, bien sea elevando el actual Impuesto
Especial, o bien introduciendo una nueve Tasa de
Infraestructyras.

o Una ves equiparados los precios de los combustibles con los
de kn Unidn Eurepea ol gobierne espanol debe proceder a
tmpatear ndiddeal v comuniasiaments [n elevacon paulati-
na de kos mismos a ravés de los inpuestos comespandien-
tes. Bl nivel minimo de anmonsacion europes delos impues-
tos sobre la gasoling v el gasdleo, debe alcanzar en el afo
2000 hos 750 ECU por cada 1.000 litros (112,5 pesetas,/litro al
camhbio de 150 pesetas por ECUL, lo que representa duglicar
s velor actual en Espofin. ™

135 g Comision Enropes propusa en 195 ane s de 3 dodares por o de

poiriles come Itnpuacein por emisiin de C), que s Incrémomlar o
ezttt de w ldlar poe uili Teista sbcanear Jos 10 oo el 20060 50 embargo,
fas diferencias de criterle sabee s Apene it en cein e han impedico
au imgtsniaclin por ol mameeta, Dentm del movimientn ecoligista e= ha
prudecilo un debate sohee Lo ooavenienets de que €] impeesto ses sibne
e carburn emltido o Grectanrenle sobre bn coergine Mgunos agpectos de
dlichus delmle se descritien vinel el “La Unkdn Europen se resise a
dar [ verde ol ingmesio div lnenesgia®, escrin por Ladislan Marinex
para el n® 07 de la revizty (e (Madead, marzo de 1804

U3 p o flmade ol perfode sramsltoro par In annonimeion e los oiveles
de impostestn esiablecides per cpds eatnde micmbre de s Unidn
Ereropes =obre |os combastibles, La Federscion T&E progope pam ef
i F000 una fravie deoentee 6y 750 ECTLO 1006 Biros comn mimtmo
nived e nrmosimcinn camemigario e ke impestnsa be peeknes voel
smiil, “Faxesan Motor Fusls in the Expopean Comunity™, Trassted &
Bavirwarvewd, wledl de 104, Brisclas. El gobsermo ded Beino Linidn ba
ailopiady icremeides eo los [mporsios de los combusiibles comi pren
cipal instramendn pask Rinlar s cmbsiees de OO eplenda e
pumeninrks snoalments un ciac gor Gerlo off TErmisos reakes, San
crnharga, Cumizsiin Fesl ha n'p:'.l.lﬂd- e dich e b va sl
clepte ¥ e == regmiere la duplicacitn e bos precios de o combasce
hiles parn el afio 2005, oo exige o revigicn anaal de b Dol el
pea porrespoadienbs | Trnmepirt ded Ewadroms il Ehghtcemh Repon af
the Royal Commisson on Environmenial Polltien, HMS0, Londnes,
1.
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& Lo avlacion comencial debe dejar de tener el privilegio de
contar con combastibles libres de los impuesios especiales
propios diel transporte.'™

&  En general, los diversos combustibles consumidos: por cus-
lesquiera medios de trensporie en recorridos nacionales
deberan ser gravados con Gpos especificos identicos para
todos ks medine que utilicen cadn combustible, a través del
Impuestn Especial de Hidrocarburos. '™

& En particular, debe revisarse In politica fiscal en relackon al
passleo de auwtomocion, evitando e trate excesivements pri-
vilegido que hoy disfruta, asi como el freude derivado de
los distintos precios con los que se vende para |as diferentes
usos

En el tratamicnio fiscal del transporte, v particularmente dil
putomavil no hay que obvidar, en ningun moments, s desigosl

5 Lo omitnutihles atilizdoe pors b sesyumcon aéeea (sl lns desmados o
vuefon privedos) estn exenios de impuesios especinles, La imposicsin
puede ser phietn de unm palitica de ambiio europen, existiendo el precedens
1 die Ing impussns establecidos #n-Suecin 0 = emiganes de Ins maones
Dado quee £l incremente de o eficocin energétion de los miones poaede
aumentr parskjicamenie fas emisones de mxides de nitndgen, s tratani
e ks una. @sa que vETa en ooenia amhos factores, (Theespon ana
Enpiromment, Elghteenth Beport of the Koysl Commissln en
Eeviroomesdn] Pollusim, HMSD, Lonclres, 15040

L8 Ly combostibles paca ln mevegecion. maritima, nchiidn o pesca estan
exeriiod de impuesing sspeciales. la Ly 3850992 de 38 de diciembre de
LB e Imprpeton Especisies deciira ambién exontos de dichaos Enpues
bus a b combstides pdilicsiie en o transpirty por Srocarrl

T Y s venkufes ansbientales del diele globad del iramsgarte pare i vehicules
(Fese] —oque queman geilieo—, nespecio o L conseeeencias de los vehs
cibos e gasding. win phjeln de comtrovesgiagc Ex derto que ko meabores
caesel son miix =hcivites desde £l punte de vistn energéfico que les de
gasolima, v cansecurniensenie producen menas emislones de didcido de
cur hasr, e tnmiblen o e qoe emibies inayores onndidades de partioglss
com crampementes carcinagéakoos, ademas de ditoddn de amife; 1z comps
maciin en o que s refiere o las emesiones de mondmida de carbono ¥ i
i de pitrdigens s& ha heche firafmente mas dific] al introslisciree e
camnlizalor en los vehicules de gasalin,
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incidencia que tiene & mecanismo de los impuesios directos,
ool 8 repercusion en bes precios, sobre los diferentes grupos
sociales, Ninguna solucidn para los excesos del trafico sens
mats rechazable que aquedla que redujese el uso del automoyil
expulsando de las calzdas a los usuarios menos pudientos, ¥
vabdendo a comvertir el uso del autamivil en un lujo reservado a
los segmentos sociales mds privilegiados. En particular, el
aumento de ka fscafidad sobre los combustibles es una medida
a afiadir a otras regubbciones previas de casicter progresivo des-
cTilas en éste ¥ en posteriores apartados, que penalizan y Hmi-
tan mas el uso de los vehiculos mas dafinos desde el punto de
vista ambiental. Come medida aislada, el incremento de la fisca-
liad sobre los combustibles carece de sentido social y, per
tanibo, bumbién de sentido ecoldgion,

C. Fizealidad eobire lox velifeulos del fraonstarte

¢ La Tasa de Matriculaciin deberd safrir una medificaciin en
profundidad, en €l sentido de hacerla fuenemente progresi-
wi con fa potencia de los momdviles, ¥ no simplemente pro-
porcional al precin, como es en la actualidad. La tabla resul
tante debera contemplar un fipe impositive de al menos un
30 por ciento sobre el precio de loz vehiculos de mayor
potencia (mis de 2000 oc en molores de gasoling o su equi-
valente en diesel), reduciéndose progresivamente hasta lle-
gar al 15 por ciento para 105 vehiculos de menor potencis
wmienos-ce 1000 o),

s Alpunas de las exenciones de ls Tasa de Matriculacion
deben ser suprimidas para evitar privilegios v fraudes. Ese

I Epy alisnos palses europeds conso Girecia o Dimamsine b G do matr-
culaciis san pragreslves en funclhie del coste o de b cifindrada, aloarzan-
de carticlsdes meche mas elevatdns que en Expana, ssgin se recoge lanln
ien el mlorme Caroats and fieal iesronents in e Evhopeon Commianiby,
refactado por Korola Taschner para bs Dficing Earopen del Medio
Arnbienie (Bruselss, 1995, coms on el articnle *1a fiscalidad del automi-
vil”, esgrrile par Alberts Monreal para el n® 2305030 5010 de] Roletin
Ecomdmnica e Tgeranacidn Cowernal Espadlaka, sditxln por b Secrelans
de Estnilo ce Comerchs (Madrid 29910
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es ¢l case de la exencion del pago del impuaesta a vehicubos
destinados al abquiler, 1odosierenoss v monovolimenss.™

o El Impuesto de Circulacidn deberd elevarse, especial-
mente en las cindades medianas v grandes, hagta cubrir
I totalidad de los gastos municipales scasionados por €]
trafico rodads, en los capitulos de consdruccion ¥
inantenimiento de calzadas urbanas, v vigilancia de fa cir-
culacion,™ .

o L actual progresividad del Impuesto de Circulacion én fun-
cidn del peso v potencia del vehiculo deberd acenbunrse #is-
iancialmente, piadiendose coma feclores de progreesiddad
# Amafo ¥ sus emisiones contaminanies.

1 Cama seftala Blry Matilla (~La fisailicsd de os autnsiviles, siculn g

publkcar, 1996}, &l Inpucsto de Matriculagion e In mie madernn
(18 1000 ¥ ln meis achanlizadn (L995.12,/000 de lan exscriomes solid
welsculon, Tel v cnma hoy esth cosrebicin permmite que los desoninados 444
o Iederren ofreaan una i dos o tres punios par deagn de o gue s
correapendorin en caso de ser coesideradns crono forsmes ordimros, ¥
wquie boes i iluenen, riedimie o sibierfugio legal comsisiente en afindic
a su diseite unn especke de haca i, s convieroen en velioaks indusiriales
que b ln pagai. Par ik, aame de s pago o s vehicules destmados 2l
alequiler, Jo gue expica B explositn & vonlas ik en este segmenta o los
iltimos afins ¥ hace sospechar de frasles millonarios shienidos con b
revesitn 2 particulues: estes rssides se han visa henefclailos por el Plan
Brnowe [1 e b redicidn o sastroon dos aics al tinmgo méinime de perma
nescide lus coches a nombes de lns empresans de slgailor,

E merual deseguilibnio en o fiscalidad municipal sehre ef rifics gueda
cedlijutn en los dabis del eshlio Belmere confeble de e coerefens; difig-
do pur Amtoedo Estevan (GEX), parn 6 Direccsdn Genesal de Carreberas
did MOPT (Msdrid, 1992 En 1990 los derechos liguidables por el
Impurstn Muslcipal e Cirrnlscion ascendieron 8 38527 millanes de
pesetss, mebnieas que 1o minan de gastes municigales impuinhies a ks cir
calocidn ascending & Z38.064 mblloaes de prsetzs, desglonatdos en los
siguiroies partilae 01208 millenes pard constrseckin de viario ¥ apsca
mienlee 72526 millones para reposaciin ¥ manienimigein de calzadas,
5108 millones para palicia de trifco v 22500 milkenes para obres gaeos
relsconndos coa e tmfpco

HECEL 12 de mnio de 1998 2] Consejo BEuropea de Ministros de Medso
Amhirmie s chmpromebs @ qee a partde de 186 s mpalsans ol apoyo
fiszal dle Tos vehicukos s linpes amlsenaimente o ravés de i pogres

14
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* |Los cambones y veliculos pesados deben tener unia exaccion
especial come consecuencin de sus ezpeciales capacidades
de deterdorr ks infracstrociuras ¥ ] imedio amblente"™

= [os diversgs mecanismos fiscakes que subsidian fa compra v
pfilizacion prvada de automdsdles o travds de las empresas
deben ser suprinmicos ™

Al margen de todo lo anterior, deben suprimirse otres diver
s08 mecanismos fiscales que subsidian diversoz segmentos del
tramsparte v que normalmente pasan desapercibidos. Asi, por
efemplo, en el sector de la sviacidn hay que suprimir no solo las
exenciones va mencionadas de los carburantes, sino tmbien
lvs privilegios en relacion al IVA én los billetes v b exencion de
los impuestos en las tendas de los aeropuertos.

En relacion a otras fases del cidlo global del imnsporte G-
béén e posible plantear unz fiscalided sdecuada v preventivi de
los chafbos wmbkentales que causa la movilidad. Este es el caso de
s meeites lubricantes usados durents b cireulscicn de vehico-
bos, pars los cuales se pretende crear el primer impuesto
ambiental aplicable en Espaiia, ™

gividad "conturninante” ded impuesto de circslaciin, segin & recoge e8
Mutar Fehiscle Aie Palisrion, Patiic Heallk doppoct gud Comtenl Measures,
Warld Health Ovganization, Caneles, 15950

I e i vanemedn hacia s armenimckin de ann ms curvge par velsoulos
pe=acks destinmda a mdmdnﬂmdnﬂtﬂhﬁqu-
cien en o mfrsstrichr. En Alemorms e inbrotin en P95 o sridemn g
wvirrtas medinnte o cunl los vehiculs pesadet die mis de 12 tonetocad pagan
al afto &0 mpreos |;l:|r:| s e L poriovies (Awle 8394 Inferme anoal de
I Verhand der Avtomehilinduesttie EV, ¥T0A, Frankdar, 1904,
En ¢l informe: The rowtes alived, redactsdo por C. Holman, M. Fergusson
# T Eoher=om (Earth Besaurces Hesearch) pars 2 rama brifimea de 1
Warld Wide Fund for Naturs {Codalming, Swrrey; Redan Umido, HEL e
sty In iimportmicla de ess aukenlios para aguel pols 7 se esfima que
= pupresiin condocida & wnn reducclsn de lastas un 8.5% en las emishe
nes de didxido de carbens anuales de los aismsdviles
VIR =g peabailo o] proecta de bey de acsiies usados, Prinser impuesio ambisn
tal vm Espaha®, fmformacion d¢ Madio Ambionde, n® 44, MOFTMA,
Madeal, dictmbre 85,

(T
e
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6. Homologacidn v reglamentacion téenica de vehiculos

La normativa reguladora de a2 acivadades de ransporte debe
experimentar profundes modificaciones para apover eficarmente
il objetive de 1o estabilizacidn ecoldgica. Estas modificaciones se
concentran especkbmente en la regulscion del ransporte rodacdo,
v afecian de forma particularmente importante a lis condicioncs
que deben cumplir los vehicules pars qoe s aulorice su matrics
kacion en Espata. Dado gue la adopoion de este tipo de medidas
£S BN 580 mayor compelencia europea, los criterios que sigeen
deben mterpretarse. comi propuestss a defender por Egpatin en
bors correspondiendes foros comunitanios.

A Velocidad, petencia, peso, horas de condudeion

* Establecimiento de un Bmite méximo de velocidarl alcanzs-
Ele por los vehiculos de tersmo de use privado, que no de
berin ser superior en mas de un 20 por ciente a la velocidad
medxima de circukcion permitds en [ red viara”

# [Establecimicnto de un Hmite maximo de potencia de los
vehiculos de turiamo de use privado, que no deberia ser
guperior 1 un caballn por cada 20 kg de peso del wehiculo o
plena carga.™

WY Esta modatidad de restricciones ya se est@ alicando en l Unitn Europes
mediante Enitsdoees de velocidad dEpoestios abligrleciaments en algu-
wos tipas de weliculos, como por sfemplo 20 los poevos anichuses ¥ en
Jos puevns cumingss de mis de 12 tonefades, Para o= camsanes de cse
tinselefe patricubudos enlre Iﬂﬂr.lﬂﬂﬂ exisse un plaes de inatalscion de
dos afios, sagin o mendicng ol revists Trasiporfe ONT (Madrid,
misners correspaiidienle ol | de diciembees de 1993 Lis linitabores de
velocidud en los turiumos podras permitic shormos ererpéticos de hasis
el 500 en et funcionmmiento urbenn die os mismea, (TTraffic caming by
means af vehicls bechnology”, 1LH. Winning. Potwncia presentasda es o
crmgvesn Vivsw el cirewler om pille, CETUR, Pans, AR,

i Bary pira modalidad de restriccinnes, e estd mirndo coansidersdas ea s
Canferencia Furopes de Ministros de Transpories, y que recibe In opows-
cldn de la indusiria del sutomie® (vease Una golitics indwsiniol pend
Erpafia, Secior quipmpeide, ANFAC, Madrkl, maren 15550, En 15951
Commumsdnd Fompea actrdd b prohibacidn de Lo venta de mstas de mas
e 10K cabuadlos de potencin en st berritarin

25
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Establecimiento de limites minimos de eficacia enengética
en los motores. revisables periddicamente bajo €l concepto
genérico de “mejor tecnologis disponible 3 nivel industrial”
en cada momento,

Estnblecimiento de una normativa para el efiquetaje do
os vehiculos referido a su eficiencia energética,'™
Evaluacion de la posibilidad de introducir limites masimos
para &l pezo de loe vehiculos de urismo pera uso privado,
inbcialmente en el entorno de los L200 kg de peso en vecio.
En la actualidad, apenas un 10 por dento de los turismos
matriculados en Espafia rebazan esie peso.

Introduecion ohligatoria de los dispositivos de aviso de
superacion del recorride maximas autorizado para con-
duccion sin descanso, que ya se ulilizan en olroe pelscs.

[desde loa afios: sclesis a8 b introducido oo numerssos paises mecnnis
s i estieular b efieacin enengéticn de les vehioulns. Unn de los mas
roniciiles ex el implastado e los Fstados Unidos om el nombee de CAFE
tCueporate Average Fleol Econoney). Medimmle sste mpcanienn lon Gl
cantes estin ohligades a pleazmr desto grvlo de eficencis enecgeticn en
el e ce s produccdn e aammindles, aepan ehjetivas cstableciclos
pur el grobsernn. (i lasa aplicaka en Estados Unltdos con = mesma &0 es
In dempminada G Guedier Tox gae =e oplica o los propicterios de soho:
mewides hipercomsunidores: de combustibie (Ao 58599, Informe gmesl
de In Verbamd dér Avtomohillndusires BV, YDA, Prankfuri, 1064).

{hiros purises han establecide nsimmenios fiscales direcios destinagios @
ki propisiic. Uns desoogein de los princigales debaies que susctk
tnn esfne i otres metnEmenios pera incrementnr b eficsca energtticn de
los velwoalus pueds encootrarse ea; Eoonomic apireach for the reducton
o o farl cowsmpdivoy o (HECTD cnnmdries, Karola Taschner fed.), Ofscima
Eurapen ded Medio Ambbente, Bruselas, 1896, San recomendshles fam-
hico sirns doe lecturss. reliitvis ol conmuso energétiea de Joe vehseulos:
*The role of passenger franspert ln CO veductlon strolegies®, ler
Hughes, en of ndmesro de mareo de 1991 (e | et Saeegy Palicy. Car
Sl codaanpiion, Claire Hobmae, Enforme pars o OGsSna Eorspeas del
Medbn Ambieale, Bruselns, 1962

La Apencia de Proteccidn Ambiental de los Estades Unidos
iEnimomnmentsl Pridecling Agencyd publicn uns pais relativa al coenmma
de comtistie de ol joe velboulos, Jus o= deben Tevar o lo visla
del compaior ing ctloets san ol correspomifenle ossamn, elimado
miediante o métode de b Apencia
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Inicialmente, tules dispositivos deben montarse con aviso
interno v posteriormente, pasado un plazo de adeptacion
de los conductores, con pileto externo.

« Limitacion sstricta de los vehiculos odoterreno v de 1a trac-
ity & las cuntro ruedas para nses profestonales debidamen-
fe ustifsdos.™

M, Emeeeiim e condamiinantes

Fl ohjetive es hacer cumplir en las cludades espafiolas, para
el afio 2005, loa pardametros de calidad del aire fijados por o
Organizacion Mundial de la Salud en relacion a varkos contami-

pantes derividos del ranspoe '™

» Apoyar en el ambitn comunitario cuanto menos T tabla de
limites de emisiones contaminantes que sefala ¢l
Partamento Europen de cars al afio 2000,

M1 F} aumenio del cop=ume medio e combustible por vehimibs kilsmetro
recormidis s Estadios Undesd, g e regiatranda deade finales de ln
ditrads de los ochenin, tras virkas décadas de reduccicn. continoda, ha
glido alribsdn, entre olres cavsns, o B prakieraciin de este tpo de vwehi-
cithin y de I grondes. mmonorolome: - parcs e prtvnile. Viase dmerca's
Enprgy Chadorr, Union of Comiermed Sclemtlts v otros, Cambridge, Mass,
Exrachns Unidos, 19l
Ln remelacidn del usa che bos tedoberrens [ alde propoesto gor el gnipo
wcohiigsta AEDENAT oo - indoree e fmpacio de lo- predotice del
S en ol medkio amBierte (Campomanes 13, 2503 Madad)

5T Tinn descripeinm die los mrimiires o teaor en cuenia en'lo cabidod del s
v ile bas dierencis erdne bos Hindles de b Organizscidn Mundial de 1a
Salnd v las Dlirectives Buropess puede enconirarse en Tremspert amd
Envirenment, Eighteenth Report af the Boyal Commission an
Envirnnmental Pollation (HMS0, Londres, 1) ¥ en ¢l libro de ],
Whitelegiy Pranspernt for o sesfeioehle faturs, The ease of Enrepa
{(Belhaven Priss, [omdees, 1991,

1 La Usnlin Europes exipe que ks mieyns subaidviles en veits cumpian
liza lignlie= o pivdsinnes denaminados Eispa T (15883, lﬂ_ﬂlduﬂﬁ aprnba-
b em LM Jow eonrespoadicnies o ks Elapa [1 (1857), mienbees gue #Him
vty diseialin ina de & Fiaps 11 (20000, Fem funganslss ¥ oemieoes joss
thos Eamdilen exgsben limites Gjados por lo Camésicn Esropes.
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Modificar el test de funcionamicnto de los vehiculos adrmiti-
do actualmente en 1a Unidn Europea con el fin de que se
gprowime 1o mis fielmente posible a las condickones reales
de circulacion, ™

Introducir 1a responsabilidad de los fabricantes en las emi-
siones o fargo plass de los vehicolos, garangizando ¢ funcio-
namiente adecuado de dos dispositivos anticontaminantes
imas ali de bos S00000 km de recormido,'™

Disiminair-al 1% la proporcidn de besceno que se permite
contenga la gasofin, '™

Establecer limites mds estrictos a las emisiones de los avio-
nesa ko largo de todas las fses del voelo ™

EH El sesanl el utiizado por ks flrcaics para determingr s s oo
viles cumples les Timies de b Comibsiin repea la sido ableto de cnek
a8 par odsilerarse goe no & suSciemiemerie represenintive de - lnacon
dicheoes reabs de cmeulmdn. ¢ relia o temperstams e ennoe 200y 3
grudos cenitgrudos § 26 miden Tns emisivees 40 segundos despuds del
enceidin, e e supone ehilir log momendss de moyar coniaminacion
i el teat s pealzarn a VLS gracdos centigradas s midieran s emiso
nes pportie de los & segundos del encendide, lis ernlahoses de GOy podeb
un sextuplicar los limites legales [ Fraaipor? dad Eoviropidsur,
Eighternth Repart of the Boysd Comenbseian on Enviroonmentad Pollitiog,
HMIS0, Lomdres, 1994); Entre los degosiives tecnbom que s wsthn eisr
vanile com &k fin de reducir las eimilones on b cocesdidos en (rio o223 lb
acammalocn ¥ reciroescidn de loe pases mnn ver o se e flcan g
bus 4Kl graclos cenbgrades en o catalizador, ial ¥ como propone & moren
Suzh {E] Fariv de fos Negaries, 7 e ahril e 1555)

15 iy Eatadis Uniclis s Gibricantes deben cerificar muee les kposivos
amliconinminanies de ok aummiiviles dursn al mencs dees abos & TO00N)
kilometros. En Swsci ¢ reqieisio os gee e degpositives manbengan las
cmisinmes comtnminanics par debals de clerns lmlies doranie un plass
de-cincw ances W MEEK kiEmetms de feeirkiln,

15 Tul y comn propone el golilerns abermidn ( Tramsport and Eustrviment,
Eighleenih Keport of the Beysl Cenimilsshn on Esvirsiental Pallugion,
HMS, Londnes, KR,

