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David Guillamén y David Hoyos

0. INTRODUCCION

Durante el siglo pasado el crecimiento
econdémico se ha mostrado como el principal
motor del desarrollo de nuestra sociedad.
Sin embargo, los efectos producidos sobre el
bienestar social, indiscutiblemente positivos
en algunos aspectos, han resultado preocu-
pantes en otros, sobre todo en lo que se
refiere al medio ambiente. El momento his-
torico en que vivimos presenta una oportu-
nidad Unica para reevaluar y reconducir
nuestro modelo de desarrollo hacia "pautas
alternativas de evolucion".®

El desarrollo sostenible constituye un
nuevo paradigma que busca mejorar la cali-
dad de vida de todas las personas ahoray en
el futuro, obligdndonos a reflexionar pro-
fundamente sobre nuestro modo de vida y
su impacto en el medio natural, en los eco-
sistemas. Debemos entender el mundo en
gue vivimos no como un legado de nuestros
antepasados sino como un préstamo de las
generaciones venideras. Bajo esta nueva
Optica, cobran especial importancia la con-
servacion y gestion responsable del patrimo-
nio natural. Los cambios que se estan pro-
duciendo en la forma de entender nuestro
modelo de desarrollo se han ido trasladan-
do poco a poco al campo de la movilidad
debido a que, si bien constituye un ambito
clave para el buen funcionamiento de nues-

tra sociedad, su desmesurado crecimiento
amenaza el sistema ambiental, social y eco-
némico. La movilidad sostenible surge como
alternativa al actual modelo de movilidad
—basado en la politica de transporte como
Unico instrumento capaz de dar respuesta a
los multiples problemas que éste ocasiona-
y establece las bases sobre las que edificar
un modelo de transporte mas acorde con las
exigencias ambientales del desarrollo soste-
nible.

En la actualidad, empezamos a vislumbrar
los primeros pasos para esta necesaria tran-
sicion. Sin embargo, los crecientes proble-
mas ambientales estan propiciando la bus-
queda de soluciones cada vez mas acucian-
tes, que no pueden esperar una respuesta
tardia de las instituciones publicas. Este
documento pretende reflexionar sobre las
pautas actuales de movilidad para, desde un
enfoque mas integral, iniciar el camino
hacia una movilidad sostenible a la vez que
dotar a este concepto de la operatividad
necesaria para su puesta en practica. Dada
la vaguedad y diversidad de interpretacio-
nes a las que el término desarrollo sosteni-
ble ha dado lugar, en el primer apartado se
analiza de manera sucinta el concepto en
cuestion. Posteriormente, el sequndo apar-
tado fija el rumbo hacia una movilidad sos-
tenible a través de la definicion y estableci-
miento de una serie de objetivos operativos.
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Una vez determinada la direccién que que- tos ambitos para caminar hacia pautas de
remos tomar, el tercer apartado recoge, movilidad mas sostenibles. En el apartado
desde una perspectiva global, las actuacio- de conclusiones se resumen las ideas clave
nes que deben llevarse a cabo desde distin- analizadas en este documento.
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1. DEL DESARROLLO SOSTENIBLE
A LA MOVILIDAD SOSTENIBLE

En la década de los sesenta surgen las pri-
meras organizaciones ecologistas que se
movilizan en torno a la idea de que la natu-
raleza, base fisica sobre la que se sustenta
nuestro modelo de desarrollo, esta sufrien-
do dafos que de perpetuarse en el tiempo
podrian llegar a ser irreparables. Bosques
contaminados por la lluvia acida, rios enve-
nenados, ciudades asfixiadas por el humo de
los coches y de las industrias, comienzan a
ser tema central de debate de numerosos
grupos sociales. EI mensaje es inequivoco:
nuestro modelo de desarrollo es ecolédgica-
mente depredador, por lo que resulta nece-
sario acometer reformas de caracter estruc-
tural que permitan solucionar los problemas
medioambientales.