137 Ln Organizaciin Internacionsl de Avtacion Civil dufcamente Hese oo
cuenta las emislones diraste ¢l diespegiie v o slerrizase. defendn las fases
mis contaminsmntes &0 fermalnes de duidos de gitrgen —le pseensie ¥
el wincha e crucero— fisers die e regulsciin
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. Ruido

objetive es que el ruido procedents de las carreteras ¥
ferrocartiles no excedn, en lag paredes externas de las vivien-
dasg, durante el horario divmo de 65 l‘lHLﬁm 16h ¥ de 59
dBL g Bh durants el horario nocturmno,™

s [Establecimdento de limités mis estrictos al ruido derivado
de los vehiculos de carretera, rebajando para finales de siglo
los establecidos por 1a Directive europen 82/97 ¥ contrastan-
do los sistetnas de medicion v su fabilidad 3 lo lrgo de toda
I widkn itk del vehiculo.™

o Fimcion de limites mis estrictos al ruido de los asropuertos,
no s0lo en lo que se refiers 4 lo repulado por s Directivas
europeas correspondientes, sing también en cuanto a la
prohibicién de operaciones noclurmas para aviones ruidosos.
Les penalizaciones o los horarios, rutas v limites de ruido
correspandientes deben ser realizadas con la midxima trans-
parenci pam su verifccidn por organismos independientes
¥ organizacionds no gubernamentales."™

% Eulow ;]h.'-:."l.'qn zon los recomestdndos pawr In Comision Beal britinics
encargaia del extedlo de las relaciones entre of tramsparte ¥ ol medio
ambicate [Frosgport s Eneriromarit, Eighvcensh Reporsof the Royal
Coamaniesion cn Ervimemestl Polliien, HWS0, Londres, 694

VS | dmective 92007 quee estd previseo gue eni e en sigar oo LEE cetaldece
limites da rwido parn Lo awiomévles de T4 dBA), mielias gue paes
epiminmes v auinbmses; depenilisnile de su peen ypotencis, @2 lmlie
como mucho de B0 ABA] Clite 93854, Informe anaal de In Verhand der
Autnmabifindestrie EY ., VDA Frankfurt. 1954)

18 g {mportancia de o transparencln quéds reforzady o se e e coesin
quwe hablimalmente el nida & las prosdnidedes de fos aermpuertos se mkdle
i ABLAL, & pree de qoe Ik Garve spropiada de eguesia Guoligcs al
ol e Wis aviness e dBID, tal ¢ come sefaln Andre Looten e fa
poceisa *Aeropieros intermacinazkes, Bngactos sohre 2 salud ¥ el medio
mrdienle” (lorwiag Thenions sofre meropaerios iitrmeefonmles v lo pefificn
de tramaporre, Modrid, diciembes de 19594). Ew ol Relno Unkda o4l
Mfinistierio Trisgssrtes ¢ organism que esdaldocr los mises de mode par
ticulares & los que han de somoterse los aevppuicrtos (Trasspor maed
Enrironmedd, Eighteenth Report of the Roye]l Commission on
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7. Planificacion de las inversiones en infrestrociuss

El objetive de k. estabifizacion ecoldgica exige o introdoe-
cian de profundos cambios en la actual planificacion de ks
inversiones en imfraestructura de transparte. Los criterios gue
se sugleren para esta revision son fos siguientes:

A, Protecridn del territorin

o Thelimitacion de grandes scosistemas nalurales que deben
guetdar definitivamenie vedndos a la pedetracion de
infraesiructuras de transporie de npeva planta: grandes
cadenas montahosas, rritorios de gran valor faumistico,
etc, La llamada "permeahilizacion de bos Pirineos”, propues
ta en diverses documentos oficiiles, es e arguetipo de la
chise de acluaciones gue 65 necesario evitar mediante este
criteri,

¢ TReplanteammento ot de lossistemas de parbicipacion ¥ con
sufin previstos en ks Estdios de Impacto Ambienial, facili
tando una auténtica participacion ciudardana en la evaluacion
ile bos proyectos, con capacided pura influir realmente en s
decisiones finales ™

#  |esarrollo de la Evaluacion Ambiental Estratégica de polit-
cas, planes v programas de transpories v de sus infraesstnic-
turas,

B. Flanificaciin infermodal
*  Feduccion de ln competencis intermodnl exacerbada sobre

Ins principgedes corredares, asi como de Ta induccion injustif-
caca de trafico en los musmos, limitando las capacidades

Environmenial Pollutios, HRED, Losdres, 1584, Ls ndapiacién de s
directivas curegeas & la reglnmestacson espafioln csta descrita es *El mido
de aerinaves come agresiin al medie amblenie®, anicule de B Gongles
Lebrerm prublicmlo om |a roviets Gasete fusiding de bo Motsesrieas v o Malls
Aabivere {2 T1, julie/ngpoete 10565, Madmd),

18 Veage o apartade “La evaluackin smbientad” del capinglo X de esta
misma chra ¥ las noms qoe o correspanden
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ofertades por los distintos modos, ¥ su suma global, en un:
vinm de |2 denmsnda resl de rransporte registrada '™
Introduecion de un criterio generil de equilibrio entre las
irversiones en la red viaria bdsica y In red ferroviaris conven-
ciomal interurbam, que deberan alcanzar volimenes. simila-
red en ciwds ejercicio.

Planificacion conjunta de las conexlones ferroviurias de larga
thigtmncia v las redes de autobuses de distribucion comarcal,
prowincial v sshregional, incluyendo la concertacin de hom-
rios e los diferentes servicios ¥ la ublcacion contigua de
eataciones ferroviarias ¥ de autobuses: La combinacidn
tren/antobas debe pormiti, a los cudadanes no usuanos
del vehiculn privado, desplusarse con agilidad v regularidad
acuakpier nicleo de poblachin relevante,

. Red wdnria Siderariasg

Establechriento de unn moratormn, al menos hasta la prixi-
ma década, pars la construccisn de nueves autovias, por ri-
tarse de Infraestrocturs de utilidad mis que dudosa en rela

18 ) g fehivrencias de i plmifcacise ntermodal se penen de munkficso

i

v e provisicnes del Plan Directar de hisestirociucss pam & comredor
almdrid Barerloes en ol g éstd provisn b concurrencis s lidnes de
et corvencional, subtivi Wheo, saitenisia de pooje. wmrias s de
sutchuses regalires, ferocarrl convencinnal, femrocarri] de ol welock
il ¥ varkis pucnics atreos gestionadas por diferentis compafliss en
pegimen beralisard; Lo smnm de cupcslmles de todes e3tos modas es,
sonni ko, e veces superior ol demaeda de fmnsporte exisienlea
previstihe o ese corredar,

En ob pepanmn e aversiones estableadn en Ademains por ol e Plan
Brirvetor Federal de Infroestructieries de Transpores: (1§RE-0000, e go=
Lovs. prvistnk en ferrocernil wn par' primern ver superiones i o do s canre
tera, it 118000 millanes de marens {isas 10 Billanes fe pessias)
fremde & o 1RG0 millies e racens de In carreters fciffas citadas en
Endway Gzt Infemoliomrd, jlio: de 10, Setbon, Reing Tnido, v en Aut
QLA Enformme amoil de b Veeband der Aommobilmdesrie BV VOA,
Fragkfurd, 19043, Do heeho, la inversion va realizadn en el ferrocarrdl
duirante of perkado 1968 195 represeotn b omdiad de loe presipuestos fede
riles eB nreesmiciam de tnisgane Gueasl ekl Sodlwgis 199310994,
died Jane's Indarmsitian Graug Limided, Sarrey, Being §inida),
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clon con su coste, contradictorias con los objetivos de-esfabl-
lizacion ecologica, y profundamente distorsionadoras en
cunlquier programaciin de inversiones,

Concentracion de lis inversiones en viardo imterurbano en la
resolucian de problemas singulares graves, tales como pun-
tos negres de accidentalidad, varmantes de trvesias orbanos
o siuaciones ocales de congestion insostenibles.

Revizidn a In baja de los diferentes planes regionales de
carreteras que, en 2o escala, sipnifican un mpulso, ol menos
tan importante como € Plan Director de Inlraestruciuras, en
el deteriorn amblental del pads.

Eeorientar laz peticiones de fondos v eréditos europeos
hacia partidas no ligadas a bn Infraestructues viaria
Rehabilitacion de las redes de caminos tradicionales en el
medio rural ivias pecuarias, camines forestales v agricolas) v
de otras infreesinaturas lineales (derrocarnles abandonados,
camines de servico hidrulices, caminos del Inedal, los cus-
les dében ser respetados en b plnificecion de nueves gjes
viarins de gran copacided, ¥ asepurada su integridad en even-
tuales slugciones de conflicto enire nmhis cle=es de redes ™

1L Ferroogrnl fnterurboin

Recoperacidn de bos principios v 1a filosofia del Plan de
Transporte Ferroviario —adaptados a In sitacidn actual v a
los cambios habidos en los diex dltimos nfios— para la mifo-
ri generalizada del ferrecarril convenclonal, en lugar del
planteamiento que inspéra al PD volcado hacia b afta velock-
dhaed para tinerarios selectivos '™

14 Acerca de la recaporscion dee les indenestructuras ligerss sbandonndas ¥

] |:Il.r‘l]4:l.!-l.r sobre la pediabilitscion de los lemocarmles shandonsdos
trada Veve (i pla. Exferiancior de whiliaietdw alematiod of mfraesiracrisrm
ferropiarras en deswsa, pubilEcacidn de b Fundacion de Fermoamiles
Espatakes Moded, 194} o que S8 lns pomencias presents
das &1l mn semimaric homisime celebrmdo en Gaim on 1980,

165 E1 Plan dp Transporte Fermtviads (FT10, agrobade por & Consejo de

Mindstros of 30 de Abel de 1987, foe ¢l dliimo intesto de planiicar |a
mejorn Pohal de b red ferrovisca sspafals, elevendn bns seliocidales v ln
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Generalizaciin del concepto de “velocidad alta” (200 km/h
de velocidad mdxima) pars s renovacidn de 1o red basica, v
ded coneepto Talgo comn base del pargue de material mowil
de largo recorrido, por su mayor eficiencia ecobigica,'™
Moratoria para ¢l desarrollo de ka red ferroviaria de alia velo
cidad,

Integracion ¥ adaptaciin de la red fermoviara en las zonas de
altn densidad de poblackin y en los nuevos focos de activi
dad que estan desconectados de la misma: Cornisa
Cantébrica, Costa Blanca, Costa del Sol.

Intepracion de las redes ferrovianas de distinto ancho en un
anieo stetena ferroviario, evitapdo lo desconesion actual
entre estaciones de distintas compaiias (Renfe, Feve,
Fermcarmiles autondimicos),

Mantemimienlt ¥, &0 90 caso, reintrodoccion de ks termina-
les de ferrocarrl en log centros urhanos, en el marco de las
grandes operaciones de renovicion urbana que se estin
planteando en kb actualided en diversas cindades espafiots.
Mantenimiento del ancho espaiiol &n toda I red peninsular,
v evaluacion cuidadosa de las dos dnicas opeiones razong-
bles para ln resolucian definitiva del problema del anche de
vis: renovacion sistemmitica de vizs con traviesas polivalentes
con vistas al cambio general en algan moments del proximo
gigls, o manenimiente indefinide del ancho espafiol, lo cual
implicaria kn planificacidn o medio plaze del cambio a anchoe

calidml el servicio en el conjoits de la red. El provecto de AYE Madrid

Sewilla significts de hechn o pronhimbeain ded FTF y de s filossfia del
wauilibeio temitarial come objrins del desarradio ferroviario, es favor de
li dlisfizacion de Iz rvl. Estm afims odestactn ba sidy pesterionente
rivalidata em vl PLL que de sueyo conomsira B iversidn bermoviarda paro
Iy priocima déceda en las lineas de alta velocidad ¥, prioritsrtanenie, =6 4
Midrid-Barcoong-Frondern. Upa rellexion schre bos allimos episadies do
i plasificocin ferrovorie puede encomtrarss en “EL fermocarmil e ol FMan
DHrector de Infrm=iriciires 1§ panificeoon mpasihle”, A Smmex, artciado
de B et Fageles dv fo FIM, o' & primer semestre de 1996, Madeil.

1% 1y frmpornmeis o chvar s wiocidades del fermocarmil en los ramos miks

lienkers i 1 e b slido cleserim por F. Nebat en “¥eloorle] pusts v fempm
e pecorride”, putilicads em b reviata OF, 0" 22, iovense de 1991, Boreehons
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espafiol del AVE Madrid-Sevilla, para regularizar I sHuscion
che Lo e, ™

E Transporte aéren

Fnhque general del transporie acreo intrapeninsular de via-
jeres como modo complementario de un ferrocarril
adecuadamente relanzado, siguiendo las tendencias suro-
peas en materia de koo streo doméstico,

Efar‘midn de las inversioney en aeropuenos en funcian del crite-
0 anterior ¥ de las oferlas concurrentes de cagacidad previs-
1zs en otros modos, en ks princpales relaciones nacionales,
Rehabilitacion del criterio de “necesidades” de transporte
atreo como eriterio general para el dimensienamiento de
aeropuertos, desechando el erterio de competencia en la
abgorcion de trifice intermscional pars Bargjas (vuelos tran-
sacednicns) ¥ olros aeropuertos, como secuela de la compe
tencia entre ciedades para la supuesia atraccion de activida
des decizionales v Lerciarias.

F. Trausporie wrbano

[nversidm prioritana en los transportes colectivos para el
medio urbano, en una proporcion orientativa de dos a uno
respecto al ransporte privado. La programacidn del trans-
porte pubilico urbano debe estudiar la reintrodsccidn del
tranvia o de otros medios de transporte de capacidad nter-
media en las ciudades espariolas,

Digminucitn de los Gempos de recorrido actuales de ks ser-
wicios ferroviarios mediante on mejor agrovechamiento de Ja
capacidad de & infraestructura ¥ del rendimiento del mate
fial redante ¥ de fraccion,

I 13 medor sintesis sobme 1n stuaciie generads por la intraduceian de un

suevn anche én 1o ced fermovinna espadals a pertie de ls cosstruccidn de
in Enen Madrid-Sevilla con ancho surapes, ¥ sohe lis altérnativas que o
prescmtan al respects, piede hallacss en ¢l articuls. pubBcads par
Fernande Mehol en el n* 24 dé la reviets OF, &0 ¢ veruno de 1992, bajo el
tisukn e “Cambio de ancho y plenificaciin ferreviana”, Barcebona, 10892,
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& Recnperncson del conoeplo de gepacio pblico para atender a
ciertas dreas suburbanas o rursles mediante distintos servi-
cios de sutobuses, micrmobuses o s conpartidos en donde
|n iniciativa privada no encuentre suficiente rentabilidad,

» Nejorn de la combinacion enfre bos distinios servicios de
framsporie colective v los usuarios especiales coma los
minusvalides, los ciclistas o las personas que portan bultos
voluminosos (carmos de nifns, mochilas), estableciéndoss
normativas al efectn v disefidndose los vehiculos v Tas estie
ciones con ¢l fin de que dichos usuarios peedan uiilizarlos.™

»  (rentackon priordaria de las inversiones en viaro urbano a
la ereacion de infraestrocturas v acondicionammients de espir
cios para fecilitar los desplasamientos peatonales: creacion
de itinerarios especificos, creacion de dreas de coexistencia
de peatones ¥ vehiculos ¥ de dreas de priondad peatonal,
reforma de b relacion acera/calzada, implantacion de ancas
de velocidad muy restringida, ete.

o Establecimiento de un capitule de inversiones sustancial
para la creacion de viario especifico v ln adaptacién del gene-
rel al trfico de bicacletas, ™

165 Ung detallsda Infermectn sore o enmbinaciin entre lo bisScdetn v el
trensporie aiecilve pucde encontrarse en of o 18 de o revista Siw Frsey
editnda por PediBbreCon b el invierno = TOF] Cmnpnnmernss, 13
FANER Madrid)

159 Wmame gl respecto Lo necintn em by oredod. Momesot’ o poilfitces y sltsio o
Jecormrer o s de B Rieinheln come sbedfe g oegtarte anieres, A S, 1
Perez Senderss v T. Ferndnder, publicido por ol Minsters de Fomenta,
Sadrid, 1995 !-':n Holinds 5 Dinamarca se estan realimnds considerabilis
esfiperzos pars [weertie en  vingo arbano en fover de o biaclein, &
il Sepanids Eaguemia Director de Trifico y Tresspaorte: holind& aprobadio
en 1900, se redactd un plan cepecifion para las biciclelns o setess s
puede envuning i Mo Fad, pabdicacion del Ministeno de Transpores,
Ohres Paldicss v Gesticn del Amia hobandi-2 (L8 Hava, 5958, La poblics-
cinin Tl i 1w Dereeard, del Minsmerin de Transpores danés (198530, rs
T réplica escandineen 2 o espern de la redaceldn definitiva do un plas de
mirmesiracturns para el horisamie diel aio 500, oo ol que g e=tin tenlinds
e omenia @ los modks po molorisdos & mizsmo nivel que los demis madios
de ransgporie.
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* Cancelacion de los programas de creacion de nuevas plazas
de apurcamiento en el mterior de los centros urbanos.

* Condicionamiento de las subvenciones estatales a los auto-
buses urbanos a compromisog: municipales para el
establecimiento de redes de Camriles-Bus, semiafores ¢ itine-
rarios preferenciales para autobuses, gue permilan reducir
las pérdidas de explotaciin debidas a la congestion del trafi-
o privadio,

B. Regulacidn de Ia circulacion

En el ambito de la circulacidn viaria las principales
miodificaciones o introducir son las siguientes:

s Nuevo cuadro de imitaciones de velocidad, inicialmente
con limites generales de 110 lon/h en autovias ¥ autopistas,
%0 kmy/'h en carreteras convencionales y entre 30y 50 km/h
en zonas wrbanas, dependiendo del cardeter residencial de
las dreas atravesadas v de la tipologla de las vias,™

= Enun segundo periodo del proceso de estabilizacion, serd
necesaria una nueva reduccion de los lmites de veloci-
dad, aproximindolos a los que rigen &n paises como
Estados Unidos o Australia, que son los que presentan
una menor sccidentalidad: ne deberin superar los 100
km/h en autovias y autopistas, ¥ Jos B0 km/h en ¢l resto
dit las carreteras. ™

* |ntroduccion en la normativae de seguridad val v aplicacion
de ins dencminadas “dreas 307 (con velocidad mindma de 30

1 {2 Asociacian de Cidades Alpmmsas (Deutscher Sadletg) ha poogmes
{o miraducer @ limitechin de 30 et en pelidactones ¥ perantir exchis
vamesie b de H kmehoen ane red de vias prioctaros. Citselo e 6] ariios
lo e H. Holzapiel tuledo ¥ille of déplacements de lavenir™ [sepninda
parte), pubillisdn pof o pevista TEC o 105 (marzo-abeil de 151

UL et lmites die velocldisd a0 los reclamindos. por In Federacidn Furnpea

de Tramsparte ¥ Medin Ambbenite, organizacidn que agrapa a las principe-
b asociacione s ne gabernnimeniales oo que mbajgan e o cmpo
de lez copllictos ambicmiales del ransparte.
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o) y e s fireas de eoexistencia de rificos (con velock

ded del trifice acompasada a la de los peatones).™
& Myeva regulbacion general de los limites de horas de condusc-
citn v periodos de descanso para los vehiculos pesados,
rebajando los Emiles actiales v, sobre todo, vigitlando esire-
chamente su cumplimiento, ™
Introduccion del concepto de recorrido maximo de condui-
citn autorissds sin descanso para ks vehiculos ligeros, inidal
mente a través de campafias de recomendacion, para
posteriormente implantarlo por vis normativa, mediante ki
introduccion ehigatoria, arviba citada, de dispositivos de avizo
die distancia recarrids sin descinso v de otros mecanismos de
control de b peligrosidad de los vehiculos en irayecins largos.
* Exigencia estricta del cumplimiento de las normas de veloci-
dad, ciroulacion v aparcamiento, con introduceion inmediata
del permiso de conducir por punies.
Revision de las priordades de la organizacion de la circuls
citn en el medio urbano, otorgando mayores facilidades a T
circulncidn peatonal en materia de diseho de sceras y profec
cidn para su invasion por los automdvikes, reparto de ticm-
pos the gperiurn de semaforos para peatones ¥ vehiculos, efc.
[ntroducciin genershzada de bos eriterios de “minima distan-
cin” y “desplazamiento horizontal™ para los itinerarios peato-
nales en aus intersecciones con el trifice rodado, eliminando
los rodens v pasos o desnivel para los desplazamientos de
los viandantes.,
Revision de los criterios de actuacion de los agentes de polk
cla municipal destinades a lo ordenacion del trafico, incul

T8 Ups descripcidn geaeral de este tiph de freas puede encontrarse en
Cilarar of frdfico, A Sang, publicado por @ Minksterio de Obms Puibilicas,
Teansporte v Medio Ambients, Madrid, $9065

175 Gepun ura commmicacion personnl de la pedaceidn de TOWY, estimacio
s realizndns por lod sindicatos alémanes lndlesn que el cumplimicsts
estrictn de 1 noematie de lares de cosducelin v descansa, corga y velio-
cirad, hari pestler a la carretera an 22% de su tnoclaje aconl de tronapor-
to en bensficio del feracirrl, que 52 eomeertieis en un moddo mes atredd
iy [, o4 fransporte e mercancias
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candn en los agentes el principio de “prioridad para los pea-
tones” coma objetivo principal de su intervencion. en hugar
del principio de “agilizacion del trifico rodado®, que 3 ¢
epue predomina en la actualidad.

s Reforzamiento de bos sisternas de confrol del aparcamiento
piblico ¥ privado, adaptando o aprovechande simultanes-
mente 1a legislacion de seguridad vial v de régimen local.

9. Normativa de residuos v reciclabilidod

Por dltimo, la intervencion piblica en materia de residuos
silichos v liquidos v reciclaje de materiales en el sector deberd
asepurar el complimiente de i normative curopea mis estricta
yatender a los sigulentes criterios:

* Prohibicion ebsoluta de asignar subvenciones pablicas, o de
realizar campatias con apoyo piblico, para la promecion del
achatarramienin prematuro de vehicubos.™

178 Log nrmementss que ethikooras esa subvenckon singiler & achatzrmamiento
die vehiculos que represestan los denniminmdos plaoes. RENOVE son aisis
e discutibles, El shorro energébico no ee tnl, porgar sé debe Incluir ea 2|
el todn T energia regueridi en o delo completo del auiomoi G -
piezs amhiental mmpocs progress, porgque b= mejoras woaolegicas se
dEanchoon en ln sstiticifin & satoeniviles peoquetos v de hagk potencia por
fnbomwiles grandesy de gran poberica v b seguridad val oo meior e s
realidad, porgque no edste cormelscdn ontty antigliedad del parque ¥ aos
dentalidar
En 1563, por primsers ve, & dira de auimmdviies de importacion matricis
Ialos superd a b de lod beicubos oo Espate Come sf poedi olservar’
ot I sipalende tahln nmbas series de cliras se feeron aproomandn desde
ifioe Espafa entrd en ol Mercada Comin ¥ s inicid ol proceso e reduc
ditn de aramceles & I imporicwn de vehicubes:

Mutrbculncitn de satormdvilbes
(Turiamms matriculadoz)
18985 B e 18950
Macionales 4545 TR Ti3.100 Lo
Imporiscism hblE 425082 SRR

Fuente: Anmarie KT Pols 1904,
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Prohibicion immediata de & utilizackim de gases CFC en Jos
sisternas de aire acondickonadd de bos astomeviles nuevos, v
estabdecimiento de plazs improrrogables para ln sustitucion
de Ios sistemas que ulilizan esiog gases en los vehiculos
actuabes. Al cumplirse los plazos establecidos, b Inspeccion
Tecnica de Vehiculos deberd rechazar tadn vehicule que no
hays procedido 4 este cambio,™

Introducecién de la responsabilidad compértida entre los
fabricantes de los velidculos ¥ los wsaarios para garantizar sy
recogids v tratamibeato, ™

Lo il matertor se refiere ol ndmesn de audomiviles matriculodos L

m

estelisticns devalor de los vehicules minldioalados, qoe In industria soulta
ovdisdrnenbl, mostrarian yes diferehicln muclss mmpor o Bwor de op vehi
cuibis dmpartadus, pues e sabido que el EmEio v waloe medio die #sios
s e thayores gue Ins de bos yohicalog de produccian nacicnal,

Un trabugs &= detalle sobre Iy particlmcidn de Espatio en ol proeess de
desineeddn de la.capa de dzano &8 L prodwerion y whitinmeiin de CFC o
Expaie 3 bar poitles sadidar e lisitacion d¢ omiisnry, realizade por A
Estevan pora 1a Direcciin General del Medio Ambiente del MOFU,
Mbatndd, 1AAT (4 vul), Informocidn sobire o eyohscidn del problonss pueds
faltarze en “la destruectan de la capa de ozona” de Jiunn Caclos
Hedrigues Murillo, em ol n° 4 de b revista Goda, Madrid, 1984,

Al lrgo de s (lacusiones ¥ negocikiones miemacnsks para logrre s
frodvibicicm de b fabricse oo 'y vients de sston gases, =0 ho jessdn do pantilas
suhre la legmrtunie partcgaciin de i inlusida del asonssil e cste prahble
miv. Lo incusiris del sitontdeil ha side v es la principed v cosl exchusiva
consumiionn cle expunsas fexildes di polayeinng moldenifie, sl cons e
hrgxartanie comsamidora te cspiimas Agidas, ¥ de cbros producins sinans,
cuya falincacem es responsable de e mediin sustancial de [n enleion de
LHC o pases que destmnon el azinn estratosienica, Por otre liele, ¢n b
equipes de oire: seondelimade de los automdeles se ulfies comio el perae
ie el yus CFC 1L que presents wi dsdice PACY (poiencial e sgousmiento del
aznee] il & i e, esio e, mddme enire fodos ks Freooes o CFCe
Millomes o wohseulos cun'esios cquipos circlin achaskieste en bodo el
sy, ¥ s ahguen fabricesds o0 diversos palses, citee los que se cuenin
Fapni Esios sbemas exiyen recangs periddicns de ssie gas o repemicio.
nes complels o avenie, ¥ e e momento en coe Jos auinen ke don dess
chados, #l gae CFC del vireaitn de refrigeracion se diinde o b alimdefim.

Estn respomeibilliiad v ¢l pago de una tase pars bn reeoghln er el momen-
to e 1o adaubsicien del vehiculs son combaildaz por b indusiria
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Exigencia de porcentajes crecientes de reciclabilidad en loa
nuevos vehiculos v establecimiento, de acoerdo con b indus-
tria, de circuitos de recuperacion gue assguren e recickije
efective de les materiales desechados.

Introducciin paulating de la ohligacion. para determinados
congponentes sustituibles (neomiticos, baterias, filtros, efc.),
de entregar la pleza Jesechada e introducirls en el cirouito
de recuperacion arriba citade, como condicidn para suminis-
Lrar uia eyl

Prohibicidn absoluta de proceder al lavade y cambio de acei-
te de coches fuern de recintos especialmente dedicados y
eruipados para esfe fin

Prohibicion absoluta del vertido de los liguidos derivados
del weo de o vehioulos (lubricanies de matores v liquidos
des frens). Recogida v trafamiento de todos esos residucs de
ta automaociin mediante un efectivo Plen de Recogida,™

(CApgemizinndon faturr daf reckciode de sokiralos, La sisidn de fos fdricrile

sxpardvalex, ©, Mataix, direcior tecilen e ANFAL, RESIDUA 551, A cune
i, bop ibricantes praponsn b Grom de un Acuerds Marco sobre recicla:
o e vehiculos & final de s vida il gque vioode sohumurionsate o la
indistria del datomuidl, o ln mdastria del reciclado y diesguace. o las ase:
sursidomay & k= pdrninkstracones.

T En te sctualidnd corca de dos tercers portes de los aceiten nandes de

mibomackin no tenes u desting cunocidn, siends abandrosdos o gae
imados lissdecualamente (Deseckes, damurey resideos, fosd Garctn Rew,
Imforrimee CFPA Sevilla, TG,



XIV, MAS ALLA DE LA ESTABILIZACION,
LA CREACION DE PROXIMIDAD

Como se indicaba al principio, el presente libro ha intenta-
tlo mostrar fa existencia de alternativas sociel y ecoldgi-
camente responsables para la planificacion del ransporte oo
Espafia. Alternativas qoe parecen capaces de poner trmino o
las incontroladas tendencias de evolecion def sector registra-
das hasia el momento, a diferencia del Provecto Institucional
que; eonsciente o mconscientemente, solo puede alentarlas,
Alternativas que, ademas, pueden ser puestas en practica sin
CAUSET perjuicios coonamices ni alirmas sociles, mediante el
recorso & ung amplia gama de medidas €cnicas ¥ politicas,
aplicadas con moderacion, pero fambién todas en la misma
direccion v con objetivos comunes,

Sin embargs, aungue un programa 2imilar - agqu defendi-
do, aplicado con la necesaria decisgion politica y el imprescindi-
ble apoye social, puede permitir alcanzar la esfabilizacion coo-
iogica del transporie, estd lejos de ser suficiente para resolver
Ia contradiccion de fomlo entre el transporte ¥ la Naturaleza
de un mode perdurable ¥ plensmenie estable a largo plazo,
Para que la estabilizacion no sdle se afiance mas alla de los
horizontes agui contemplados, sine que de luger 8 una progre
siva compatibilizacion ecoligica del transporte, es necesario
comenzar de inmediato o estudiar y a ensaysar otras transfor
mackones méas profundas, que empiecen s sentar las bases
para un declive continuo de la movilidad no deseada, y para ir
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alejando las ansiae compulsivas de movilidad que provoca la
frma de vida actal,

La eremcidn de prosdmidad en todos los planos peraonales,
sociales ¥ econdmicos es la danica estrategia de fondo capat de
instaurar un proceso de aproximacion continua hacia la plens
compatibilzzacion ecolgica del ransporte, La creacion de pro-
wimidad no es simplemente un oueve conjunto de denicas. de
planificacién o lecalizecion cercapa de actividades sobre el
terrilorio, por mas que estas 1Benicas sean Ciertamente necess
rias, ¥ urgente gu desarrollo y aplicacion. Es, sobre tode, una
concepeion global de la organizacién de la relaciones humia-
naz. ¥ tmmhien un criteris rector de Iz conducts Individual,
pplicatile & todos los ambilos de Lo existencia,

La ereacion de proximided presenta, obviamente, impor
tantes implicaciones econdmicas. Exige avanzar hacia shste-
mEs econdmicos aulorentrados, bien adaptados a sus condl-
cionantes ecoldgicos, especializados en la satisfaceion eficien-
e e necesidades a partir de log remurass locakes, refinados en
iy olbstencion v en el buen aprovechamiento de bos Blenes mas
masivos o mas dependientes del iransporte: agua, energia, ali-
mentos, muleriales de construccién. Exige también otras for-
mas de utilizar los objetos v de establecer lig preferenciag
entre ellos, valorando v agotando su durabilidad, apreclando la
cercania del origen de las cosas, v su grado de vinculacidna la
propia culiura,

Presenta tambieén importantes implicaciones soctales.
Revaloriza los comportemientos v las redes de apovo mutun v
de zolideridad mmediata. Facilita o] intercambio directo de
bienes y servicios ¥l resolucion de mikiples necesidades en
el seno de Jos diversos circulos a Jos que ge stienden las rela-
ciones personales. Conlleva a aceptacion de muoltiples respon-
sabilidades sociales y amblentales compartidas en el plano
local, Cuestiona |a valides v ain la viahilidad o largo plazo de
las grundes estructuras sociales centralizadss verficalmente v
desarticuladas en el plano horlzontal, en sus diversas expresho-
nce territoriates (metrdpolis), productivas (grandes corpors-
ciones) o burocritice
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Estas implicaciones sociales v econdmicas tienen evidentes
traducciones politicas. Exigen profundas revisiones de las
estruciuras institucionales, de la distribucion tecrtorial del
poder politice, de los grados de autonomia y soberanis atribui-
bles a cada conjunto social, Invalidan buena parte, cuando oo
in totalidad, de las tendencias de reorganizacion del poder poli-
tico imperantes, que sEemdticamente traskadan mayores cuo-
tas e g5 poder hacth lis organizaciones ¥ estrucluras institu-
cionales de mayor rango territorial. Desmienten la idea de la
inexorabifidad de los procesos de globalizacion econdmica v
pelitica que estin skendo impuesios en e cicle histbrico actual:
ningrin proceso nsostenible a lango plago ha sido ol puede ser
inexorahle en o Historia,

La omnipresencia del transpoarte como soporte mis o
menos directs de todes las relaciones humanas, y el cardcter
prometeico de su conflicto con Ia Najuraleza, tienen ln virtud
de hacer aflorar las principales inviabilidades fisicas del modo
de producciin y de organizacion social occidental. Cuando el
razonamiento sobre ese conflicto se Tleva hasta sus dltimas
consectiencias, ¥ 88 confrontan lag pecesarias conclusiones de
ese discurso con s reabdades observables en el dmbito del
transparte, se hace patente la imposibilidad de hallar aolucio-
nes verdaderns y definitivas gin salir de las fromteras del siste-
mia establecido.

El concepto de creacidn de proximidad proporciona una vie
de escape segura v practicable paca ese apacente dilema, y no
desprovista de atrpctivo 88 e interpretada correctaments, No
contiene nada de aiglamiento personal o social, ol mucho
menos de retroceso historico —un concepto imposible—, ni
e estancamiento, ni de declive Wenico, econdmico o cultural.
Antes al contranio, Ia construccidn de soclededes capaces de
alcanzar la plesa adaplacidn 2 su propio sustrate fisico v el
mfximo disirute de lo cercano, de establecer nuevas: formas
de interconexion con 1o kgano tan sabisfactonas como comypati-
bles, v de conciliar ambos logros en sistemas indefinidoments
eztables v en coplinpa evolucian, constituye un empefio
mucho meds ardue ¥ que reguicre mucho mis esfuerzo ¢ intoli-



ZR0  HACIA LA RECONVERSION BOOLDGICA DEL TRANSPORTE EN ESPARA

gencia humans, gue ki Jucha en b batalin de &b competitividad
por un puesto de honor en fa economia global capitalista, para
rodar con elia por b pendiente ecolGgica

En su dificultad v su necesidad radica precizamente su
atractive, pues eslos v 0o oiros son los atfibuios de la ufopia,
Pero se trata —camis tha & s=r de olra miners— de una utopHa
bastante cercana, con muches ingredientez conocidos, otros
por descubrir v, por supuesio, mochos por inventar. Habia
muchos elementos de creacion de proximidad (econdémica,
{ecmica, social, cultural, politica) en nuestras propins sxciedas
des tradicionales, antes de que fueran barridos por aquelia
potente ola del desarrollo, No pocos de entre elles conservan
toda su vigencia, ¥ ain es posible recuperarles, restaurarios v
adaptarlos al tempe actsal con i habilidad vy el sosiege que
proporciona la pérdida de la inocencia, que alguna ventaja
Liene gque tenser,

Pero son iodavia muchos mids bos que han quedado & zalvo
en nrmerosas sockedades de esas gue los expertos denominan
“subdesarrolladas”, porgoe ban venide desenvolviéndose en
equilibrie dursnte muchos sigles o hasts milenios, antes de
gque el desarrollo de las otras las convirtiera a ellas en “subide-
sarrolladas” ¥ a todas en nsostenibles. Las sociedades que
fueron desarrolladas van a necesitar pronio esos valiozsos
conocimientos de l organizcion de o cercano, ¥ olros m
chos, come dos de la conservacion de la Bodiversidad,

Y probablemente muchieg mas formas de éreacidn de cer-
cania van a tener goe ser irabajosamente inventadas en las
spciedades desarrolladas, para dar solucidn a problemas v difi
ctliades especificas. ezto ez, 8 altuachones que 2on producto
de la propiz aplicacidn del desarrello, v cuva solucian, 4 exis
e nadie conoce todavia

La recrpanizacion de lae economias v las sociededes desa-
rrolladas para ki crescion sistemdbica de proximidad v cenca-
nia constituye un debate practicamente por comenzar, gue
promete ser uno de los mis vives v complepes de fos muchos
gue ha suscitado el ecologismo. Desborda con mucho el dmbi-
to del fransperte, pero necesarinmente va a ser central en &L
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Por dificil de conseguir que parezca desde la perspectiva
actual, la estabilizacion ecologica del transporte es un objetivo
que se empequefiece ante los que e vislumbran tras &1, Los
programas de estabilizacion pueden cilmar a los jugadores, e
incluso ayudar a cambiar las reglas del jucgo, pero sélo la
creacion de proximidad puede conzeguir que crezca de nuevn
Ta hierba en el malirecha campo de fuego actual.



Anexo A

UNA PRIMERA APROXIMACTON A 1LAS CUENTAS
ECOLOGICAS DEL TRANSPORTE EN ESPANA



Al LAS CUENTAS DEL TRANSPORTE EN
LA ECONOMIA ECOLOGICA

En los Caplulos IT v [ del presente Bbro se ofrecid una
breve descripeién de las razones del sgotamiento tedrico v
prictico de la economia del transporte estindar, v 22 enume-
raron log principios bdsicos v los rasgos generales de los nue-
vos enfoques de inspiracion ecoldgica que —no sin difi-
culindes, restelenciss v pugnas con otros planfeamientos—,
parecen abrirse paso en los Ulimos afios ne 28lo en o] dmbito
del transporte, sine también en otros campos de la economia.
El presente trabajo se sitda plepamente en esta nueva perspec-
tiva fedrica

En la practica, para abordar ¢l andlisis dé un sector econdmi-
co cudloquiera —en esle caso el transporte— deade la perspect
v profia de la economis ecoldgicn, les estadisticns econdmicas
¥ sectoriles al uso resultan no sdlo insuficientes, sino también
inadecuadas. En general. su estructure v su contenido Genden a
ocultar, ¥ oo a luminar, los hechos y las tendencias que resul
tan mis relevantes en un andlisis del sector realizado desde o
punto de vista de la economia ecoligica,

Por esta razon, Ia realizacion de andlisis sectoriales de inspi-
racion r:-mlﬂgi::;m el eshozado en el texto principal de este
libro requiere 1o previa constriccion de vnas “Cuoentas
Ecologicas Sectoriales”™, esto es, Ia elaboracion de una base de
informacién sectorial especificn, ntegrada por diversos conjun-
tos de datos relatives al sector en estadio, que son seleccions-
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dios, estructurados ¥ compatados segin los criterios propios de
ka seonomin ecoldgicn

En el Antxo gue shorn e abre se describe el proceso segui-
do para obtener una primera aproximecion a las Cuentas
Ecaldgicas del Transporte en Egpada. Estas cuentas constibu-
ven ol sustrato de informacidn que ha servido de base pam el
anilisis sectorial, para el examen de aliernativas y para b seliec-
cion de propuestas realizade a lo Targo del process de trabajo
que se sintelizs en el presente Informe,

Como se ird comprobando en lae prosimas paginas, el tra-
baobo estadistico reallzado no paga de constituir un primer acer-
camientlo a uf extenso coijiunte de problemas de contabiliiad
publica, que obviaments o pueden quedar ni leanamente e
snelios en un trabajo con las limitaciones de todo orden que
caraclerizan e presente Informe. E] objetivo de este Amexo es,
por lo tanto, primordistmente metodologico; trata de demostrar
ln vinhilidad del establecimierito de las Cuentas Ecoldgicas para
cuilguier secter econdmicn —y en particnlar parz el anspor-
te—, & intenta poner de manifiezto s necesidad de que la
congtnicelon sistematica de esta clase de cuentas sea ahordada
urgentermnente, con los medios v les cagacidades de captacion ¥
procesamiento de informacion que @ile estdn @ disposicion de
Lis Insftuciones oficiakes,

Mo obstante, las nproximaciones oblenidas respecto a las
yarinbles v las cuestiones mis relevantes e consideran suficien-
tes como para sustentar los diagndsticos v las propuestas for-
muladas a lo largo del Inforve en relacion con s situscion del
sector v con ka politica pablics e materia de fransportes. En
alpunos casos, ademds, s han obtenido resultados que contra-
dicen frontalmente I validez de determinadass topices firme-
mienite establecidos en L cublurs tradicional del secior.

1. Objetivo de las Cuentas Ecoldgicas

Las Cuentas Ecologicas del Transporte amplisn en determi-
nados espectos el punto de visti de kBs cuentas econdmicas con-
vencionales de cardcler sectorial. Por un lade, amplisn la
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considernieion del “transporte” al conjunto dal eicle productive
del sector, que va no queda Bmitado a lo que las casificaciones
econdimicas & uso consideran como “potividades de transpors”
{actividades congistentes ¢n ¢l movimiento de personas o
cosaa), sing que incorpora las numerosas actividades industria-
les v de serviclos que integran la cadena de produccion del
transporte, antes v despuds de realizarse o movimdento en si
Este enfoque s describe grificamente como un analisie “que va
desde Tn ming st o vertedern®, esto es, desde gue s extren
minerales para la construccion de un vehiculo, hasta que se el
mina & vehienln, ong vee complido s ciclo de vida o, el
yendo todas las actividades que hicieron pasible su cireulackin:
construcciin de infraestrecturss, organisacion v mantenimiento
ded sistema de transportes. et

Por otro, amplian &1 objéte de In contabilizacion o determi-
nadas magnitudes o valores de cardcter no monetario, v que
habitualmente no se computan ni se manejan en s andlisis see
toriabes: consumos energélicos, consumos e materiales, emi-
sidn de contaminantes y otros electos ambientales, acupackones
de sueln, efectos sociales, efc. Todas las cuentas relitivas 3 las
diferentes magnitudes se extienden al ciclo global del transpor-
2, v no aoio a la etapa del movimiento de los vehiculos,

Igualmente, las Cuentas Ecoldgicas deberian inchulr las cifras
comespondientes a los medios de transporte que como 1 marcha
a pie o-en bicicleta o encuentron en b econoimia convencional
un maren adecuado de amilisls Sm embargo, s propsa debilidad
de |a base eatadistica de 1a gue se dispone en Esparia en relacion
o.este gspecto ha hecho imposible realizar una aprosgmaciin
minimamente fiahte a o cuantificacion de los desplazmienios
andando ¥ en bicicleta, reduciendo las presentes Cuentas
Ecologicas a las Cuentas Ecoléicas del transporte matorizads,

En definitiva, ¢l obitive de las Cuentas Ecolépicas es la
construccion de una sere de cuentas parciales —monelarias v
0 monetanns— y s articulaciin en estructuras centables que
faciliten o comparacion entre ellas, v permitan Ia identificacion
de las vineulaciones que existen entre las diferentes magnito-
des estpdisdas,
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2. La comsideraciin del dolo global del transporte

Dada fa situacion: de partida en cuanto a disponibilidad v
organizacian de o informacion existente, la construccion de
cuabgquiera de las coentas parciales armiba citadas, contermplando
el cicle global del transporte, exige b aceptacion de oumerosas
simplificaciones ¥ adaptaciones.

En primer lugar, se hace necesario conciliar las fronteras
sectoriales propias de les desificaciones economicas comaencio-
nides —sobre las cuales se articula la migyor parte de la mfonna-
ciom estadistica disponible—, con s Fonleras fisicas mlemas
del ciclo global de la produecién de transporte, Par ello, este d-
clo global debe ser dividide en una serie de fases o elapas bien
ilentificadas v deliniifadas en Erminos fisicos, pero gue englo-
e getbddades también suficlentemente homogéneas desde o
punio de vista productive convencional

Laz fases on s que cabe abordar en iérmmos practicos el
estudio de eege proceso pueden definirse de vanos modos v con
diferentes grados de desglose, A los efectos del presente rabajo
se consilern sufickente una sencilla divigion por fases cstablec-
da del sigwiente modo:

Fase 1; Construccion de velticnlog
Comprende el conjunta de actividades que Benen comi finali-
dad la fabricacion ¥ vente de los vehiculos:

Fase 20 Comslruscion de infrasstrivetras
Comprende las actividades de construcadn de pedes de cincu-
lacidn v de espacios para el estacionamients de vehiculos.

Fase 3: Circwlacion
Incluye las actividades directamente ligadas al desplazamienio
telos vehiculos, tante en la circulacion privada come en s pres-
tacidn de servicios de transporte.

FASE &: Mantesimiento del sistema de transportes
Comprende todes aquellas actividades de reparaciones, servi-

LS CUENTAS DEL THANSPORTE EN LAECONGMIA RCOLOGITA 280

chos v adminigtracion necesarias para el mantenimiento del
sistemuL

FASE 5 Eliminacion & geation di vesdnes
Incluye las actividades lgadas 2 I eliminseion de los velioulos
ohsaletos ¥ de otros residucs generados & bo lirgo del procese
de praducciin del trmnsporte,

Algunas de estas feses se corresponden con seclores con-
venciomales de actividad ccondmica bien delimitades. Otras,
camo [a de circulacion y, sobre tode, 18 de mantenimbento del
sistema, incorporan multitud de actividades muy heterogéneas
¥ con fronteras bastante bormosas,

3. La estructura de las Cuentas Ecologicas

Al ampliar ¢l campe de andfisis mis alld del dmbito de bog
ntercambios monetarios se plantea ¢ problema de W clasifics:
cdn del heterogéneo conjunto de volores o magnitudes gue han
tle ser incorporados a Ins Cuentas, Los oriterios de clasificacion
deben de facilitur, por un lado, la recogida de informacion par-
tiende de ks bascs existentes, v por obro deben permitir esta-
blecer ks Cuentas con una estroctura general sencilla v operst-
v, qque facilite su utilizacidn.

La scparacion tradicionalmente practicada en la coonomia
entre valores monetarios o “internos” 3l sistema eCOnOMECS, v
villores no monetarios o “extermos” Eamblén conocidos comao
“externalidades”) no es conceptualmente apficable en la pers-
pective que agqui se utifiza: todos o8 valores v magnides gue
s mueven en torno & transporte son igualmente “intemos" en
el sistema de representacion que se pritende establecer, ¥ en
mﬁdﬁurndusﬂunenﬂrpimmmm.mmmm:ﬁamem
ellos ningun tipe de-subordinacion,

El concepto gque grve de base para b clasificacian de les
Cuentaz Ecoldgicas e el conceplo de sistema o “estera” de
valor, As{ como &l conjunto de bes valores de cambio o valores
mivedarios, v de lns rebciones enlre ellos, constituye lo que se
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conoee como “slstema coonomico”, los reslamies valwres y mag-
mitudes presentes ¥ sus interrelaciones pueden Agruparse en
otros grandes sistemas de valores.

La clastficacion mas sencilla y habitual de los valores no
muonetarios e o gue los sgrupa en dos grundes esferss o siste-
mas: la esfera nmbiental v la esfers socinl. Dentro de cada una
de estas dos grandes esferas cabe distinguir diversos subsiste-
mas parciakes, Asi, por ejemplo, of conjunto de los ojos energd-
eos peede contemplarse coma un subsislema especifica den-
tro chee B éafera o sistema amibiental,

The este modo, en un primer nivel de dasificason las Cuen-
tas Ecolbgicas se dedglosan en tros grindes cucnias referidas 5
loe tres grandes sistemas de valores guie s ven afectados por
tas pervidades relacionadas con el fransporte: la Cuenta
Ambaental, la Coenta Social, ¥ i Cuenta Econdmica.