La primera reaccion institucional destaca-
ble a nivel internacional en materia
medioambiental se produce en 1972 duran-
te la celebracion en Estocolmo de la
Conferencia de Naciones Unidas sobre el
Medio Ambiente Humano. En esta confe-
rencia se pone de manifiesto la estrecha
relacion existente entre medio ambiente y
desarrollo, entre los problemas ambientales
globales y el modelo de desarrollo occiden-
tal. Ese mismo afo, y por encargo del Club
de Roma, el Informe Meadows alerta sobre

la existencia de limites biofisicos al rapido
crecimiento de los sistemas socioeconémi-
cos. El informe advierte que, de mantenerse
los actuales niveles de crecimiento de la
industria, poblacion, consumo y utilizaciéon
de recursos, la capacidad de carga de nues-
tro planeta se verd sobrepasada, colapsan-
dose el modelo actual de desarrollo.?

El concepto de desarrollo, concebido en
sus origenes como sinénimo de crecimiento
econémico (es decir, aumento de la renta
nacional), hubo de ser reformulado en la
década de los setenta tras la constataciéon de
que el crecimiento econémico per se no
siempre habia redundado en una mejora de
las condiciones de vida. Posteriores reformu-
laciones del término introducen la dimen-
sion social con el objetivo explicito de que el
crecimiento econdémico fuera acompanado
de politicas sociales que garantizaran un
reparto mas equitativo del ingreso. La incor-
poraciéon de la dimension medioambiental,
ya a finales de la década de los ochenta,
constituyé un reconocimiento tacito de la
existencia de limites fisicos al crecimiento
econémico. Tal y como habia reivindicado la
economia ecolégica, comienza a admitirse
que el sistema econémico constituye un sub-
sistema del sistema natural y no al revés, lo
cual obliga a la minimizacion de los impac-
tos ambientales, asi como a una utilizacion
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eficiente y equitativa de los recursos natu-
rales.

En 1987, la Comisién Mundial de Medio
Ambiente y Desarrollo de las Naciones
Unidas publica Nuestro Futuro Comun, mas
conocido como Informe Brundtland. A par-
tir del analisis de diversos aspectos criticos
vinculados con la crisis ambiental y el des-
arrollo humano, este documento concluye
en la necesidad de avanzar hacia un modelo
de desarrollo basado en la utilizacién no
indiscriminada de recursos naturales y en la
reduccién urgente de los impactos ambien-
tales. Asi, el desarrollo sostenible se define
como "aquel que satisface las necesidades
actuales sin comprometer la capacidad de
las generaciones futuras para satisfacer las
suyas."®

La sostenibilidad implica que el medio
ambiente es parte medular del proceso de
desarrollo, dado que el desarrollo socioeco-
némico se encuentra constreiido por la
capacidad de carga de los ecosistemas. En
otras palabras, la formulacién del desarrollo
sostenible contenida en el Informe Brundt-
land, no s6lo afnade la dimension medioam-
biental a las dimensiones econémica y social
precedentes, sino que establece una jerar-
quia entre ellas: la destruccion de la base
fisica (esfera ambiental) imposibilitaria el
bienestar de la poblacién (esfera social) y
cualquier tipo de actividad econémica (esfe-

ra econémica). Ademas, se hace explicito
que el modelo de desarrollo occidental no
es generalizable al resto del mundo si se
pretende conservar el patrimonio natural.

Medio ambiente

Sociedad

El concepto de sostenibilidad cuestiona la
viabilidad fisica de nuestro modelo de des-
arrollo a lo largo del tiempo, por lo que
resulta necesario determinar cuales son los
factores que determinan la perdurabilidad
de un sistema. Asi, un sistema sera sosteni-
ble en tanto en cuanto sea capaz de "man-
tener la diversidad bioldgica y reforzar la
base de los recursos ambientales (materiales
y energia) sobre los que se sustentan proce-
sos de desarrollo".® De la misma forma, un
andlisis desde la sostenibilidad deberé
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observar en qué medida se esta haciendo un
uso razonable de recursos materiales y ener-
géticos, y a su vez cdbmo mejora nuestra cali-
dad de vida —sin hablar necesariamente de
crecimiento-, atendiendo tanto a aspectos
econdémicos como sociales.