En la Ceeste Ambiestal se computarin a3 relaciones del
transporte con el syatrto fisico sobre ef que s¢ desarrolia est
aclividud, esto es, las relaciones entre el transporte v Ia
Maturales: flujos de energin, flujos de materialee, fugs de con-
tuminacion, soupscion de sueln, ete. Cads uno de estos aspectos
dard hygar a una subcuenta o cuenta temitics especifica: cuenta
energética, cuenta de materinkes, ote. Las unidades de compuato
serin en general unidades figicas: energeticas, de maga, de

En la Cuenia Soclal se computamn los efectos gque causan
fas actividades de transporte sobre una gama muy amplia de
vitlopes socinles: integracitn v cahesion social, seguridad de las
pereinas, efc, En este terreno, qoe es con muocho €] mas mpre-
cign y el que necesita una mayor investigacion, serd posibie en
alpunos casos establecer mediciones cusntitativas (riesgo de
gecidente, equidad en el acceso a los medios de ransporte],
mientras que en otros gl cabrin dederipeiones cualitativies de
Ins problemas.

En ln Cuenta Econdmica tendrin cabida, por qltimo, 188 con-
tnhilidades seonomicas vsuales, con bos diferentes enfogues o
perspectives con que s& ahorda I descripcion del sistema eco-
nomica: cuedtas sectoriales, cuentas nacionales, ete,
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Obviamente, en todos g cazos las unidades de medida serdn
unidades monetarias.

En el ¢aso del transporte, dada ls profunda implicacién del
seetor piblico en el deseovolvimionio v en b gestion de esta
actividad, dentro de la Cuenta Econamica tiene especial interés
&l estutlio de 1os flujes monctarios entre el Eatsdo y la actividod
del triansporle, esto es, ol cstudio de la fiscalidad especifica del
transporte ¥ del masto publico en transporte, ¥ 1a comparacion
enire amboz, El eshudio especifico del subsistema fiscal dard
lugar a L Cuenfa Fiecal del transporie, Ia cual, aunque de
heeho e i coenta pardal dentro de o Coenta Econdmica,
serd presentads v analizada de modo independiente, dads 2y
relevancia,

En sintesiz, Ia estructura de analists propuestz se basa en la
consileraeiin de la ictividad del rensporte como un ciclo fisice
global, que cubie todi i cadena de producdon de los servicios
de transpaite. A efectos operativos, este ciclo es descompuesto
e i serie de fases de produccitn homogeness, en cada una
de las cuales se desarrollan multiples actividsdes que generan
diversis Qujos & mtercambios clasificables en ciatro dimensio-
misg (ambiental, social, cconomica v fiscal),

Fsta estructura de analisis s sintetiza en el esquema ad-
Junto (visse & Esquema 1). Los anilisls perciales readizados en
el zentido horizontal del esquema dan lugar & ceatro cusitas
independientes (Ambiental, Social, Econdmica v Fiscal), asi
como @ diversas cuentas parciales dentro de cada uma de ellas
ipor gjemplo, cusnbi energética, cuentn de materiales, etc., den-
o de la Cuenta Ambientul). En sentido vertical se obtienen
andfisis multicdimensionales de cada fzse, o de la totalidad del
ciclo, Las magnitudes o unidades de medida son ks mismies en
setilicy horizomal, v distintss en sentido vertical.

Comi es notocio, 1a aplcacion metodologica descrita en las
paginas anteriores no &5 particularments novedosa, De hecho,
es simplemente un paso mds hocia la sistematimcion de los
nuevos enfoques de analisis de las actividades econamicas bass-
dos en sistemas abiertos € interrelacionados que, de modo mis
o mengs pereinl, pero con usa endencia general que se adiving
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firthe, estan comerizando a introducirse en of andlisis ded trus
porte ¥ de otras muchas actmvadarles,

Por ciemplo, diversos balances fiscales del transporte por
carretera yva realizados en Fspafia y en ofros paises extienden
su campd de analisis a todo o casi todo el ciclo global del
trapeporte, tal ¥ comeo se ha definido en el presente trabajo.
Otro tanto cabe sefalar de diversas evaluaciones realizadas
acerea e la importancia del transporte en términos de empleo
o de generacion de producto bruto,

Son frecuentes, asimismo, los amilisis en los gue se contem-
plin sicesivamente los aspectos lecales, poonamicos, sociales v
armbientales del sector, nel como otros (tecnoldgicos, l:l|1l:l.l[|‘E|1'E!-.
efc.), (e no han <ido ndividealizados en | presente trabajo,

Sin embarge, e los antecedentes disponibles, lis metodolo-
wias de integracion de 1os diferentes aspectos contemplacdos son
en general insstisficioras, en ln medids en que sueken hacer
referencis o diferentes partes del ciclo global, ¥ en gue no sue-
len quedar claras lae delimitaciones enfre ks diferentes clases
die valores identificados. Es frecuente, por ejemplo, que un
mismo eetudio de ranspoite von un enfogue global extienda al
anilisis fiscal al conjunto del cicto, reduzea los estudios emmr
micos v sockales 8 una parte del mismeo, y restrinja los estudios
ambientales (consumo enengitice, contamingion, ¢ic.) 4 a fse
de desplazamienito o drculacion, etorgindoles adems un valor
meramette complementario en la evaluacién general del sector.

Por consiguiente, se considera que el enfoque de les
Cuentas Eeobogicas, que persigue el establecimiento de cuentas
globalea, multidimensionales y no reducidas a referentes mome-
tarios universales, puede suponer un cierto avance hacis la
ordenacion ¢ integracién sistematica de Tos diversos flu,lm e
valor ghe s mueven en tomo 3l ransporte, En este senfido,
puede facilitar el posterior establecimients de critérios de
comparacion y evaluscion, asi come de atribuciin de cadi Mo

fe valor especificn —y de las responsabilidades y derechos asa-
ciados— a kos diferentes apentes que operan en € sector.

Adems, € esquema es conceptualmente aplicable tanto al
conjunto del sectar como a cvalquier modo de transporte por
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separsdo, v & cada aubmodo o medls de transporte particolar
dentro de cada modo (por ejemplo, turksmos, camiones, sutobi-
ses, eic., en el modo viario), =i como d los diferentes segmen-
tos ded trdfico (urband, inlererbano). No obstante, en |2 practica
laz carencias de informacidn con el necesario nivel de desglose
pueden dificuliar notablemente el establecimiento de estas
Cuenbas parciales,

3. Delimitacidn de |a aplicacidn realizada

En Iz linea de trabajo cuyos resultados e prelenden sinteti-
wr en el presente anexo, e esfuerzo principal di produccién do
nueva informacian s he centrado en el establecimiento de 1a
Cuenta Ambiental del transporte. Lag dimensiones sodal, eco
nomica y fiscal del ransporte han skdo fambién objeto de aten-
cirin, siempre sobre Is base de la misma estroctura conceptual,
pera con un grado de profundizecidén muy inferior. En estos
aspectos se ha utilizado simplemente I informacion disponible
&l maximo nivel de integracidn, mas con la intencidn de flustrar
la coherencia interna de kb metodologia seguida, gue de produ-
cir nueva informaciin o nuevas estiructuras de coenfas, En cual-
fquier casn, se considera que la intepracion de las conclusiones
obtenidas para ks cuatro dimeénsiones v las diferentes fases ded
ciclo permite obtener una Imagen global de las cuentas del
transporte adecuadamente estrecturadi. y enriguecida con une
pluralidad de matices.

En Ins priximos apanados se sintetizan los principales rosul-
tados obtenidos, referidos siempre al gercico de 1992 v &l con-
Junto del territorie espaiol. La referencia de todos los anilisis &
una anuaficd concreta planiea € problema de la impuetacidn de
los componentes mds inestables del ciclo de produccian del
transporte, como pueden ser las incorporaciones de nuevos
vehiculos ¢ infracstructuras al sistema de transportes, que pue
den diferdr grandemente de unas ancalidades a otras,

Como resulla obwio, ba forma correcta de imputar estas
incorporaciones ¢ la de utlizar ¢l concepto contable de amor-
tizacidn anual. Ello, sin embargs, exigiria conocer la serie
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histdrica de recuraos incorporados v ks tablas de amortizaciin
derivadas de tales incorporaciones. Esto es sencillamente fm-
posible en el contexto estadistico espafol, Por ests razon, la
totalided de las incorporaciones de recursos del afo ¥ cusles
quiera efectos ecoldgicos derivados de los mismos s anctan
en el ejercicio de referencia. Los resultados asl obtenidos des
eriben los flujos de valores reales (fisicos, economicos, ete.)
generados por el sector en €l ejercicio de 1992, ¥ sus reperce-
giones unitarias sobre Iz produccion de transporte en ese
s eherchcio.

Las evidentes limitaciones de espacto obligan a prescindir,
aqui v en los respectivos apariados, de la descripeion de las
numeross hipitesis, procedimicntos de caleulo y d.T'lIi‘El.i.l'.H!l:‘E-
parcizles de imputacion adoptadas 4 jo largo de todo el proceso
de andlisis, Se presentan inicamente los resultados oblenidos
en bos principales aspectos analizados, acompafiados de los
oportumnns comentarios.

A2 LA PRODUCCION DE TRANSPORTE EN ESPANA

Antes de enfrar en la deseripeidn del proceso de elaborscion
de lss diversas cuentas, inferesa precisar que el dmbito de acti-
vidad cubierto por las mismas dentro del sector def fransporte
s extiende 4 los modos motorizadoz de transporte ferrestre v
wéreq, v deniro de ellog, a los principdes submodos o medios,
aungue no 4 b totalidad del tsifico, E1 modo maritimo v el trns-
porte por tuberia no 28 congideran en ¢ trabajo, sungue en
algin crso &6 ofrecen chatas cifras @ informacion de referencia
para squilatar su importancia.

Dentro del modo viario, se contemplan todas Tas modalida-
de= de trifico motorizde, excepto &l trifico de velomatores. E)
trifico no motorizado no se ha podido incorporar @ s cuentas,
dada ka sbeoluta inexistencia de estadiaticaz sobre el mismo a
nivel nacional. Esta es una de 1as principales hgunas a lenar en
¢l conocimiento de los problemas actiales del transporte en
Espana,

Dientro del modo ferroviario, & ambite de cobertura deld tra-
hajo abarca pricticaments Ia totalidad del mifico, ya que inchiye
Ias actvadades de RENFE, FEVE, Ferrocarmiles Aulondmicos v
Privados, v redes de METRO.

En relackon com el tramsporie adreo ha sido notesirio scep-
far cieras aproshmaciones para gque los dmbios de coberfura
il umilisis {rdficos contempiados) wermn coherentes con los
il de consumis fzkoos disponibles (consamos energeticos,
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inversiones en aeronaves e mfraestrocturas, m}Puuasegu.rﬂ
psta coberencia, & estudio se extiende al trifico aéreo rta:'hza.dn
por companias nackonales, incluyendo de modo mdrﬁemmndu
gl trifice nacions] e internacional, va que los consumns fsicos
{eombustbles, materiales, ete.) de ambios ﬁpus_dn: irificn no se
pueden identificar por separsdo con la informacion existente. _

Por bo que se refiere al trangporte maritimo, b fzon prin-
cipal para su exclusion estriba en las dificultades mﬁtﬂml:
insalvables que aparecen cuando se intenta obtener ¥ organizar
|a informacion relitiva al transporte manitimo de modo homeoge-
neo v comparable con los restantes modos, No obstante, dado
que b finalidad principal del estsblecimiento de las Luentas
Ecologicas es Ia realizacion de comparaciones entre modos
alternatives, eata exclusion afecta may poco a & utilidad del tr-
bajo, dado que en las condiciones concrelis (ue reinan e el
sector del transporte en Espadia, el transporte maritimo spenis
entra en competencia con ningin otro modo en el mercado
domestics, nl supone una aliermativa real para los traficos pro-
pins de cualquiera de ellos, salve para algunes segmentos by
por hoy marginales del transporte de mercancias,

En iz Tabla | s presenta una evaliacion global de la pro-
duerion de transporte iemestre ¥ aéreo-en Espaia en 1982, Ll3r5
datos para ¢l modo viario provienen de estimaciones propias,
ks cuales han sido contrastadas con los datos disponibles en los
servicios teemicos del MOPTMAL Direccidn Gral, de Camreteras,
mostrando en general un grado de convergencia aceptable,

L:mmmhsnmdmfmmindnuémmn.eng:mm.
datos oficlales procedentes de las {!F:tal:HﬂiuH dlelk::i':]'Fm'h’l. o
= las {as compaftss prestatarias de los servickos.

Enph:up&-ﬁ:iﬁn.&du la Tabla 1 se calcula k. produccion total
de transporie motorizal en Espafia en 1892, La primera nnl'um
s indica la carga medin de los vehiculos: Para los camiones
indica el promedio de canga en viajes ooupados ¥ otomes oo
vacio. Pari las furgonetas se ha omado une carga simbdlica de

| tm para permitir obiener posteriormente un indicador global
de los movimientos de mercancias, aungque |:|:uu:]']|:rs-_ q-e.-ﬁ.phm-
mientos de furponetas obedecen & preatacion de sérvicios, y no
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exactamente a transporte de carpas. Farn ks ferrocaredles g
imilica In carga media de los convoves de mercancias,

La segunda columna, Plazas por Vehiculo, indica & nimero
medio de plazas sentadas disponibles en los diversos vehiculos
de vigjerns. En el easo de Joz sutobuses e incluye una ciertn
proporcion de plazas de pe en los autobuses wrbanos En el
caso de los Ferrocarriles Metropolitanos, se ha tomado como
cifra global de Plazas Ofrecidas la mited de s que indican los
Anuarios del MOPTMA, citando como fuente a las compafiias
de METRO de Barcelona y Madrid. En efecto, ¢ concepto de
Plaza gue manegan ambas empresas incluye a los viajerns de pie
a razon de entre 165 (Madrid) y 211 (Bareelona) visjeros por oo
che. Se considera que este estindar de confort en o transporte
metropolitane corresponde a épocas felismente pasadas.

La columna de Tasas de Ocupachin indica los porcentajes de
ocupacion de las plazas de viajeros puestas en circulacion que
s& registraban en Espafa en 1992 en cada medio de transporte.

La columna de Trifico de Vehieulos indica el total de distan-
cis recormidas por cada categoria de wehiculos: Bl products de
estas distancias pot' € nlmero de Plams por Vehiculo permite
calcutar la Oferta de Transporte para los vehicalos de pagajeros,
gue apareoe en la siguieote columni. El producto del Trifico de
Vehiculos por la Canga Media permite calcular ta Produocioa de
Transporte de Mercancias (peniitima columna).

La columna de Produccion de Vigieros indica s distancias
totales recorridas por los vigieros en cada medio de transporte.
Se obtiens multipicando ks plazaz de cada vehiculo por s tass
e ocupacion y por el trifico registrado parn esa misms categoria
de vehiculos, El cociente del total de esta columna enire I pobla-
ciin del pals indica I Movilidad Motorizada Neta de los cludada-
noz espaiioles, que ascendia en 1992 a unos 9,100 km por perso-
ni, sin contar los viajes mardtimos, que no se consideran en este
trabajo. Se contempla una peblacion de 39,2 millanes de perso-
s gue correspordde # L proyeceidn para 1992 del padron de
1990 elaborado por el Institute Nacional de Estadistica,

Por dltimo, b columna de Movilidad Bruta Total correspon-
te a ona estimacién progia, oblenida sumando a ks kildmetros
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pecorTiias (or oS vigkeros en los diversos modos, los-realimdos
por los diversos profesionales del sector, va sen conduciendo
vehiculos de cargs o tripulando vehiculos de pasajeros. Este
indicador sefialn b magnitod del total de movimientos motorizs-
doe realizados por los cledadancs espafioles en el afio de refe-
pencia, Por tenming medio, cada cludadann espafiol recormio del
orden de T ki en medios motorizades en 15992,

La presencia de turistas extranjerns en los medios de trans-
porte espafoles se compensa stk parcialmente con las selidas
i fos eagafioles 4l extranjero, por o que puede oourrir que las
cifras anteriores estén algoe sobreestimadas. Mo obstante, esas
posibles sobreestimzciones pueden haber quedado parcialmen:
e compensedas por b exclosion del rafico de velomaotores,
importante en algunas ireas, especitdmente [as mediterrineas,

En I Seceitn B de Ia Tabla: 1 s indics ol wolumen de tmifico
total de cada modo que queda incluklo en las cuentas coologicas,
v & distribucidn por modos segin los diferentes indicadores de
trafico habitales en bos esturdios de transporie. El predominio del
modo viario es abrumador segin tedos los indicadores, pero se
acenia especialmente en relacion con €] trifico de mercancias.

El indicador de Unidsdes de Transporte que aparece en la
primera columma setd ¢l que se utilizard regularmente en lo
sucesivo cumnde se pretenda realizar comparaciencs globales
por moedos, Las Unidades de Transporte producidas per un
determinado modi se definen en el presente estudio como la
sumad de las plazas-km de viakeros olertadas mas las tm-km de
miercancing tansportudas, Se considera qoe este indicador, ain
extando Jelog de ser una medida ideal del transporte, refleja
mejor la actividad del transporte realizada en un determinado
mode que el de lag Unidades de Trafico frecuentemente utiliz-
dag en las comparaciones intermacionales, que se definen como
|2 suma de ko viad Hm mes b tm-km tranaportadas,

Cugndo se pretenda realizae comparaciones por medios, se
utilizarian lis unidades correspondientes para cada medio: pla
ras 0 vigl-km para lransporte de viajerns, tirkm para mercanci-
as v vehokm para trifico de distribucion v servicios realizado
o furgronetas v furgones,

AS LACUENTA AMBIENTAL DEL TRANSPORTE

1. El Balance Energético

El punto de partida para la construccidn de la Coenta
Ambiental es el establecimiento del Balance Epergético del
Transporte, esto s, el compute de los consumos energeticos
pcasionados por lis diversas actividades que contribuyven &l ci-
clo global de produccidn de transporte. En el sector del trans-
porte, el Balance Energético constituye el pilar central de los
anilisis ambientates, puesto que;

# ¢l problema energétics es en s mismo uno de los mis
imporiantes, si no el principal, entre todos los que confign:-
ran la completa problematics ecoldgica actual, v el sector del
fransporte o5 muy nlensivo en cnerg,;

s ¢n o sector del transporte bos principales problemas de con-
tamingcidn e impacto sobre el medio ambiente global afec-
tan a la atmdsfera, y estdn directamente ashciados a la uti-
lizaciin de energia;

& 1y balance energético elabaorado con un enteno de globalidad
inchuye-el ciloulo de la enengin incorpornda o Jos maberiabes utl-
lizados en el proceso annfzadn; por anto, en e process de ela-
boracidn ded badance enpergético g2 pueden oblener tambien
bz Bakinces de los principales consumaes de materdales —de
recurses nafrakes o Henes Tondo— sirbuibles al transporte.
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Para la elaborucitn del Balance Energético o8 necesario rea-
lizar diversos analisie especificos correspondientes al consums
eerpetico en lis diferentes fases del cco del transporte recodi-
das anterormente en ol Esquema 1,

La primsera fase e la que se refiere 4 ks Bbocacion de vehi-
culos. Para conocer bn energia consumida en esta fase oz nece-
aarto conocer i enerpis necesaria pars fbricar una unidad de
cada tipo de vehiculo, 351 como el mimers de vehiculos de cads
tipo que fusron incorporackos a las diversas flotas o parques en
Espaia en 1992, Parma ikbostrar el procedimients semndo se pre-
getili un resumen de los calenlns reakizidos para los sutomii-
b de tursmo. El mismo método de calenlo ha =ido aplicado,
can similar aproximacian, paci los restantes modos vy medios de
trrspoTe.

En prmer higar, gracias a los estudios melodelogicos reak-
zados para el MOFTMA en 1952, se dispone de un caleuls muy
prociss de los costes energetcos resbes de la fabricacidn de un
vehiculn de torsmo medio en Espafs, cuyos resuliados finales
s pressentan en la Tabls 2, En ésin se observa gue la fabricackin
de un turismo de tipo medio requiere un consumao de 1,68
Toneladas Equivalentes de Petrideo, La mayor parte de esta
energie (un 85 por cicnin) viene va imcorporadn en las maierias
primas ¥ semielaboradas utilizadas en |a fabricacion del vehicu-
io. El reato es afadida en s tareas de manuofectum.

A confinmacion {véase la Tabla 3) s calouls la cantidad de
cads material contenida en ¢ conpumto de los puevns vehiculos
e turismoe incorporados al parque en Espafa en 1992,
Aplicando los contenidos energeticos de cads material sefia-
ko en la Tabla 2 a los consumos totales de materiales de b
Tabla 3, se obtiene el primer elemento de b matriz del Balance
Energético, que es ¢l dato que figurs en 1s primens fila de 1a pri-
mera columna de ia Tabla 4 (Balance Energético).

Repitends sistemisticamentz el mismo procedimiento para
los restantes tipos de vehiculos, se va completando la columna
e Materiales de ln Fase de Fabricacion de Vehiculos. Slstemas
de cilcubo de simitar concepciin, afectados por compheios con-
Juntos de hipotesis, criterbos de reparto por submodos, aproi-
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mnciones de diversos gradoes, v otras muches particulsridades,
permiten ir completindo la matriz de la Seccion A del Balance
Enerpético que s presenta en el siguiente apartads, en la
Tubla 4.

2. Conclmsiones generales del Balance Encrgético

El resultado fingl del Balance Encrgeficn se presenta en la
Tabla 4, desglosado por modes ¥ medios de trinsporte. Los
dulos se xpresan en energia primarin en sentido estricto, esto
es, o0 cantidad de enerpin extraida de lns fuentes originarias,
gue es kb varable que interesa a efectos ambientales

La Sevvion A de la tabla recoge o8 consumns agregados por
mdos v medos en cada e del ciclo, ast como el consumo
toal. Lo resdllados se presentan tembicn en forma de porcen-
tajes horizontales pars e total de cada modo, pars facilitar su
mterpretmEeion.

Es interesante observar como b cifra de consiomo enengéti-
co global atribuible al sector del transporte se incrementa en
casi un 30 por ciento cusndo e pniilisis epergético se plantea
con ] eriterio de globalidad wtilizado en & presente trabajo, en
fugar de restringirlo & las energlas de oreccion,

La aplicacion de este criterio de imputacion en lugar del
enfoque fraccionario hahitual modifics sensiblemente e magpa
energetico ghobal que se maneje en Fspaia. Sien el repario por
grandes sectores (fransporte, industria, doméstico, o), las
diversas fuentes atribuyen al transporte en Espaita porcentajes
de entre el 85 v el 40 por ciento del consumo de energia final, €l
andfizis realizade con el enfoque del ciclo ghobal apunts hecia
un porcentaje muy ssperior: mas de la mitad ded wial de la ener
gia final consumida en Espafn se destinn directa o in-
directamente a i producciin de fransporte,

En Ia talla de porcentajes &= pone de manifiesto la consi-
derable eficiencia energética del modo ferrovianos, gue con un
consume energético de solo el 3.2 por clento del total; penerael
6,9 por ciento de laz unidades de wansporte ferrestre ¥ airen
fue s prodecen en Espana,
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En &l modo aéres representa [n situacion opuesta, puesio
que congme el 8.5 por ciento de la energia para generur ¢ 6,1
por chento de Ta produccion de transporie. Se observa, por olra
parte, cimo &l consume enerpético del transporte afreo se cot-
cenira musivamente en la etapa de tracdion (debido a ln Ggeresm
de bos vehiculos v s infraestrocturas propias de este moday.

El modo viario domina logicamentes #] panorama de consu:
mo energiticn, a1 ser o modo hegemdnico en la etapa actual
Mo obstante, su participacion en ] consuma energetico (383
por ciento} #2 también algo superior 4 s participacion en la
oferta de transporte (87,0 por cento).

Es interesante observar ki importancia que tiene el consu-
mia energétics en ia fase de la fabricacion de vehiculos para ¢
mods viario, ¥ parficularmente para el automdavil de urismo,
La energia consumida por un agtomdvil antes de ser puesto
en circulackin equivale aproximadamente al 12 por ciento del
combustible que &l vehicule consumird a lo lgrge de toda su
vida atil, Pero eate porcentaje corresponde a la situacion
media para ¢ conjunto del pargue de turismos, en el que se
inchiyen muchos vehiculos de uso profestonal o semiprofesic-
pal sometides o utilizacion intensiva. En numerosos vehiculos
privados de baja intensidad de utilizacion {(vehiculos de uso
no cotidiano, de uso preferentemente urbano, segundos vehi-
culos familisres, etc.), este porcentgje puede elevarse de
forma notable, superando faciimente el umbral del 20 por
b [N ENN

Eslo: porcentajes, claramente andimaloes cuando se los com-
pars con Jos correspandientes & cualquier otre vehiculo del
mida vario o de otros modos, estan reflefando la gencralize-
cioa bl uso del sutomdvil come- abjelo de consuma v de prest-
Fin, mis que como nmstrumento de transporte, La primaciz, ae-
tas veces sofinladn por los semidloges, ded placer de Ta posesian
ile un objeto simbalico sobre fa utilidad funcional de un ve-
hiculo de transporte, dentro del conjunto de satieficciones qoe
proporciona el automivil privado, se pone de manifieste en un
indicador speremtemente tan neutral ¥ tan teenico como s ¢
del comsumo energeticn,
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Eata conclusiim se considera relevante en muchos aspectas
i kas politicas publicas kabituales en relacidn con el antomosvil,
En parficular, cuestiona seversmente b oportunidad de las pobi-
ticaz de renovacion acelersda del pargque gue en ocasiones =
progugnan como medio para reducir el consumo energetico del
sector del transporte en automovil privado. Las posibles mejo-
ra de eficlencla energética de los nuevos motores pueden gue-
dar muy mermadas o nchse analadas por of sobrecoste ener-
gético que implica la retirada anticipada de vehiculos que no
han culmisido ¢ cicle de s vida diil, ¥y su sostifuceon por ofros
de nueva manufecturn.

Ademds, en un confexte de primacia de la posesion simbdli-
ca sobre la utilidad funcional, los vehiculos retirmdos son e
gularmente sustifuidos por otros de mayor comsumo absolulo,
hien sea por By mayer amafio o presteciones; o por ralarse de
nuevos tipos de sotomovikes pera uso particular escasamente
funcionales, pero blen acreditados por las modas v la publici-
dad, como los todoterrencs v los grandes monovelumen. Por
atrq parte, pars horrar peso —y coste de produccidn— los nue
voe vehiculos incorporan mavores porcentajes de aluminia v,
sobre tods, de plisticos, cuvo conténldo energéticn o8 meayar
quie @ del acero, segun se pudo comprobar en la Tabla 2.

e hecho, pese 4 la mayor ligereza de estos nuevos materis-
b=, en sole dos afios el pess medio de bos nuevos automaviles
matriculades en Espana ha aumentsdn en algo mas de 20 ke,
coma e desprende de [a comparacion entre los resultados del
balance energético realizado pam 1990 v st actualizacion parn
1992, que se presents £n este dorumento. Por sa parte, 12 dlin-
diswia media hia reglstrado una suhids ain mis espectacular, de
miis de 50 oc: en 1992, ¢l sepmento de 16 a 2,0 litros anebath
por primers vez ol segmento de 1.2 o 1o lires el liderazgo en
mimers de orsmoes matdculados, También como refiejo de
este proceso, en los dlimes afios el consumo de combustibles
en Espana ha vepido creciends regulinmente mas deprisa que
&l trafien.

Ya lo dijo, hace afios, Lee Tacoces, el famoso sabvador de
emprisas del sutomdvil norbeamericanas; "Coches pequenos
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sigmificun beneficios pequenos”. El incremento del valor unita-
rio de los automiviles vendidos es, desde siempre, una de las
principales estrategias de ks casas fabricontes, que organizan
sy cotabopos para inducir a ka compra de modelos o versiones
superinres. Esta estrategia se acentia en la actualidad para
hacer frente a la nueva crisis de ventas, que estd quedando asi,
de hecho, considerablements amortiguada en las enentas de
resultados de s empresas, pess a Bs queas ¥ lamentaciones
que-emite cotidismamente ¢ sector a través de sus medios de
OO ECECI0N.

Es curigso, en esie sentido, comprobar cdmeo el sector del
sutsimivil en Esparia confecciona y publica sus estadisticas ofs-
ciales en bage ol nimero de vehiculos fabricados o matricula-
dos, Es imitil buscar en los angarios oficiales del sector los
datos necesarios para conocer el importe de las ventas v las
matriculaciones por sogmmentos {(vehiculos nueves, accesorios
apcionales, repuestos, cleb, ¥ menos min datos que describan el
vilor uniterio de los vehiculos vendidos,

Pese neata carencig de datos oficiales, cabe suponer que los
resulindos de b estrutegin “coches grandes = beneficios gran-
des” habrdn venido siendo muy posilives para las empresas
desde el punto de vists de soe resilindos contables, Pero ne es
menae cierto que su reflejo, que va es perceptible, en la evolu-
eitn del consamo de combustibles en Espadia v en tidos los pai-
=es industrializados, ha armiinadoe une de oz principales argu-
mentos mmbientales que vends esgrimienido e sector del auto-
mivil: el que aseguraba que dado el gran dinamismo tec-
noldgico del sector v 1a profunda prescupacion ecoldgica que
estaba asumiendo en los dltimos afos, 1o renovacion acelerada
el parque de vehicoles era el mejor modo de reducir la inci-
dencia ambiental del automdvil,

Eztas constataciones, quesalo se alanzm cuando se aborda
&l estudio de los problemas del transporte —v en particular la
eonfeceitn del Balance Energético— con ol enfoque ecolégicn
del clclo global, constiturven uno de los conjunios de cuesthones
chave a1 considerar en & definicion de coalguier politica pabilics
de trnaportes que tenga como objetive estabilizar o reducire In
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incidencia ambientsl del sector. Ademils, su importancia se pro-
vecta més alld ded problema de la actitud de zéctor piblico en
relacidn con 12 renovacion del pargue de turbsmos (principal
caysante de problemas ambientales del sector), sleanmndo de
Mens también a las restantes piegas basicas de la politica de
trinsportes.

En efecto, argumentos muy similares o bos que utilizan las
casas fabricantes de automdviles pars defender 1a necesidad de
iifd renovaciin acelerada del pargue por meones smbientales,
e han venido esgrimiendo en defensz del magno programa de
cimstruceion de sutovias reciente v heture, que quedart como
legrado histérico del gobiome socialista las autovias, ssprin han
sregurado en alguna ocasidn las mas altas inslancias gubertis-
mentales competentes en el tema, pueden avudar 3 redocir ¢
CONsums energetico, v por ante © mpecto ambientd, al slviar
b congestion del trafico 3

Bajo &l enfoque ecoldrico, en ¢l coso de e autovias, como
en el de los aufomdviles, os necesaris miroducie en el anlisis
tanto £l impacts energético de su constroccidn ¥ man-
tenimiento —que, por cierto, es extraordmariamente elevado,
sepin se obeerva en 1o Tabla 4—, como sn influencin sobre kas
restantes fases del ciclo, El anafisis desde esta perspectiva des
truye cuabquier pretensiin de que I politica de construccion
de autovias pueds seponer almim benefcio desde o pantn de
vista amibdental,

En efecto, al gran impacto energétics y ambiental que supo-
e en & misma la conatruccion de pstas infraestructurss, hay
gue sumarde el incremento gque provoeca en el consuma de jos
vehiculos, 8 los que e les nvita & circolar a velocidades muy
superiores & la de mixima eficiencia energética. En parques
mutomovilistiess con cllindradas mediags fueriemente creclen-
tes, como %e ha observadoe mis arriba que ez el caso de
Espafia, la combinacion de ambos factores (grandes cilin-
dredas y autovias ripidas) puede disparar &n un future pro-
ximo los consumos energétices medios, mdxime cuando no
existe apenas control del cuomplimiento de los limites oficiales
de velocidad en sutovins,
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Pero ademis, en estas condiciones de libertad de clreulacion
el estimulo que suponen los autovias para la adquisicién de
vehiculos mas prandes v potentes resultn decisivo, Bl salto de
tamano v cilindradas medias de los vehiculos matriculados en
Fspafia en los dliimos afoes no se debe solo a los meritorios
pafyerzos comerciales de los fabricantes v distribuidores,

La wyuda del gobiemo, desdoblando miles de kilometros die
carreteras en fas qoe by intensidad de trafico apenas justificaria
algunas mejoras en b sefalizacion v el firme, estd sieado fun-
damentsl en la promocidn de las ventas de grandes ¥ potentes
automoviles —casi todos importados—, cuyos propelarios
meden croular acto seguido a velocidades tan elevadas como
desesn por bos miles de kilometros de desierias muloviis que se
afrecen ente sus nuevos vehlcnlos. Después de estas expernen-
cias de conduceldn total, sin limites, encuentran intolerabie la
circulacion por carreteras convencionales cada ver que,
irremisiblemente, tienen que abandonar las autovias. paca e-
gar o su destino, En consecuendcia, presionan Bnle $4g mepre-
septantes politices para que todes las instiluckones sigan am-
pliando & red de autovias hasta legar a los altimos rincones
del pafs v, tambien, para gue s¢ eleven a 140 km/h los limites
de velocidad.

e aste modn se retroslimenta indefinidamente un circulo
vicloan —para algunos virtueso— de interacciones entre
vehiculos e infraestructuras, que ha acabado tomando cuerpo
en el Plun Director de Infraestructuras, ¥ en los restantes pla-
nes ¥ programas que en e presente Informe se engloban bajo
el apelative genérico de Provecto Institncional En la justifica-
cion de estos programaz, Ia consideracidn de las necesidades
redles de transporte (volimenes de trifico provistos v capaci-
dad de las infrasstructuras) ocups un lugar muy secundario,
miealres el seguro incremento ded impacto ambiental ghobal
que van a provocar ni siquiera es evaluado, ni moche menos

En estos ¥ en otros muchos aspecios, el anidlisis integrado
deel conjunto del cicle del transporte a través de las Coentas
Ecoldgicas permite comprobar come determinadns soluciones
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para bos problemas energeticos v umbientales que pueden mos
trar pEpectos positivos cuends se contemplan sisladaments, 1o
quie &n realidad faciltan es e traslado de estos problemas de
umies i obras fses del ciclo, con escasa o incluso a veces negati-
wil pepercusion en el conjunts del ciclo glohal.

3. Comparacion de consumos ¢specificos por medios de
transporte

La sogundn parte de la Tabla 4 aborda el analkisis de bos cons
BUMos especifcos; esto ea, de los consumas de energia que
exipe la produccidn de yne unidad de tramsporte en caida modo
v en cada medio dentro de cada modo. Para facilitar la interpre
faciim de los resuliados, se presentin b consitmos eepecilices
en Kilogramos Equivalentes de Peirdles (RET) de enemna pri-
maria por cada 100 unidades de transporte. Un KEP de energia
primsaria equivale muy aproximadamente 5 un litro de combeeri-
ble de awomoecion, de modo que la unidad KEP/100 nnidades
de transporte (viajeros-om, plazss-bom, tm-dm, ete.), puede com-
pararse intuitivamente con n medida habitual dé consumo de
bog putomdwiles, que viens expresada en litros por ceda 100 kil
rolros,

En primer lugar, la Seccidn C de la tabla presenta Jos con-
sumos especificos globales de cada modo de trunsporte. Los
resultados s¢ expresan en KEP por cada 100 unidades de trams
porte, Las Unidades de Transporte utilizdes en esta seccidn do
Ia tabda som b definidas como indicador agregado en ia Tabla 1
plazaslm ofrecidas mds tmkm de mercanciss transportedes en
cada moda. En el mode viario se afaden fambién los vehiculos
km recorridos por furgonets v otrog vehiculos de servicio o
distribucion.

Los indices resnltantes en 1o columna de totales de esta sec-
ciom ofrecen la comperacion mas sintéthca posible entre las efi
ciencias energeticas globales de kos tree grandes modos de
trinsgrrie considerados,

Tomando como base de comparacion &l ferrocarril, el trans
e wiaro moestra una eficiencia mas de dos veoes inferior, v
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el péreo casi tres veces inferior. Por su caricter agregado, v
representativo de todo el ciclo de produccitn del transporte, es
tors indlices tienen un profundo caricter estructural v estén afec-
tados por una gran inercia tecnoldgicn ¥ orgamizativa. Pueden
ser leidos a modo de grndes “mandamientos” del transporte
desde el punto de vista energeético, par ejemplo, “s basas tu sks-
tema de transporte en la carreters consumiras el doble de ener
fia que & o basas en el ferrocardl™,

En otros [émminos. estos indices estin definiendo unos en-
tarnos energetions de bos cuales no consepuin escapar una cul-
tura del transporle gue conceda la hegemonia absoluta & uno
cuzbguiers de los modoes en detrimento de los demis. Como ya
st hia visto, ls mcjorss tecnolGgicas y orpanizativas suelen des-
plazar costes enengeticos de unas a otras fases del ciclo, v finak
mente permiten conseguir, & lo sumo, pequehos desplazamien-
tos en €] seno del cormespondiente entormao global,

A continuacion, la Seccidn [ de la bla presenta los consos
mns especificos por medios de trangporte, en KEP por cada 100
unidades de trunsporte. Las Unidades de Transporte son ahorn
las correspondientes a la produceion realmente efectuada por
catda medio: vigjeros-km en los medios de tansporte de visje
ros, inmekm en los de mercancias, v vehiculos-kom para furgoie
tas, Pese a que los resgos de desviacion en los cileulos van
aumentande conforme se desdende a niveles de detalle mayo-
reg, log résultidos se consideran sulicintements fiables como
paira exlraer cierias conclosiones generales de interés,

Por lo que respecta al ransporte de vigleros, el medio ener-
geticamenle mas eficiente es ain duda algina of sutobis, gue se
gilua por debajo de la barers de consamo de 1.5 KEP por cada
100 viajeros-km. Ademds, este medio muestra un comporta-
migsito fmvorable en todas v cadn uni de las fases del ciclo de
produccion del transporie. Hay que anotar, no ohstante, que la
metodotogia de cileulo conduce hacia un perfil de autobds mas
bien orentads al servicio interurbane, En explotaciones urbs-
nas, ¥ sabre todo en condiciones de congestion, los consumes
0N SUPETHOFES, Sundue siempre netamente nferiores a los de
lins dermis modos,
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El Metro v ¢l ferrocami] convencional gon los medios de
transporte de viaeros gue siguen en efckencia energética al
autobis, aengue & consklerable distanci de Este, Sin embargo,
1a diferencia entre ambos medios se debe mas a s redocdas
tazas medias de soupacion que sc registran actualmente o el
ferrocartii en Espaia gue a la eficenci enerpética minnseca de
cacta medin, como se verd mas adelante.

El AVE y el aviém constituyen los medios colectivos de
Mayor consumo especifice en su forma de utilizacion real aetual
e Espana, v ello pese & que en ambos casos s compafiias ges
tovas estdn consiguicnde tasas de ocupacdon sinpularmente ele
vadas para sistemas de transporte pablico, especinlmente por b
gue se refiere al AVE, Exta sifuacion estd indicando unes gran
voracidad energefich intrinseca en ambos modok, como e vem
s adetanic

La muixima inclcicneia energéthz se presenta indudalibe
mente en los turismos, cuye consumo global supera los 6
KEP por cada 100 vigjeros-km. Es interesante sefialar que la
cifra anterior corresponde 8 una media para todos bos automd-
viles n sus recorridos globales, En las cudades este consu-
me especifice se eleva considerablemente, ya que ¢l consumo
e combuztible de traccidn es mucho mayor, ¥ 18 ass media
de acupacidn es en el trifice urbano ¥ metropofitano neta-
mente inferior a la media global, En cuslquier caso, el buris-
mo medic aparece como menos eficiente que el transporte
atren desde el punte de visti energético global, en las condi-
ciones reales en que fiene logar sa utilizacidn actual en
Espana,

Esta dalfivaa conclesion del anabsis realimado se consederm
muy relevante, Contradice plenaments ln vision vsoal que o
Hene de los consumos relativos de ambos modos, basada, en
primer hugar, en analsis fragmentarios, esto e, solo de la ener
gin de traceien, v no del ciclo global de produccitn del trans-
porte; en sepgunds higar, en los consumos de iraccion edricns
de los sutomadviles ¥ loe aviones, ¥ nooen ks gue 88 presentan
en ln realidid, expresados a taves die bod combustibles realmen-
e wendides en las gasolineras: en tercer lugar, en condiciones
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ieales de ocupacion de fos whiculos, v no en las comdiciones
que se producen en la realidad; y en cuarto luger, en I no consi-
deracitn de ki carga comercial como consumidora de combarsti-
bleen bes aviones,

Sobre elas Doses, 1a vision tradicional ha venido asigmando
al avitn un coste energéticn por unidad de transporte superior
al del sutoméndl v al de cualguier otro medio, Sin embargo, el
ptilisks global confirmn I voracidad energetica del avion, pero
pcto seguldo demuestra que el atomdvil privado puede ser v es
todavia mds despilfarrador: en sociedades de elevada tasa de
motorizaciin en las que las tisas medias de pcupacién de los
mitomdavdles son necesarizments reducidas, ol vehfeuls privado
e%, con unn sensible diferencia, 21 menos eficiente de todas los
medios de transparte de vinjerns desde el punto de vista enengé-
tico v mmbiental

Es muy importante, ademas, recordar que en el Balance
Energético v en el anilisiz comparativo. arriba descrito 38 ha
toerade come referencia e turtsmo de Apo medio. Sise consbde-
rit e sepmento de turismos de gama alta (més de 2000 o), los
resultados que se oblienen en cualguber comparacion resultan
esrandabvsns. El consomia energétios global de sstos vehiculos
supera kos 10 KEP por-vada 100 visjeros-km, &sto €3, el doble
que ¢l avidn, mas deél riple gue el ren, v siele veces mids que el
aufrhis.

Desde el punto de vista ecoldgico, la uiifizacion de este Gpo
de viehiculos para el ransporte. privisdo carece de toda justifica-
ciaan, Bs, por ko tanto, moy prescupante observar Com 1@ oon-
fluencia de las politicas comerciades de bs casas Tabricantes y
las poliices piblicas de construccion de mitoviag mipidas v de
tolerancis hacis ¢ exceso de velocidad en eflas. impulss decisi-
vamente la matrculacion de este Hpo de vehicubos, en o e
05 descritos mas grmiba Por el contrario, los resultados de las
Cuentas Ecoldgicas indican claramente que coalquier politica
de reequilibrio energético v ambiental del sector del ransperte
debe comenzar por el inmediato establecimiento de restrccio-
ni=s especialmente severgs sobre b adguisicion y utiliscidn de
los grandes stomdviles privados, ya que en cste scgmento de
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la actividad del transporte es en el que se apreca un desedquili-
brio méximo entre la prodoccion de transporte v los efectos
ambientales derivados de la misma.

4. Efciencia enérgéticn potencial en ¢l transporie de via-
Jerns

La Seceion E de la Tabla 4 ofrece los consumos especificos
de los diferentes medios de ransporte de vigjerns sobee la base
de las capacidades de transporte ofertadas por cada wuno de
ellos, esto ex en terminos de KEP copsumidos porcada 100 pla-
zos-hm ofrecidas,

Los resultados pueden ser leidos como la potencialidad
energetica o eficiencis mixima ledrica de cada modo, en el
supuesto de que una gestidn ideal permitiera agotar las ca-
pacikiades de transporte de todos los vehicolos poestos en cireo-
lazon. De la Seccion E de s fable se peeden extraer varias con-
clusiones relevanies,

En primer lugar, s condicidn de maximo copsumidor de
energia pasa ahora a ser ocupada por el avion, que en-su funcioe-
pamiento real consigue elevades tasas medias de ecupacion,
mayores que las de ningdn otro medio de ransporte, a excep-
cion del AVE.

El AVE ocupsa el segundo lugar en cunnto a consumo global,
distanciindose netamente de los restantes medios de ransporie
coléctiva ferreatre, De becho, ¢ AVE presenta un consumo por
plazs ofrecida que ¢s solo un 13 por ciesto menor gue el del
avitn, En cusnto las tazas medias de ccupacion de un siatema
de ferrocarmiles de alta velocided descienden algo por debajo de
ks de una red adrea, su eficiencia energética v ambiental pass o
ser aproximadamente similar, coando no inferior, 4 1a de ésta,

En relscidn ¢on & AVE, las Cuentaz Ecologicas confirmar
que g frata de un modo de wransporte esenclalmente distinte
del ferrocarrl convencional no &0l desde o punto de vista tec
noligico, sno también desde el punto de vista scoligico, pues
e [TIBEVE B entormos de ennsums v de fmpacto amblental dife
rentes. No se aprecian en este medio ventajas apreciables sobre



F12  HACIA LA RECONVERSION ECOLOGICA BYEL TRANSEORTE EN ESFANA

el mvian en materia de incidencix sobre o medio ambeente glo-
b, v & dlesvientajes importantes en s inflloencia sobre e medio
ambienie focal, puesto gue su-afeccion territorial es mocho
mayor. En consecincia, ol AVE solo puede Degar a ser, en el
megor e Iog casos, neutral desde ol punto de vista ecologics en
siluaciones exiremas, oo o8, como suslitutivo forsose del
avion en zonas alectndas por saturacion total del espacio acren;
¥ Eemphe que sen materalmente impostble moderar s movili-
dad o solucosr las conexiones mediante la megora de los fomo-
ciarriles convencionales. Siempre hay que recordar que el
mutomdsvil privisdo, e avidn v el AVE son, por ege orden, los me-
ilios meis agresivos desde el punto de vista ecoldgion, en sus
condiciones reales de ulilzacon en Espadia

Dady gue #=n Espana ne se presentan situaciones de salura-
cidn @éred, B oconstruccion de una red de akta velocidid es un
verdaders despropasite desde ] punio de vista ecoldgmon, Pero
ademas, o lorpo plazo la eventual extenzadn de ka alta velockded
irfa elliminando las ventajas ecologicas de la red femmoviaria
salre los reslantes meddos de imnspore, desapareciends de
eate modo una de las principales mzones que justifican el trats
mssato presapuestarie especial que viene recibiendo este modo
para confrarrestar las multiples ventagas v apoyos que obtienen
por dverses camings sus medios conourrentes, lani temrestres
CON0 P EOL.

Por su parte, el automovil scoupas el fercer puesto &0 coants a
consume energetico global por plieskm ofrecida, despuds del
avicn ¥ el AVE. El consime especifico estd prosgdimo a los 3 KEP
por Gada 100 plasskm para o vehiculo medio, pero asciende a
mas de 4 KEP para los wehicubes de cilindradas superiores, los
cuitles se sitian e este modo o la cabeza de todos los medios.

Es interesante observar coimo edos los medios de transporte
codective emrestre comvencional se siftan en una banda que osck
1z entre 0,84 KEP/100 plazas-km para ef sutobds v 1,54 KEP/100
plazas-km para el ferrocarml de largo recormido, Los ives medios
fijos de vocacién mas nctemente urbana o metropelitana
(Cerenmizs, FC de Vie Estrecha v Metre) se concentran en una
banda ain mds estrecha, entre 1,1 v 1.2 KEF/100 plazas-kn.
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El shanico de medios de ransporie de viajeros se desdobla
de este modo en dos grupos de muy diferente carfcter desde el
punilo de vista de <o eficlencia energiélica potencial. For un ladg
aparece un grupd de medios altamente consamidores de ener-
gia y con fuerte Impacto ambiental a “Triple A" del Avidn, el
AVE y el Automdwil), y por otro todes los restantes, (UE S8 CiH-
ventran en wh fango de eficiendas netamente superiores. Son
las bajas tasas de ocupacion, v no las carscieristicas intrinsecas
te estos dltimes medios, las que ke conducen en ocasiones &
operar en condiciones de eficacia ambiental relativamente
imockestas,

_Es necesanio recordar que el problems de las tasas de oo
pacion presents perfiles muy distintes en los medios colectives
¥ €n los privades. En efecto, en los medios de trmnsparte colecti-
v s posible modificar sensiblemente lae tasas de ocupacion a
través de la gestion de las redes, e incluso es posible Iograrto en
plizos relativamente breves de Gempo, medulando ka oferta en
funciin de la distribocion horaria v disra de las necesidades de
lrEnsporie,

For ¢f contrario, en el automdévil privado |a tasa de ocupacidn
dizninuye inexorablemente con @l incremento de ls moto-
rizacion ¥, mas ain, con el incremento de 1a fraccion de ia
peblacion que es titular de permisos de conduccidn, como se he
comprebado histdricamente ¥ 2 sigue ponicndo de manifiesto
en todos les paises industrializados, Asimismo, son conocidas
laz escasas posibilidades con que cuentan lis politicas pliblicas
para incidir sobre el nimero medio de personas que vigian en
Ins automdviles privados. En consecoencia, las tasas de GCupE-
ehon por imedios que 2 registran en cada pats en cada momento
de su ciclo de motorizacion tienen un carscter mucho mds es-
tructural en el awlomdwil privade que en o medios colectivos.

Cuando s¢ cotejan los resultados ofrecidos por las Cusntag
Ecuhml:as en materia de eficiencia potencial por medios con las
politicas de transporte dominantes actualmente en Espaiia se
whtienen conclusiones muy preocupantes. En efecto, lodas ks
peliticas a.r:m.u.!mente en vigor tienden a fworecer « uso de los
ires medios menos eficientes, en detrimento de los mas eficien:
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tes. Asi, en desplazamientos interurbanos el Provecto
Institucional favorece el uan del automdayil privade a trovés de la
ennstruceciin de aotovizs, concentra la inversidn ferroviara en
ta red de alta velocidad, v contempla importantes merementos
del trifico aéreo a través de 1 liberabzacion del sector v 1a
ampligcidn de la infraestractura aemoportuarin. En bos desplazs-
milentos urhanos, miks alkd de la retdrica en fvor del transporte
colective gine reing en los discursos oficiales. lns mversiones se
siguen concenirando en la construccian de nueve viario urbane
v mitropoditanda, ¥ s sigue estimulando b ordenacion territorial
basada en ol sutomavil v 1a construeciin de aparcamientos e
Ins centros urbanos.

La svoducion del transporte de viajeros en Espafin et en-
trands de este mode en une dindmich muy pepress, cuyo limite
es dificil de mdivinar: los medios més despilfarradores se segui-
ran ufilizando cads vez mas, ¥ ademdas con grades de ocopacion
fuis sérin cada ver mds bapos, especialmenie por o que se refie
re-al sutomdyil, pero ambien para el avion v el AVE, confomme
se viya incrementando I competencia de jos tres modos sobre
log: masimes corredores basicos. Estas tendenciag son va clara
mente detecinbles en o achanlidad, tanio en los comredores e
large distancin en los que v e plantes esta competencla, como
e & medio urbano, en el que 1a asa de ocupacion de los auto-
midviles viene dismindyendo de modo contingo desde hace
afbo

Comn consecuencin de la aplicacion de estas prinridades en
Ta plitica de transpostes, los medios meis eficientes van a seguir
viendo cimo se reduce su demanda, bajando min mas s ya
muy reducida tasa de ocupacion tanto en recorridos urbanos
como interurbianos. Con elio se von o degradar sin ma#s sus
cuetas de explolackin, ¥ se van o ver adn mis mermadas sus
ventazs ambientales, reforsandose las condiciones politicas
para la implantacion de recories presupuesianos v para las con-
siriientes reducciones de los semvicios, gque retroalimentasin
ehe muewdy todo el ciclo.

En estas condiclones cabe esperar que e mpacts energel-
co v mnbiential del irmnsporie en Espania en los prosdmos anos
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s incremende en una proporcidn muy superior ol incremento
de & movilidad v del trdfico. El modelo de transporte que se
esta instalando ¢n Expafa corresponde, desde el punto de
vista ambiental, a la opcion mds durd v menos sostenible de
euantas cabe contemplar en el actual marco fecapldgico ¥
socipecondmics.

5. (iras Cuentas Ambientales

Adentie del Balance Energético, dentro de 1a dimensidn
ambiental se incorporan olras diversas coentas que evilian di-
ferentes electos amblentales de la petividad del transporte. kn
el presente anexo e han inchuido solo tres de estas cuentas: el
Balance de Materiales, el Balanee de Emisiones de
Contaminantes Atmosféricos v el Balance de Ocupaciones de
Suelo. Hay otros aspectos que han sido considerados en los
trabajos realizados (ruido, contaminacion por residucs l-
guidos y sdlides, &te.), perd que no se presentan en ] resg-
men actuel por razenes de egpacis, Por las mismas razones de
sintesis, las tres cuenbes que si @8 presentan estin referidas 8
los medes viaro, ferroviario ¥ aéreo en su conjunto, La distri-
bucion por medios. dentro de cida modo reproduce de forma
muy aproximada los repartos obtenidos en el Balance
Energafico,

En el Balanee de Masteriales qoe e presents en lu Tabla 5
destaca en primer lugs ef enorme volumen de materiales no
energéticos (mas de 8 millones de tm, sin contar el agua, ni los
aridos e constricelin, nl los movimiemos de Herms) gue son
mcorporados anuakmente al cicks del ransporte en Espain, Es
interesante observar ¢l mmportimte constms de recursos fisicos
no energeticos que absorbe una actividad somo B del rans-
porte, que sin embargo presents una imagen de servicio "inma-
terial" —sd0bo consamidora de energla— cuando és observada
sepun los mobdes de bos chasificeciones economicas vigenteg. El
modo viaro es el responsable de mis del %3 por ciento del con-
sumso de materiales no energeticos asipnados al transporte, pro-
porcion que resukta ser muy supetior @ su participscion en 1a
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ofertn de ransporte, sobre 1odo como consecuence de las for-
mas de consumo suntuario v simbalon que imperan en o] wso
dle] mutanmadil,

El Balance de Emiskones que sé presenta en B Tablas 6 ose
refiere anicamente a la efzpa de traccidn, pees o evaloacion de
fas emisiones en les resEnies chges consifluve on gercicio de
extremi-complejidad, dada la diversidad de actividades invohe-
eraidas. En consecuencis, aceroa de lus emisiones del ciclo glo-
bl =0 se ha loprade realizer une aproximacion para las emi-
zignes de CO, quie 2o presenta al pie de |a abla,

Se observa el enorme predominio de las emisiones debi-
das al made viado, como congecuencia de la gran capacidad
contaminante de los motores de les vehiculos privados, frente
a lis condiciones d funclonamiento &n general mejor contro-
ladas de los sistemas de impulsidn fecroviarios v adreos.
Unicamente en las emisiones de 30, se observa una impor-
tante participacion del mode lerroviarie, al coal =e le han
impuiado s emisiones de las centrabes de carbon que produ-
cen I electricdad que mpulsa la mayer parte del trafico
ferroviario. En la table se han incorperado los datos de
emistones de fuentez mdviles del altimo anuario
medivambiental de la OCDE, como punte de referencia para
laz estimacionss realizadas: Pese a la absohita independencia
metodoldgica de ambos aniligis, [a coinddencia de resultados
es muy potable en todes las emisiones, sxcepto en la de Ins
dxidos de nitrdgens,

Por iiltimo, €] Balanee de Cossumos de Suelo qoe se presen-
ta-en fa Tabla 7 conéfituye una aproximecion realizads exclusi-
vamente parg g redes inferurbanas sepin los criterios des
crifos al ple de la progia (abla, Es interesante observar que mas
del & por cenio de b superficie necionsl esté va afectada de
algun modo por las infreestrocturas de transporte, En realidad,
dade que eskzs infraestruchiras se concentran en general en las
snas mas Hangs v mas pobladas del pais, la proporciin de sue-
[ ililes —o = 2¢ quiere, |8 proporcion de la reserva de valar
del rurso suelo— afectada por ¢l trunsporte és muy superior
il porcenitape armiba sefalado. e nuevo ¢l mado viario presenta
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unos niveles de ocupacion y afeccion de suelo muy superiores a
sy participacion mm b oferta de transporie.

6. Sinteais de la Cuenta Amisiental

La sintesis de la Cuenta Ambiental del Trunsporte en Espaiia
s presenta en b Tabla 8, gque recoge los indices agregados de
Consums energetics, consumo de materiales, contaminacidn
ptmosferics v consemo de suelo, Como se sefialaba en b expo-
sicion metodologica, los resultados se presentan en fodos os
cizos en las unidades fisicas en las que realmente se producen
los diferentes efectos ambientales, cludiendo cunlquier intento
de redfuccidn de estos elecios pvalorstones monetarizs de mis
que dudosa jusiificacion. Exte o5, como yi se indicaba en el
planteamiente metodobogico, une de los principios mas firmes
de I3 economia ecobbgica ¢ coonomis de sistemas abiertos,

En las evaluacionss porcentuales, el modo viario, que aparia
el BY por ciento de o oferda de transporte global, concentra un
porcentaje netamente superior a éste en todos los efectos
ambieninles del transporte considerados en la tabla, Hegundo en
algunas de ellos g superar el 98 por ciento, Por el contrario, ¢
ferrocarril arroja en & totalidad de los casos porcentajes de afoc-
cion nefnmente inferiores a su participacion en la oferta de
transporte. El modo afreo montiene un comportamiento frregu-
lar, con una ncidencia notable en todos los efeéctos directamen-
te vinculados al consumo energético de traccion, v una inciden-
cin moderada en los vincubados a las infraestructures v o los
viehicubos.

En los evalmciones unitaring, los efectos mis graves comres-
ponden en la mayor parte de los cases al modo viario v en otros
&l mode aéreo, Por sa parte, el mode ferroviario arroja tos indi-
cea miks reducidos en practicamente todos Jos efectos ambienta-
leg considerados, confirmando su neta supetoridad desde ol
pianto de vista energético ¥ ambiental. Conviené récordar de
nuevo, no obstante, que en ln actual esiructuen del iransporie
ferraviario e Expaii & fermoearti] de alts velocidad tiens loda-
vin un peso practicamente marginal. En un poaible horizonte de
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farge plazo en ¢l que este puevo medio tuviese uinn presencis

importante en of seno de la red ferroviaria, ke ventsjas quee pre-
sentarta el ferrocarml en una Cuenta Ambiental como la priessen-
tada ¢ la Tabla B quedarian considerablemente mermadas,

A4 LA CUENTA SOCIAL DEL TRANSPORTE

Comn se indicaba en I exposicion metodaldgrica, #l estudin
e Ins efectos sociales del ransporte no constitufa ¢l objetivo
principn] €n el presente trabaje. En consecurncia, las agrosxinma-
cmes cusntitativas que g han sfechiado en el extenss v, desde
luego, importante campo de las consecuencias sociales, se han
limitada a Ia consideracion de los accidentes producidos en Ia
faze de cirouleckon de los velsculos, ¥ de B accesibilidad a los
ififerentes medios de ransporie,

For consiguiente, os resullados obtenidos no poeden ser
eonsiderndos como unn “Cuents Sedal del Transporic®, sino en
Toscloy c0 comW tna Somers aproximacion 8 algunas partdes o
cutntas parciabes del mismo, referdas a alpunos de s cscpsos
aspectos aochabes del iransporte gue admiten un tralmienio
ciantititive, Los sencillos analisis que se presentan bajo este
titeilo tiemwen amicamente ama Gmadidad metodologica, para ilus-
frar Ii estructura contable con que se considera que debe ser
analizado un gector productive desde 1a optics de b economia
ife sistemas abierios,

Como s bien sabide, ¥ como se puede observar en i Tabla
4, la tasa de siniestralidad ded transporte viario no admite com-
paracion con la gue presentan ninguno de los atros dos modos,
ni ninguna otra actividad bumana, ya sea econdmica o lidica,
pacifica o viokenta, legal o flegal. El problema de la accidentali
ilad constituye una de las principales berss, i no la principal,
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que arrastra consigo o rapsporte viarie desde so aparicion a
principios de siglo, En bos analisis realizados en el texto pring-
pal gdel presente Informe se puso de manifiesto como [as autort
dades, en Espafia v en todos los pases, toderan b persisienci
de esta lacra para no perjudicar los intereses de la indusina del
automiwil v del snndmers de actividades econgmicas gque se
deservielen i su sombra.

Otro aspecto social que ha sido considerado en 1erminos
cuantitatives en o presente trebajo es ol de la accesibilidad de ka
poblacidn 4 los distintos modes de transporte, Por lo que s
refiere al automdnl privade, conviene recordar que le condicson
que storga verdadero poteso personal o este medio de transpor-
i es la titularidad de un permiso de conduccion. Segon se ob-
servi on la Table 9, a disponibifided de pemmise de conducir
z0lo esth plenamente generalizads eo Espania enine los varones
de edades entre 25 v 44 afios, gue constituyen menos del 15% de
la poblacidn del pais; En tdos ks estratos de pobladon femeni-
na salvo en el de los 25 a los 44 afios, les moperes carentes de
permiss de conducir constifuyen una amplia mayorie

De los 39 millones de espanioles upicamente 15,4 disponen
de permizo de conducir, e3 decir, seis de cada diez espadioles no
fienen doceso autdnoms 8l subemovil privedo; o misme ocurre
con casi slete de ceda dies espafiolas adultas. Cruzando ese dato
con & de dispenibilidad del veliculo, Ia universalidad del acce-
a0 al autoendvil privado, tal ¥ come ocorme eq obros palses con
elevadn taza de motorizackon, queds severamente cuestionnda,

Interésa por altimo insistic en que’ la mayoria de fos ele-
mentos & incorporar g b Cuenta Soecial del Transporte no poe-
den ser fommulados ni descrilos en terminos cuenistativos. Las
diversas formas de segregacion soctl v territorial, los cambios
que itroduce en las formas de vido, de produccion ¥ de trabajo,
aon =0lo algunos de los numersgos efectos sociales del trans
porte que solo admiten un tratamiento cualitativa, v deé esle
miode debe ger infegrados en Be “cuentas”. La mayor pane de
estog agpectns han sido considerados de algin modo a lo krgo
el texto principal del pregente Informe, ¥ no se considera opor-
s volver & repetirkos aqui.

A5, 1A CUENTA ECONOMICA DEL TRANSPORTE

La Cuenta Econdmics tene por objeta ef cdmputo de log va-
lores monetarios o de cambio que representan a os reCursos
reales movilizados a ko largo del ciclo de produccion del trans-
portie. En este sentido, posiblements le cuadraria mejor la dene-
minacion de “Coenta Monetaria” o “Crematistica”, pero en aras
de la claridad expositiva se puede nsumir la identificacion
comunmente aceptada entre “economin” v stema de os vabo-
res fe cambio.

La comstruccion de estas cuentas tampoco figursba indclal
mente enire los objetivos principales del presente trabajo, pero
Ia pran cantidad de informadion scomulada a 1o lareo del migmo
acerca del sistemn de transportes espafol ha permitido obtener
una aproximaciin razenablemente vilida & las cuentas moneta
rigs plobeles, salvaguardando al mismo Gempo la coherencia
metodologica del trabajo. Los resultatos se presentan en las
Tablas 10y 11,

En lz Tabla 10 2& han ido computando por su valor
monetario los recursos reales (no financieros) que fueron
entrando en la cadena de produccidn de transporte de los tres
modos copgiderados en el elercicio de 1992, Por consiguien-
e, no se puede cotefar Ta estructura v Izg anotaciones de la
tabia con las de las Cuentas de Explotacion que se utilizan
habitealmente en la contabilidad empresarial,; aungue en:algu-
nns casod existan partidas coincidentes. La procedencia de
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los datos v las peincipales aproximaciones realizadas se des-
criben al pie de Ia tabla

Por Ins razones arriba apuniades, se trata de una primers
aproximacidn en o que, sin duda, faltan algunas partidas de
cierta sinifficacidn, sobre wdo en el modo mas extenso vodifu-
sy, gue es el modo viario, Por ofra parte los crterios de delimi-
tcidn e imputacion po cetdn definides con [ precision ¥ el
detalle que hubiera permitido un estudic monogrifico del
termd. No obstanle, ¥ ain constodas las cantelas exigibles, los
resultados olitenidos permiten extraer determinsdas conchisio-
nes relevantes

La primera conclason -general, ofrecida por el dato mas
ppregado de la mbla (Porcentije de los recursos asignados a
fransporie sobre e FIBL, indicn que la socvedad espanols deds-
cabs en 1992 hastante mids del 15 por ciento de sus recursos
eopnomicos globales 4 la preduccidn de servicios de iransporte,
Lasuma de Taz participaciones de fog res modos considerados
en &l analisis asclemde al 156 por ciento del PIB, pero hay que
recordar qué ¢ modo martime v los modos menores (fuberia,
cable) no han sido considerados, que ¢l andlisis econdmico del
madt aeres s ha circunscrtn 2 [BERLAAVIACO, gue clertas
actividades directamenie hgadas al tramsportes vindo no han skdo
incorporadas (aloguller de putomdaviles, miloescucias, &), v que
s desconoce kb importancia que puedan tener numerosos cos-

pes ligados al rmsporie nlerns de ls empresas industrales v
de servicios.

En cualquier caso, v dada b extraordinaria significacian de
los porcentajes arriba sefialados en el contexio econdmico
nacional, s plantea de inmediato b cuestion de si esiste almin
criterio que permita valorar la eficiencia con gque el sector es
capay de dar respuaesia n las necesidades de nlerconexion. del
sistema econdmice ¥ soctal, consumscndo unas cantidades e
recursos materfakes v humanos apeiadas a esas necesidades.
expresado de olro mode, de valorar en goé medida la "cantidad
de transporte’ producids a tan alto coste ccondmico, v |as for-
mas en que se grganiza el sector para generarks, son las adecun-
das para loprar una deda oplimizacion del fancionamienio del
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sistema econdmices v del bienestar peneryl, La cuestion es tanto
mis relevante cumndo tal produccidn viene acompaiiada de los
Imipirtantes efectos ambientales v sociakes que == han examina-
do en L cuentas anferiones.

Ea muy dificll, i no imposible, ofrecer unn respuests inobje-
tible a exta cuestidn. En Espafia, coma en cualquicr obro pais, s
situacion real del sector del transporte responde fundamen-
malmente a las caracieristicas del marco institucional estableci-
o La oneidad de este maren para |a consecuckin del optimes
econdmico v socizl constituye unn materia plenamente opina-
ble, sobre la gue e provectan sensibilidades polidcss may dis
pares v sobre la que dificiimente poede legar & aleanzarse un
COmisenso gerweral,

Para muchas personas, enire s que 50 coenlan og aulores
del presente informe, |3 comparacion de esta magnitud econd-
mica con bas que la socieds:d) espaiols dedics & olros fines de
gran relevancia social (educacion, sanidad, alimentacion, vivien-
da, ete.), constituye un motivo de hooda preocupacion en el exa-
men del transporte. Incluso teniendo en cuenta e cardcter en
buena parte transectorial del transporte, v las relaciones cruzs-
dag de oste sector con todas las restantes actividades econd-
milcas, los recursos globalmente dedicados a transporte parecen
superiores 4 los destinados & cuakquier otra actividad econdamnd-
a0 ascial, yoademds parecen sumentar mas de prisa que f
mayorfa de éstas, y desde luegn mas deprisa que fa economia
en su conjunto. Crece asi la sospechs de gue la sociedad espo
fioka est vi claramente inmersa en el circole viciess de la
sobremovilidad, propio de etras sociedades que han legado
mias lejos en el camino del desarrollo.

En cualquier caso, ¥ sea cual sen ka opinion que merezcan
kos resultados, & andlisis aqui planteado permite vislumbrar [a
verdadera magmitud econdmica del ciclo global del transporte
por encima de ks divisiones sectoriales convencionales, y enfa-
tiza la trasoendencia econdmica v social que reviste el debate de
fomdo sobire Los probiemiss del tranaporte.

La segunda conclusiin general se refiere o [n comparacion
ide | eficiencia econdmica global de los diferentes modos de



3a4 HALCTA LA BECONVERSION ECOLOGECA DEL TRANSPOKTE EN ESPNA

transporte, Esta comparacion sc puede abordar, en o plane mas
general, cotejando la participacidn de cada mode en jos re-
clrsos econdmicos absorbides por el sector, con su partic-
pacidn en la oferta de transporte global, Como se observaen la
tablit, tanto & modo viario comda & ferrndario shsorben un por-
centaje de bos recursos glohales asignados al sector que resolta
inferior al porcentaje de la oferta glohal de transporte que gene-
ran, En términes relativos, In diferencia es muy superior en el
ferrocarril,

Por consiguiente, segin eata primera interpretacion, el
inado mas eficiente desde ol punto de viste #condmico resulla
ger el ferroearril, seguido del wiaro v del aereo. Esta conchusaon
#5 de orden profundamente estructural, v resulta congistents
con la conclosion general obtenida en el Balance Eneepétion,
fue sefiakaba al modo ferroviario como o mis eficiente desde ¢
punto de vista energéticn 8 lo largo del cicle global, Pese a las
pumerasas distormsiones que existen entre e sistema de valores
fisbeos v el sistema de valores monetarios que represenian a un
mismo fendmeno econdmics, cuando éste es notablements
extenso v complejo, v se desenvuelve dentro de un ambito pro-
duetiva y teenokigico relivamente homogeéneo —como es el
caso del ciclo global del transporte—, existen determinadas
correspondencizs estructurales entre los flujos de valores en
ambos siztemas que acavban saliendo & la luz, ol menss & los
niveles s agregados de andlisis.

Mo ohstante, esta conchusion general recquiere de mmediato
la infrodiuceion de numerosas metizacivnes. Ciertamente, en
primer lugar, © producto “transporte” gue genera cada modo
tiene caracteristicas muy diferentes en términos de velocidad,
flexibilidad, comodidad v otras prestaciones, cuva obtendon
requiere diferentes asignaciones de recursos, que se reflejan
fimaimente en el coste.

No menos yportante, pira seguir matizando os resulados
anteriores, es ¢f hecho de que dentro del msmo modo comviven
diferentes medios de transporte gue peeden mostrar niveles de
absorcidn de recursos por unidad de transporte ofertada de
imaEnite] my diferenie

LA CUENTA ECHNUMECA DEL TRANSFORTE i ]

Aalemiiz, s eficiencia econdmica “polencial”, calculada sobre
B base de log recurzos econdmicos que consome cada medio
para generar su propia oferts de transporie, queds posterio-
mente afeclada por b gestion gue en la prictica recibe cada
o, vogue 2 b goe determina, en boens medicky, ef grodo de
ptilizacian u scupecion de cada medio v, por tEnio, su prodec-
cid real de fransporte,

FPara facilitar este andlisis en el smbito del transporte de via-
jers st ha elshorado an Tabla 11, que permite comparar Ios oo
tes unitarios reales de preduccidn de transporte de viajeros en
toedos Ios medios de transporte en Expadio, en el afo 1992,

Los costes de los turismos se han caleulado s pertir de los
datos de coste generalizado que las revistas especializadas
apuntaban en 1992 pars mas de un centenar de modelos. Los
costes del astobis ¢ han caboulado a partir de datos de las
propias empresas. Los costes de los diferentes servicios
fermovianios ¥ atreos se han caleulado & partir de datos oficia-
fes de s empresas o del MOPTMA, atrbuyendo a los dis-
tintos servicios de viajieros una fraceidn de los gastos glo-
bales calculads segin los eriterios que s¢ indican en cada
caso #n la tabla.

El comjunto de datos de la tabla no es,'por consiguiente,
estrictamente homogénes, dado que los diferentes medios
estin tambitn lejos de serly entre &0, pero parece o suficiepte-
mente aproximado v comparable internamente como para
poder obtener determinadss conclusiones generales.

En primer lugar, se observa cdmo en el mode viario se con-
centran los medios de mayor ¥ menor coste unitario de todos
los considerados, representados respectivamente por 1os gran-
des turismaos ¥ los autobuses interurbanos. El coste por viajero-
km en un turisme de mas de 2,000 cc supera ne-so al del avion
(al que casl duplica), sino incluso lambién al del AVE, mientras
que en un ursmo pequedo se aprosima g los Srdenes de mag-
nifud del tren convencional. En consecuencia, la eficiencia
ecopdmica gue globalmente muestra of modo viaro resolta de
ta combinacidén de un medio extremadomente ineficlente (el
viehdcule privado, ¥ sobre todo ¢ de mediano v gran famafioe)



B30 NACTA LA RECONVERSION ECTLOCICA IEL THANSPORTE EN ESFApN

con otros medios de eficiencla creciente, que alcanzan el midsx-
mo en e putobas indenirbano

En ¢l modo ferroviario s¢ aprecia una situacién distinta.
Todes los medios, 4 excepeion del AVE, convergen en una ban-
da de costes unitarios bastante estrecha, que se sitia entre el
antohts v el vehiculo privado medio. Aunque los exagerados
coates unitarios del AVE en 1992 podrian estar distarsionados
por tratarse def afio de entrada en servicio del sistema, o certo
2 que los detos provisionabes disponibles para 1993 tienden a
confirmer el posicionamiento de este medio en eza misma
banda de costes. De este modo, se siguen acumulando cviden
cigs (lecnologicas, ecologioas; econdmicas, efc.), que invitan a
considerar & este medio como un nueve modo de tansporte,
gjeno al conjunio de medios v servicios que integran el ferroce-
rril convencional, scbre todo en la forma de sistema gislado ¥
desvineulado del resto de |s ved en que ha sido introducide en
Espatia,

¥ al mismeo tempo, se pone de manifiesto ¢ hecho de que el
AVE es un modo de tansporte que resulta econdmbcamente in-
vighle en corredores con B dendidad de trafico del Madrid-
Seyilla, v de cualquier otro corredor interurbano nacional,
especialmente cuando varios mediog con ofértas amplias y
diverzificadas compiten sobre esos mismos corredores. En
1962, los viajeros del AVE sobo pagaban con sus bilketes algo
maa de In mitad de los costes reales del sistema, pero ain asi,
pate (ramo de AVE puede ser considerado como una mins de
oro pars RENFE comparado con 1o que puede ocurrir en el
corredor Medrid-Barcelonn, si en ¢ se lega a construir anin
din el AVE. En este altimo corredor, la competencia del modo
atren i va poder ser neutralizada por orden de b superioridad
cama bo ha sido en ol Madrid-Sevilla. Las terifas aéreas va en
wigor, v lis Wdavin mias bajas que vendran de b mano de 1 libe
ralizacsion, marcin un techo de hierro a las tarifas squivalentes
de un supuedo AVE. Este techo va se sitia por debajo del 40
por ciento dil coste de ese eventual servicio ferroviario, supo-
miendo que fog costes por visjero-km fueran similares, ¥ no
superiores, 1 os de Madrd-Seville

LA CUENTA ECONCGMICA DEL TRARBPORTE a2y

Otra conclugidn relevante que ofrece la Tabla 11 2s87la
demestracion de gque & politkea de ranzpories vigente, impuk
sada por el Proyiects Instilucional, e basa en by promocitn de
los tres medios (Automavil, Aviim v AVE) que, ademas de pre
sppfar los mayores efectos ambientales, como va se demostnd
anterigrmente, presentan también los mavores cosies eco-
admicos wiitarios, En efecto, como se observa en Iy tabln, estos
triss mediog son los gque muestran, en primer Wigar, un mavor
puste pofencial (por plazs-km), en segunds lugar, un mayor
caste real (por vigjero-lom), v en feroer hogar, une mayor dificu):
i parn reducir ese coste roal mediante una mayor ocopacion:
en el AVE v en el Avion poropee esta e va moy alta, ¥ en & atto-
midwvil privade porgue e promocion de sauss condece rmemis-
blemente al declives de Lis tsae de ocupacian,

En relacion con esta cuestion resulta mleresanie profandizar
algn mus en b comparncion entre b eboiencin ambwental ¥ i ef-
Ciencia econdmics qui caricterizan a cada medio de iransporie,
La siguiente Gsta ordena los principales medios de ransporie
e viajeros de menor @ mavor éonsumn energeticn en el cicle
ghobal, segan- se calculd en ¢l Balance Energético, ¢ incluye
ambién &l coste unitario por plezs-km ofrecida, segan a5 esi-
mackones de la Tabls 11;

Madin Crmisnriis Eneniia ot Heploisichba
EFEP IR plasseban pir ' I

Salvo por o gue = refiere al dato snomako del AVE, seapre-
cia uma estrecha correlacion entre los costes energeticos v #co-
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pammicns die los diferenles medios, gue vielve a poner de miani-
flesto lag profundas correspondencias que exizten entre los flu-
joud die vallores fisicos v log flujos de valores monetados. Aundgoe
una conclugion come dsta sabisfari endrmemente a los repre
eentantes de bs diversas cecuelas energetisiae que todavia per-
viven en determinados ceatros académicos de diversos palees,
en el planteamicnio metodologics inicial se pudo comprobar
gue €l presente rabgjo no spue cias orieniaciones edncas, ol
pretende uiilizar en su defensa los resuliados de las contabilids
des enerpeticas efeciuadas.

Intereza simplemente destacar unn vez mas que al privile
pinr fa eepmnsion de los res olfimos medios de rapsporte de la
lista anterior en detrimento de los restantes, como hace el
Provecto Institucional, se esfd avanzando hacia el modelo de
ranspories “rEs aum y mas carng” de todos los posibles. Por e]
contrario; 4o politica alternativa de ranspories apovada en los
custro primeres medios amiba atados, asi como en los despla
sAmEentos urbangs no matorizados, no solo &5 meds compatible
ilesde ¢l punts de vista amhbiental, sino tambien e mis eficiente
tlesde £l punto de vista econdmico pars el confunte de la secie-
dad, Loz datos aportados en el presente trabajo son suficienie
mente explicitos enese sentido, aungue las contabilidades al
ysn tendan a simmlar lo contrario, dada b forma en que mane
jan oz conceptos de "déficit de explotacion”, “carges financie-
ras” ¥ otras nociones contables de origen empresarial que se
aplican sin demasiado rigora o contabilidad de los servicos
pithficos

[nclusn gquicnes consideren como objefive prirnordial de
fodia politica coonidmicn —yv ln politica de ranspories 1o es— el
fortalecimionts de ka “competitividad” de B oconomin espatiola,
debenin comvenir en que ess politica alternativa resolveria las
funciones de Interconexion necesarias para la economia y la
sociedad espatolaz con costes monetarios mucho menores,
favoreclamlo de este modo, por un ado, Iv moderacidn general
de log costes praductlvos, ¥ por otro, la propension al ahomo en
los hogares, que son ks usuarios finales de buena parte de los
servicios de transporte,

A6 LA CUENTA ESTATAL O FISCAL

El objeto de esta cuents, que se presenta en la Tabls 12, es la
comparacion cotre |os ingresos v los gastos del sector publico
en relacion con cada modo de transponte.

En Espaiia, como en I generalidad de los pases desarrolla-
thos, tedos los modos de transporte son objeto de una intenss
regulacion pablica, que viene acompanada de imporiantes inter-
venciones econdmicas del sector piblico en el desenvolimien-
to de los mismas, En cadn modo, sin embargo, esta inter-
vencidn ndguiere un cardcter muy distinto, lo cual dificalta con-
siferablemente el establecimiento de cuentas pablicas homoge-
neas diferenciadas por modos, par su comparacian posterior,
Sin embargo, la utilizacién de la metodologia de anafisis exten
dida al ciclo global, dividido en fase: homogeneas similares
para todos lns modos, puede facilitar o establecimiento de estas
cuenims,

El modo viarie e, con gran diferencia, o que mas dificul-
tades presenta & la hora de computar los fajos de recursos que
gfectan al sector. Tanio los mpresos como los gastos fiepen en
este mado ofigenes ¥ aplicaciones muy diversos, v lo# criferios
de delimitacidn & tmpulacidn no siempre estan clargs, De
hecho, existen numerosos antecedentes en la elaboracion de
este tipo de cuentas pars e modo viaro en diversos puises, v
resuliz ingposible encontrur dod de ellas que compartan i lotall
dagd de sz crilerios de mputacion
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Para los modnos ferroviario v afreo, por el contranio, la con-
centracion de ln actvided en un nomero moy limitado de
empresss, e s mayoria de titularided pablica, fcilita conside-
ewhlemente las cosas, salvando posibles dificultades puntuales
de Interpretacion de las respectivas contabilidades empresarie
b= o presupuestos pabficos. Es importante sefialar, sin embar-
ps, gue s empresas gestoras de los sepvcios, aungue sean de
Htularidad pablics (RENFE, [BERIA, AVIACO, eic), pertenes-
cen ml sector econdmicn del transporte v no al dmbito estatal, o
afectos del establecimiento de la Cuenta Fiscal,

Los criterins basicos utiizados pars ¢f establecimiento de ta
cuenta o halance fivcal se preden resamic en tres. derivados
directamentr de los principios metodoldgicos generales que
inspiran el presente informe;

* 5S¢ incorporan & ln Coenta Fiscal Jos flujos de ingresos v gas-
tos piblicos que aparecen & fo lurgo de todo el ciclo global
del trmsparie.

®  Sdloose comskideran los ingresos v gastos do catdcler mone
rio refleficdos en Tas coentas pablicas de Jog diversos niveles
pdminiztratives del Estade, excluyvends toda mputaciin de
coktes v beneficios de ofro onden (social, ambiental etc),
que Genen s ubicacion en otros sistemas de valores y que
g peflejun e fas cormespondientes cuentas.

®  Siolo ge commputan 1oz ingresos v gestos piblicos ecspecifica-
mwente atribuibles a lu intervencion de la Administracion en
] desepvolvimiento econdmios del transporte. Por el lade
de los Ingresos pabficos, este principio da hgar al conceply
di “faealidm] especifica”, v por ¢ kado de los gastos; ol con-
ceplo de “prestaciones especificas”. El oomputo ¥ la compa:
racion de estas dos magnitudes es el objeto de lo Cuentar o
Balance Fiscal

En I fiscalidad especifica e recogen todas las reciudacio-
res de los administraciones piblicas obtenidas del sector
mediante el establecimients de figuras tributarias especiakes o
de tipos impositives diferenciales en determinados: tributos de

[ACTENTA ESTATAL (rFIS0AL aa1

alcance general. Se excluyen expliciiumente las aporiacones tri
barnrias que o sector realiza en razon de Hbitos o Gpos impo
aitivos que afsctan por gnial 8 b generalidad de los sectores pri-
dupctives, v gque no piardan relacion oo e actividad del frans-
jrarte,

En las prestacionss especificas s recogen todos aquellos
gl en los que incurren les diversas adminisiraciones pabli
cag para atender los pecesdades nfriestnicturales, sdministrs
fvas v asistencides especificaments derivadas de la activided
del trapgporie. S5¢ excluyen explivibanente las prestaciones
publicas generales que los agentes econdmices integrados o
relacionndos: con el sector (pmpresas, rabajadores, usuarios)
reciben il gl gue cualesguien otros agenles, simplemiente en
razin de su pertenencia a la colectivided nacional.

Con esfos criterios, s han incorporado g la Coenta Fiscal
del modo viaro ks parfidas gue se recogen en la Tabla 12 Por
el lado de los ingresos, la partids corregpondiente a [VA
Especilico reflefs el diferepcial de IVA que Ins compradores de
vehiculos abonaron por encima de los tipes medios vigentes en
19592, Es importante sefialar gue la tabla recoge el diferencinl de
VA realmente ingresado en el Tesoro Pabfico en ¢l ejercicio de
referencel La estimacion se apova en miormacion elaborada
para epercicios anteriores por el Institoio de Ertudios Fiscales,

Lis restantes partidos de ingresos oo ofrecen periicolarida-
des dignas de mencidn. Los Impuestos Especiales sobre
Carburantes se han obfenido a partir de Ins estadisticas de
ventie mensuales de CAMPSA v del Gobierno Camario, en
tamto goe los ingresos por e Impuestt de Circulacian y por
Tasas de Matroulacion v Otras Tasns de ls Direccion General
de Trafico proceden directamente de las correspondientes
fuenies oficiales,

Por ef lado de los gastos, bos costes de infraestructura, Gue
incluyen in construccion v 1a conservacion, proceden de los pre
supuestod oficiales ot parn el Estado Central coimo purn lis
Administraciones Autondmicas v las Diputaciones. Como
norma general, se b utilizado o concepto contable de “Ohblira
cinnes Reconecidag en e] Ejercicio” para B impatacion de las
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diferentes partidas, Los costes de las Administraciones Locales
proceden de estimaciones realizadas o partir de bn Liguidacion
dr Presupuestos de las Corporaciones Locales, de la Direccion
General de Cordinacion de Haclendas Territoriales del
Ministerio de Economin y Haciemla,

En la fase de Circulacion, la partida de Vigilancia del Trafico
incluye los costes de la Guardia Civil de Trdfico ¥ Policias
Autonomicas de Trafico, asi como una estimacion de ko3 coskes
die Folbicis Municipal astenable & Trifice, obtenida por el proce-
dimiento descrito en ol parrafo anterior, Lis cuntro partidas
correspondientes a accidentes recogen estimaciones muy pri-
dentes de los respéctivos cosies cithdos, que siguen sin estar
oficialmente evaluados en Espafia. Las estimaciones se han
basatlo en ks estadisticas de la Diveccién General de Tréfico,
drl Consejo General def Poder Judicial, de 1a Seguridad Social v
de glgpunas administraciones sanitarias sulondmicas, sl comao
en los Presupucsios Generabes del Estado,

En la fase de Gestion del Sistema, bos Servicios Centrales
representan un prorrateo de los costes de estructurn de las
fireas de las administraciones central, aulondmica v local
competeptes en materia de infracstroctura v raasporie viamo,

Los Segures de Cambio de autopistas, asi como s Subwen-
ciones de Explodacidn & empresas de transporte (normalmente
municipales o metropolitenas) provieoen de las correspon-
dientes fuentes oficiales. El porcentaje del servicio de In Detda
Piblica ssignado sl modo viario (5% del toiald representa
probablemente un porcentap: muey inferior a la ffaccidn del
endepdemiento pablico que cabe atribulr a las inversiones en
red viaria en bos wios pasados Mo incluye, por otfa parte, la
Deuda Publica de las Administraciones Autondmica ¥ Lecal En
ausencia de una contabilidad capaz de desglosar estos aspectos,
& ha optado por introducir esta estimacion minima como repre-
semtativa del concepto de coste financiers del sistema

Por lo qus s refiere of modo ferroviario, los datos proceden
de las Memorias de HENFE, de los Presupuestos Generabes del
Estado v de los Anvarips del Ministerio de Obras Pablicas v
Transportes, Las subvenciones de RENFE son las caleuladas
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por b empresa en su Memoria de 1992 por el métode de I pro-
yeccion del Contrato-Programa. Se ha verificada que o caloulo
de estas magnitedes & través de ks Presupuestos Generales del
Estatdo ofrece resultados muy similares, aungue con un desglo-
g8 menos lustrativo,

Finalmente, los dates correspondientes 2 modo séreo
proceden de la liquidacion de los Presupuestos Generales dal
Estado de 1992 y ded Anuario del MOPT del mismo ejercicia,

Los rezultados de la Cuenta o Balance Fiscal indican que la
Administracién Piblica es deficitaria en su relacion con todos
kes modos de transporte, En conjunto, ¢f sector del transporte
recibid en 1992 una subvencidn pablica del orden de 350,000
millones de pis., equivalente al 0.6 por ciento del PIB de ese
eercicio,

el orden ded 65% por ciento de esta cantidad corresponde 2
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 log decequilibrios
historicos de dos presupuestos de la compadia (40%), asi como a
tns Inversiones en el AVE (30%). El esfuerzo presupuestario
pethlico tuvo, por consigulente, muy eacasa influencia sobre Is
ted de interes general de RENFE, excepio quiz en alminos ser-
vicios de cercanias. En cualquier case, parece que It evolucidn
deshocada de los desequilibrios presupuestarios de RENFE,
que dio lugar en 1992 & los negros sugurios del Informe de s
Comisién para el Estudio de los Ferrocarriles Espafioles, estd
siendo controlada en alguna medida en los Gtimoes afies.

Sintetzando las conchisiones para cada modo, hay que sefia-
kar en primer logar que el modo atreo se beneficia de I adquisi-
cidn de carburantes exentos de impuestos, debido a las especta-
les condiciones de internacionslizacion de sus servicios. Una
equlgam:iﬁn &0 este aspecto con los demas modos, que sdlo
porria alcanzarse  través de acuerdos internacionales inimagi-
nables en I actualldad, cambilaria rdalmente no sodo los resulia-
doz de la Coenta Fiscal del tranaporte adreo, sino todo & con-
texto ecandmico de ka prestacion de estos servicios, En abzunos
paises curnpecs 2 viene planteando desde hace afos ln pecesi-
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dad de gue el ransporte aéreo, al menes en los vuekos naciong:
les ¥ confinentabes, sea sometlido a lbs mismas normas scales
que el resto de koe medios gue piilizan combustibles fsiles,

Por su parte, los resuliades obfenidos pars el modo vlace
contradicen la extendida opinién de gue este modo no s6lo no
recibe sibvenciones piblicas en terminog globales, sino que o3
objeto de un tratamiento fiscal fuertemente discriminatorio.
Esfa ides, que consfituve cast un tépice en determinados
medios del sector, ciréce por complets de fundaments real, al
menos pard €] conjunto del transporte viano,

Ademas, las lendencias gque s delectan aclualmente en
Espana pueden incrementar €] desequilibrio fseal scteal, en la
medida en gue, mieniras ks recaudacién por Ascalidad espec-
fica tiende a estancarse o incluso a disminuir por efecto del cicls
e recesion econémica v de Ia homolegacion nommativa en el
seno de 1o CE, exizien ambiciosos prografmas para 1 consin-
cibn de nuevo viardo de gran capacidad, ¥ los costes de conser
vacion de Ta red bisica van a sufrir un contingd v acusado ncre
L.

Por o gue se refiere al modo ferroviario, su cualided de prin-
cipal benefidarie de las subvenciones estatales al transporte,
tanlo en rminos absolutos como relatics, constiluye desde
antigsa un tema recurrents ¥ central en @ debale general sobre
el ransporte. Los andlizis globales aqui realizedos sugieren
determinadis conclusiimes Graks en relaciin don este wema v,
e general, con ki competitividad v la ehciencia de los diferenies
miodos de transporte.

Ciertamente, en s giglemss de valores ambientales v 20-
cialed, el ferrocamil presenta wna eficencul supecior o 1a de
tedes los demibs modos considerados globalmente, v a fa de
cast lodos los medios considerados individualmente, Este
hecha, ben conodido v confirmado reiteradamente 8 ko largo
el presente trabajo, viene constibuyenda, en Espana v en toda
Europa, Ia princpal ¥ casi dnics jisstifcacion parn ol manteni-
miento de los servicios fermoviarios sobre la base de fueries
subvenciones estatnles, dada su supucsta ineficiencia econd-
mici.
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Sin embargo, la identificacion que se viene estableciendo en
refacion con €l modo ferroviario entre déficit de explotacion e
ineficiencia econdmica parece excasamente fundamentada.
Presde un punto de vista estructural, ¢ ferrocarri] se muesira
altamente eficiente en bos andlists econdmicos, incluso mante-
niende unas copdiciones laborakie v zalarigles superiores, en
general, o las de ofrod medios colsctives de ransporie terrestre
¥ aoportando, en Egpafia, unas condiciones muy precarizs en
cuanto 3 dodacion de medios matedabes,

Sin embargo, en Espafia v en otros peises ef ferrocarrl se
viene mostrundo incapaz de materdafisr csa eficencia en forma
de competitivicad comercial. Por un chmulo de rmeones, mucha
ma#s culturales que econdmicas, que han sido reiteradamente
analizadas sin alcanzar resultados concluventes. la mayoria de
Ins usuarins prefiere utilizar Jos automioviles privados, asumien-
do costes de tranzporte desproporcionados, afrontando el
edfuerze v la responsabilidad de ka conduecian de los vehiculos,
¥ sometiéndose s rieages de acoidente gue resultarian totalmen-
te inaceptablis en ef ejerclcio de cualguier olra actividoed,

En esie confexto de preferencias culturales, considerable
miente potenciado en Espadia por la precenedad de los servicios
ferroviarios en B mayor parte de la red, ks administraciones
lerrowiarias se ven atrapadis en ¢ circulo vicioso de las bajas
tasms-de ocopacidn v ol consgments nerements de loa costes
unitarios de los servicios reglmente producides. Sahw en alge
nos servicios aiskdes, cuvs diferencial de prestaciones con e
vehiculo privado llega a ser tan elevado que es capar de superar
|s mencionadas barreras culturales, ks compafiies se ven obli
patlas g mantener s @afis muy por debajo del coste de pro-
duccidn de kg servicios, 50 pend de deteriorar sun mas las tasas
de aenpacion,

El resultado es un déficit de explotacion inmanejabie, v cada
ver mas difici] de asumir en términos politices, especinlmente
e un contexto de crocientes desequilibrios de las finanzas
publicas. De esta forma, un medio de trensporte comio ef ferroe
carml convencional, que presenta mantfiestas ventaas ambienta-
les v saciales, ngl como un potencial de eficiencia econamica tan
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elevads o mas que el de cunlquier oire medio capaz de ofrecer
prestaciones similares, acaba siendo calificads como un medio
intrmsecamenie ineficenie, nsacmble devorador de recursos, ¥
candidato permanenie a recorte o al desmantelamiento, en aras
e una supuest: raciomalidad economica que, de ser establecida
cormectamenie, conducina a politicas exactimiente opuestas,

Las metodologins de analisis basadas en enfoques econdmi-
cos removadores, como la que ha sido someramente descrila v
pplicada en esie trabajo, no pretenden conducrr directamente a
laz comprlejas soluciones que, en el caso de que existan, peedan
riesobver ésle v otros problemas cenitrades del trunsporie, Pero al
menos pueden avudar a interpretar estos problemas de otro
moddo, coliborindo a descartar algunos de los paralizantes [Op-
CoE ¥ lgares comunes que reinan en buena parte del sector
desdie hace largo tiempo
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El presente Anexo recoge los resultados del andlisis pros-
pectivo realizado para verificar In viabilidad del programa de
eslabilizacion ecoldgica propuesto en of presente Informe. En el
caso presente se entiende por “viabilidad” la existencla de
posibilidades efectivas de alcanzar en una década k. estabilize
cidn de los efectos ambientales globales del sector, sin necesi-
dad de recurrir'a medidas coercitivas de cardcter dnistico eobre
la mowilidad ¥ #u reparto modal, gue no serian aceptadas por 1a
mavorin de la polbiacion,

=A privai”, b viabilidad de la propuesta entendida en estos
térmings o &8 fusda evidente, Las tendencias espontiness del
sector, estimuladas por ¢ Frovecto Institucional, conducen a un
brutzl incremento de las afcciones ambientales del ransporte,
Estas pfecciones quedan resumidas v cjemplificadas en 1 evoly-
cign previsible de la emisién de CO, por habitante en el sector
del transporte en Espaiia, que pasuria a ser en el afo 2005 una
de Tas mis altas de Furopa

Evidentemente, s muy dificil cortar en seco, en el espa-
clo de una década, unas endencias de svolucion tan iner-
clales como las que caracterizan al transporte, contando
con la oposicion institucional a éstos v a otros muchos cam-
hiog necesarios, ¥ con una cultura mayoritaria del transpor-
le que se alinea con entusiasmo detrds del Proyvects
[netitucional.
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Agui se train simplemente de ilostrar, con ejemplos cuant-
Litivos, coma el shietivo de la estabilizacion ecoldgics del trans-
porte ¢ puede alcanzar sin traumes sociales ni econdmicos,
con #0lo uma leve maderacion en ol ritmo espontines de crec-
miento de la movilidad motorizeds toeal, una cierts transferencia
de movilidad de unoe modos de transporte a oiros, y une bateria
e meicias téenicas tendentes a mejorar la eficacs general del
sistema de transpories, asi como su incidencia ambiental v
sociak

No hay ninguna “demostracion matemitica” m *previsian
del futura® en los densos coadros de ditos que skien, Consting
ven simplemente un ejercicio que muesira el modo en que un
gram mimero de medidas suavemente splicadas en forma indivic
dual, pero actuando todas en la misma direccion, pueden con
trofar de un modo bastante aceptable un fendmeno tan comphe
jo com e el de b incidencia ambiental del transporte, que se
ha venido ganando una merecida foma de incontrolsble,

B.1. LAS HIPOTESIS DE PARTIDA

El gjercicio de prospectiva realizads consiste hisicaments
en apiicar. sobre los datos de prodoceidn de raneporte, conse-
mo energético ¥ emision de COy aportados por las Cuentas
Ecoligicas para 1992, ciertas hipitesis de evolecion futura que
permitan estimar el valor que podrian alcanzar esas mismas
varahles =0 ol horizonde B005.

A efectos comparativos se manejan dos escenarios: ¢l prime
o representa la evolucidn tendencial del transporte, siguiende
las pautes marcadas en el Provecio Institucional; el segunda
representia 3 alternativa propoesta en el presente Informe pars
la revonversion ecoldgica del sector, ¥ més concretamente la
evolucian en la etapa inicial de ese procesn, dedicada a la ests
bilizacidn de 1a incidencia ambiental v sociul del ransporte.

Las hipdtesis utilizadss son basicamente de dos tpos. En e
primero s agriepan las estimaciones de los futuros rtmos de
crecimiento de los diferentes segmentos del trafico. En e
senunde, las estimaciones acerca de la evolucion de los princi-
pales parametros eenicos que influven en el consumno de ener-
gia v en I emiEion de C..

En los modelos de tansporte mis sofisticados, ambos jue
gos de hipdtesis estin entrelazados, de mode gue el primero de
eflos estd integrado en realidad por un conjunin de variables
dependientes de ks imtegradas en el segundo: por ejemplo, a
mas vebocidad comercial en un modo de iransporte (pardmetro
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técnico), mis crece el trifice captado por ese medio, ¥ se redu-
ce de algpin modo el de los demas. Los modelos mas avanzados
de prevision de trifico suelen incorperar una compleia rama de
relaciones de este tipo,

En ¢l presente trabaje se ha optado por un caming mas
sencillo ¥ mis comprensible para el lector no especializade.
Dentro de la hoja de cilealo, los dos grupos de hipitesis son
formalmente independientes v se establecen por separado:

* En el escenario de evalucidn tendencial, el crecimiento de
cuda sepmento del trifico refleja bisicamente la continuidad
eon la esplucidn registrada en los dlimoes afios. Los parime-
tres téecnicos son tainbién estimaciones gue reflejan la conti-
nuidad de las respectivas tendencias actuales,

* En el escennrio de estnbilizaciin ecoliygica del transporte, el
crecimiento previsto para cada segmento del trifico ¢s sim-
plemente un objetive a alcanzar por la politica de transpor-
tes, Los pardmetros téenicos son fambién metas de las dife-
rented politicas parciales que forman parte: de dicha politica
{gestion de redes, teenalogia, ardenacidn del trafico, ete.),

1. Hipitesis de evolucion del mifico

Por o que se refiers o la evolucion ftura del trafice en los
diferemes modos y medios de transporte, e escenario tenden-
clal avepta, a grandes rasgos, la hipitesis de que la relacion
entre lo evolscion del PIB v 1s evolocion del tréfico en cads
medio sira siendo del mismo orden que 1s registrada en las dos
décadas pasadas.

Dentro de Ia precariedsd general de la informacion sobre |a
evolucion histdrica del trangporte en Espaiia, se dispone de
alpunas seres homogéneas qui describen la evolucion de cier-
los traficos parciabes durante el diime cears de sglo. Aunguoe
eetas magritudes no coinciden, silvo en cazos excepcionales,
con los uiilizadas en las Cusnlas Ecoldgicas, su evolucion si
puede aplicarse a ks magnitudies de las Cuentag qué presentan
i i ificado mds similor
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En la Tabla 13 3¢ muesira In svolucién de les principales
magmitudes del transporte en Espafia desde 1970 hasta 1992,
Los datos disponibles son silo parciales: trafico en ln red basica
interurbana para automdwiles ¥ camiones, trifico RENFE para
el modo ferroviario, y trifico de compaitfas nacienales para el
modo aéreo. Sin embargo, ofrecen una informacion suficiente
pard dpreciar Ja distintg evoluelin de los diferentes mésdios die
transparte,

En refacidn con el trangporte de vigieros, destacs @] el
miente de los vigkes en vehiculo privado, en ovion v, ¥a en mucha
menor medida, en autobos interurbano. Por el contrrio, aeapre
cia el estancamiento de los viajes en tren {con la excepcion del
trifice de cercanias), metro v autobds urbano. En el ambito de
las mercancias se observa un crecimivnto sostenido del trans.
poirte: por carreteri. [rente al devlive de las mercancias fermoviae
rias. El transporte aéreo de mercanciss muestra un crecimiento
muny répida, sunque su significacion absoluts e muy lmitsda,

Estas tendencias, con algunas matizaciones, han sido trasla
dadas directamente a la Tabla 15 {columna "Hipdtesis de
Incremento Anual 1992-20057), sobre Ia base de un crecimiento
miedic del PIB del 1.5 por dento anual entre 1992 v 2005

El escenario de estabilizacion eeoldgice del tramsporte oot
templa una evoducion muy distinta del reparts modal, Las di
ferentes evoluciones que se apuntan para cada modo son, como
va se ha indicado, los principales obietivos del progroma de
estabilizaciin, Estos objetivos se simietizan en un moderacion
del crecimiento de (ndos los modos viarios (excepto el auto-
bus), asl como del avion, v un crecimientoe notable de todos los
medlios colectives termestres de transporte de viajeros, asi como
del ferrocarml de mercanciss. Los indices de crechimiento anual

Que s¢ propugnan para cada modo apirecen en la correspon-
diente cokurnmna de la Tabln 6,

2. Hipditesia de evolucion de los parimetros thenicos

For lo que se refiere a los parmmetres tecnicos, b atetcion
del rabajo se ha centrado en los tres que se consideran mas
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determninantes para la evolucidn del consimo energelicng espi-
cifico: la evolucion técnica de los vehiculos, reflejada en el
“Indice de Consumio por VehfeuloKm", In “Tasa de Ocupaciin®,
y la “Velocidad Media de Circulacion”, Las diversas hipdiesis
ealablecidas, que e¢ describen a continuacion, se pusden seguir
el la Tabla 14, en la que se foma como base 100 e] valor que
leanea cada pardmetro en 1992,

A Consiwtno especifico de s taliculos

En el escepario endencial, las mejoras que cabe esperar &n
el pendimiento energétioo del parque de vehiculos son bastante
limitackas en ia msyor purte de log medios. Asd en ] modo vis
rio se estima, en primer gar que, pera los vehiculos privados
lzs ganancias de eficiencia de origen tecnolbgico van a seguir
siendo ahsorhidas por el auments del tamafio v la potencis
media de los vehiculos, como e viene observando en los U1t
maod ahos. En los vehiculos de tipo profesional (furgonetas,
camiones, nutobuses) e peops una pequena mejors de 1z ef-
ciencia media del pargue,

En el mods ferroviano s peepta también una peguedfia mejo-
ra e todos los miedios, dalvo en o] AVE, cuvo pargue de vehico-
los-eg e su totalided de tecoologia muy redente, ¥ por @ante no
ek probable gue ofresca mejoras apreciables de rendimiento
energetico en & peniodo contemglads.

En &l modo adren, eg donde se saper, quizs con derto spik-
EsI, U (mefors mas sustanciil del rendimiento. medio del
pargue, debido a la ripida evolucidn tecnoldgics que carac-
teriza g -este modo ¥l mayor ritmo de reposaciin de Notas,

El escenario de la estabilizacion ofrece diferencias signi-
ficativas respecto al tendencial, ol menos en los medos terres-
fres. Asi, uma miyor presion de lis autoridides sobre las
casas constructoras de automdviles en relacion con la eficien-
ca de los motores, v, sobre todao, el establecimiento de ciertas
limitaciones de base nommativa o fscal sobre ¢] tamaio v la
potencia de los wehivulos, podoa permitir una cierta reduoc-
cion del consuma especiico medio del pargue de vehiculos
privaiag.

LAS HIPOTESE DE PARTION i |

En &l ferocar] convencional, una mejora de la gestion y
it mayor inversion en l& renovacion del material movil, reali-
gl tomando muy en consideracion el factor energético, podria
permitir una reduccion significativamente mayor que ln tenden-
cial en ¢l consumo especifico,

En el modo aéreo, por el contrario, se considera que lgs
mejoras previstas se alcanzarin independientemente de la in-
tervencion estatal, por la propia dindmica tecnologica v co-
mercial de la industria. El escenario de la estabilizacian es, por
consiguiente, simitar al tendencial en este modo,

B Tase de ocupactin

En el escenario tendencial, el modo viaro debe registrar una
evolsciin diferente para los distinios modes. Los vehiculos pri-
vados confinuarin registrando ka lenta caida de 1a tasa de ocupa-
cifn que es consustancial con el incremento de la motorizacion
¥ la dissninucion del tamasio medio familiar, Por ¢l contrario, en
los medios profesionales, tanto de viajeros como de mercancias,
cabe esperar un leve incremento de la ecupacidn, como
congecuencia de ko intensificacion de ks competencia v de fa
introduccion de mejoras en by gestidn de laz lotas.

En & modo ferroviann se vienen registrando en los ulimos
afios leves mejoras en la ocupacion de los servicios conven-
conales de vigieros de RENFE, pero ne én los restantes ser-
vicios, [e no mediar cambios significativos en el entorno gene-
ral del transporie, esta es la tendencia que cabe prever para bos
proximos afics. En el modo adreo cabe esperar también solo
pequelips mejoras en o ocupacion, que va e2 muy cevada en la
actualidad.

El escenario de la estabilizacion exige la introduccion de
profundos cambios en la evolucidn de las tasas de ocupacion, El
aprovechamiento de las capacidades de transporte vacantes es
uno de los principales objetivos de la propoesta.

As, enel modg vidgro, la tendencia al descenso de las lasas
e ocupacion de los vehiculos privados debe ser compensada
por la mayor moderscion que es necesario lograr en el uso de
los automdviles en el medio urbane en jornadas laborables, que
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s precisamente ¢ fipo de viaje que ofrece una menor ooupa-
cion. La mayor presion fiscal sobre los combustibles v ofras
fimitaciones & la cireulacién interurbana debe incidir también
especialmente sobre los viajes individeales en automdvil por
carrelera. Estos mismos factores deben permitic una mavor
prupacion 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 taxatvamente que el fermca:
rril con tasas de ocupacion elevmdas es —junto con e autobis—
&l mode de transporte mas eficente desde el punto de vista eco-
lagico, sdemis de ser ¢l mas confortable y seguro, El incremen:
to de |a tasa de ocupacion de todos los servicios ferroviarios se
constituye, por consiguiente, en un objetiva central de la politica
de estnbilizacion, que debe de ser persepuido por midltiples
caminos simultineamente: mejora de los servicios, manteni-
miento de la gestidn en manes de las administraciones pablicas
para hacer posible €l mantenimiento de tarifas adecuadas, polit
cas intermaodales que orenten b demends de raneporte espe-
cialmente hacia el ferrocarml, ele.

C. Velocidad media de cirewdacion

En todos los modos de transporte, €l consumo enerpético
crece de modo propercional o méds que proporclonal con fa velo-
cidad. La tendencia histdrica del transporte es la de elevar la
velocided, dado que esta es una de s prestaciones que constl
tuyen una aspiracién generalizada de los usuarios,

Por consiguiente, el escenario tendencial contempla un
generalizado incremento de la velocidad del iransporte en casi
todas los medies, v especialmente en determinades muedios
terrestres: automdvil, ferrocarsi] convencional, La cuantis de
eaios incrementos 65 oo peneral pequefa, poes estd media-
tizada por namerosos factores: famaie del pargoe, diferente
evplucitn de los sepmentos urbano e mterurbano en ciertos
mediog, coms el automdvil privado o ¢l autobis. ete

El escenario de & estabilbscion contempla una evolucion
distinta. En el modos viaro, lavelocidad debe disminuir en todos
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Ios medios por efecto de las redocciones de los limites de velo
cidad que se recomiendan vivamente en el programa. Por el
contrario, en & modo ferroviario, el ncremento de la welocidad
media (sin recwmir & 1a Alta Velocidad) es un objetivo explicito
del programa, con &l fin de hacer mds atractive e trangporte
ferroviario, maxime i se tienen en cuenta tas bajas velocidades
meding actuakes, En el mode agreo, por su parte, 0o 8 egpern
incrementos de velocidad, toda vex que tas velocidades actuales
s& encuentran proximas al limite qee permiten las teenologias
subsdnicas vigentes,

0. Factor enevpéfico agregado

Lios criterios ambs expucsios para la evolucidn de los tres
parametros eenices principales se resumen en Is Tabls 14 en
forma de indices a alcanzar en el efio 2005 en los escenanios ten
dencial y de estabilizacion, tomando como base 100 la siteaciin
e 1893,

La combinacion de los tres Bctores mediante un sencillo
glgoritmo lineal ofrece un Factor Energético Agregado para el
afic 2005, cuyo valor aparece en las dos primeras columnas de Ta
Tabta 14 para los dos escenarios de referencia. En la reafidad la
combinacion de estos ¥ otros factores no opers de modo lineal,
pero para la aproximacion que aqui se persigue se considers
suficiente esia simplificacion.

La interpretacion del Factor Energético e3 sencilla: si, por
ejemplo, ¢l autobus presenta en el 2005 un factor energético de
94 en el pacenario tendencial v de 86 en el escenario modificado
por el progruma de estabilizaciin, ello significa que el consumo
energeticn del transporte de un vigierokm en autobis en esa
fecha seria de un B por ciento del que s registraba en 1992
siguiendo las tendencias actuales, pere bajaria al 86 por cento
con €] programa de estabilizacion.



B.2, RESULTADOS: COMPARACION DE
ESCENARIOS EN EL AND 2005

Las Tablas 15 v 16 recogen los resultados de los cilculos
realizades. La primera recoge las previsiones obtenidas para el
escenario lendencial, v 1a segunda las derfvadas de la aplicacidn
del Programa de Estabilizacion Ecologica: del Transporte. En
ambas mbias == repiten los caleulos para €l Ciclo Global del
Transporte v para la Etapa de Traccion (seceidn superior e infe-
riar de cada tabla, respectivamente),

Las Tablas parten de los datos de la situaclon sctual ofre-
cidos por las Cuentas Ecologicas de 1992, en materia de trafico
por medos y medios, consumos de cnergin unitarios v agregs
dos, y emisiones de Cu. A continuacion caleulian £l trafico pre-
vista por aplicackon de las tasas de creciméento derivadas de las
correspondientes hipotesia. Por ulfimo, a partir de los voldme
nes de trafico futurns v de los correspondientes Factores
Energéticos, caleulan los consumos fulures de energla v las
correspandientes emisiones de Cl,.

Una primera inferpretacion de los resultados puede olitener-
se simplemente comparande las coatro dliimes flas de cada ta-
bla: “Total vinjeros™ ¥ “Total mercancias”, que se refieren a la
evalucién de ln movilidad motorizads nets agregada de viajeros
v mercancias; ¥ “Total general” v “Emisiones en tm/hab.”, que
se pefieren al consumo energetico v las emisiones de CO, en la
etapa de traccion, que &8 la etapa que las @blas caleulan con
mayor precison v 1a gque, ademis, es atil & efectos de compara-
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ciones con datos imtermacionales, que siempre se refléren a esla
.

Como puede comprobarse, el programa de estabilizacion
cotncide con b evelucion tendencial en la movilidad agregada
te mercancias (ambas en torne a 300,000 mill. de tm-km), ¥
reduce fa de vinjeros en poco mas del 4 por clento (230,000 mill
de viajeros-km en 1érminos absolutos, sobre un total de
470400} Este dltimo porcentaje ne es significative en una previ
sicn i 13 afios, v simplements alude a la pequefa transterencia
de viajes urbanos motorizados hacia desplazamientos o moto-
rizaddog que contempla el programa de estabilizacion, En tenmi-
nos generales, por consiguiente, ¢l programa respets las ten-
flencins de movilidad de la sociedad v la economia espafiolas o
o Brgo de la préxima década, a caballe del cambio de sigla,
aungue mbien entiende que al ermine del plizo previste 1
muovilidad global deberia estar practicamente exiabillzada.

Con el nueva reparto modal que se describird de nmediato,
laz emisiones de CO, por habitante en el afio 2005 se estabi-
lizarian en toma a les 2.2 tm, esto es, wlo 0,1 tm mis gue en
1992, Por el contrario, €] escenario tendencial levaria las emi-
giomes hasts el rango de 2.7 tm, cifrs que 2@ encontraria con
toda probabilidad por encima de la media europea en esa focha,
¥ que representana cag un 30 por ciento de incremento sobre |a
tasu die 1992,

Para lograr este resuliade, |2 circulacion en vehiculs privado
deberi crecer “s6l07 iin 14 por ciento, frente al 34 por dento
que s derivaria del mantenimiento de las tendencias actuales,
alentadis por el Proyecin Instiucdional. Ests moderacion debe
rlil cencentrarse sobre todo en e medio urbano, que e en el
et ef aniomovil presenta uni mayor ineficiencia v unos efectos
ambientales v soctales mibs graves. Asimismo, la movilided en
avien creceriz “slo” un 21 por ciento, frente a casi un 47 par
cwento de crecimiento de este medio que proporcionania la evo-
lucion tendencial,

La moderscidn global en el uso de estos dos modas arroja,
“grosso modo”, ik reduceion de anos 60,000 millones de viaje-
ros-Em. [Dos tercios de estos vigjes se transferiran hacia los
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modos ecologicamente mas compatibles, esto es, al autobis
{aprose. 27.0000 v al ferrocard] (120000, Los 20,000 mll. de viaje-
ros-km restantes pasarian en su mayor parle & convertirse en
desplazambentos no motoriados, v el reslo simplemente no 36
generaria, por efecto de la moderscaon de la movilidad.

En el ambito de las mercancias, del orden de 6000 mill, de
trm-km serian transferidas de la carretern al ferrocarril, mientraz
que el trifice de carga aérea, a8 como ¢l de frponetas de dis
tribucion ¥ servicios, ne expermentarian modificaciones signifi-
cativas.

Obvinmente, nadie debe tomar estas cifres como representa-
cibn de la realidad dél transporte en Espafa en el afio 2005,
Aunque se ha procurade contrastar ks diversas hipitesis utiliza-
das a traves de diferentes fuentes documentales y opiniones
autorizadng, todas ellas estin inevitablente sectadas por dife-
rentes grados de incertidumbre & incluso de subjetividad,

Ademas, colquiera de ks muchas sthuaciones imprevisibles
que poeden presentirse —y que a buen seguro se presentarin—
desde ahora hasta el afio 2005 en el plano econdmico v social, darn
completamente al traste con estas previsiones, v con cualesqiiern
otras que se puedan efectuar, De hecho, simplemente b crisis ac
tual de ka economia espafioln ya estd trastocando seriamente los
datos de partida: & alguben realiz un ejerccio similer al
en 1005 o 1966, perticndo de los datos de fnabes de 1994, los resal-
tados que obtenga setin va sustancialmente distintos.

Como se apuntaba en ki Consideracion Previa del presente
Aneaco, bo que indica el ejercicio realizado e, primer, que exis
Len alternativas social v ecoldgicamente responsubles frente 1 la
incontrotada evolucion egpontines del modelo espanol de trans-
portes, que-es b gue & Provecto nstitucional pretende reforzar,
Y, en sepunido lugar, que estas alternativas pueden alcanzarse,
sin causar perjuicios ni alarmas sociales de ninguna clage,
miediante el recurss simultines a una gmplia gama de medidas
técnicas ¥ politicas, aplicandoles todas suavemente, per e
hién odas en kb misma direccidn ycon objetivos comunes,

Pero ademas, hay otra conststacion implicit en & sjercicio
realizade que es muy conveniente destacar, Los ajustados cam-
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bios no trematicos en la evoluciin del transporte que se propo-
nen en el presente documento se muestran capaces de lograr la
estabilizaciin ecoldgica del transporte en miveles razonables de
impacto ambiertal, a condicidn de gue los niveles de partida
sedn fos que renan en la sihuacion acteal,

Por el contrario, s se permite que las cosas evolucionen
conforme a las tendencias vigentes, sipuiendo ks pautas manca-
das en el Proyecto [nshitucional, en poco mas de una década la
situacidn va oo ofrecers las posibilidades de sgave reconduoe:
cion que ¢ han examinado en el presente trabajo, No es dificil
demostrar, ulilzando s mzmas herramientas de andlisis des-
eritas en el presente Anexo que, parBiendo de una hipotética
sifmacion fulura simitar g b deserita en el escenario temdencial,
el represo a los niveles de impacto ambiental gue s han esti-
mado come aceplables en el confexto curopes va oo se poded
lograr con programess de transicidn moderados, como el deseri
L en estas pdginas. Los cambios culturales progresivos v las
mejores de Hpo organizativo v ecnoldgico, en las que se basa o
presente programa, oo ofrecerdn margen de cambde suficiente
pars reconduar uns stuacion comd esa,

Para resquilibrar ecologicamente el transporte partiendo de
w5 situacion serd mevitable forzar la aparicion de tasas de crecl-
miento fuerlemente negativas en los pardmetros bisicos de b
movilidad ¥ del tefico. Un declive sipnificativo de las principa-
les magnitudes del transporte solo se puede lograr, e cualquber
situscion, mediante B aplicacion de medidas muy dristicas, con
cosles sociales, econdmicos ¥y polilicos de gran envergadur.

Lo responsables de la gestiin del zector en 1o actualidad se
enfrentan, por consigulente, & una gran responzabilidad, que se
traduce en un verdadero dilems pelitico, O répuncian a explotar
las rentas poliicas que o corto plaeo puede proporcionar b fae-
cinacion woetal gue han lograde desperar con las falss expects-
tivas del Proyecto Institncional, o persisten en sus posiciones v
encamipan af sector del transporte hacie una sitvacion ecoldgl-
cague, 4 la veelts de diez o quinee afos, va no sera tolerable ol
socisl ni poliicements, v no s6lo en el contexto europeo, sino
probeblemente tampoco en o contexto sspafol.

Tabla 12, Evolucién de las principales magnitudes del transporte, 1970-1992
(Datos en millones de las unidides indicadas)
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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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