A partir de los afios noventa, los proble-
mas medioambientales se instalan de forma
permanente y prioritaria en la agenda inter-
nacional. La constatacion de que los proble-
mas ambientales no entienden de fronteras
lleva a Naciones Unidas a asumir el lideraz-
go internacional y convocar la Conferencia
sobre Medio Ambiente y Desarrollo (Rio de

Janeiro, 1992), también conocida como
Cumbre de la Tierra, en la que se elabora un
plan de accién global para el desarrollo sos-
tenible: la Agenda 21. Este documento, ade-
mas de apostar por el disefio de estrategias
nacionales de desarrollo sostenible, otorga
una especial importancia al papel que ha de
jugar el sector transporte en la resolucion de
los problemas medioambientales y, mas
especificamente, los referidos a asentamien-
tos urbanos y a la atmésfera. La movilidad
sostenible ha de basarse en la promocién de
redes de transporte eficientes y ecoldgica-
mente racionales.



10

Movilidad Sostenible. De la teoria a la practica

2. PRINCIPIOS PARA UNA
MOVILIDAD SOSTENIBLE

La segunda mitad del siglo XX ha sido tes-
tigo de un crecimiento econémico inédito
en la Historia. Los habitantes de este plane-
ta —principalmente en los paises occidenta-
les= hemos consumido en apenas medio
siglo mas bienes y servicios que todas las
generaciones anteriores juntas.® El proceso
actual de globalizacion no habria sido posi-
ble sin una serie de transformaciones estruc-
turales en la economia mundial que han
favorecido el aumento de la movilidad de
personas y mercancias a lo largo y ancho del
mundo. La deslocalizacion productiva con-
secuencia de la nueva organizacién interna-
cional del trabajo o la implantaciéon de mo-
delos de produccién ajustada just-in-time
han contribuido no sélo al incremento de las
distancias en el circuito de obtencién de
materias primas, produccién y venta, sino al
incremento en el nimero de intercambios.®
No obstante, la prosperidad econémica ha
afectado de manera critica a los sistemas
naturales —cambio climatico, debilitamiento
de la capa de ozono o pérdida de biodiver-
sidad, entre otros- y amenaza gravemente
la satisfaccion de las necesidades de las
generaciones futuras. Asi, la globalizacién
de la produccion ha venido acompafiada de
una crisis ambiental a escala global. No es
de extranar, por tanto, que en determinados

circulos econémicos empiece a hablarse de
crecimiento antiecondmico para denotar
que los costes de nuestro crecimiento —las
externalidades— pueden superar a sus bene-
ficios.”

El dramatico aumento de la movilidad
registrado —por encima del crecimiento de la
economia- nos obliga a analizar en profun-
didad las dindmicas que se producen en este
sector para poder atajar los problemas
ambientales mas acuciantes. La sociedad del
siglo XXI se enfrenta, pues, a un reto sin
precedentes: reconciliar el continuado creci-
miento del transporte con sus limites
medioambientales. En este sentido, la movi-
lidad sostenible supone la aplicacion del
concepto de desarrollo sostenible al sistema
de transporte. Mientras que el paradigma
anterior nos presentaba una imagen finalis-
ta del transporte, donde movilidad y veloci-
dad eran buenas en si mismas, la nocién de
movilidad sostenible nos obliga a replante-
arnos esta vision tradicional desde una pers-
pectiva integral que englobe las dimensio-
nes ambiental, social y econémica.

2.1. EL CONCEPTO DE MOVILIDAD
SOSTENIBLE

La creciente complejidad de las relaciones
econdémicas y sociales ha contribuido a que
el transporte, como medio a través del cual
interactuan los distintos agentes, se haya
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convertido en un sector estratégico para la
sociedad. Como consecuencia de esto, un
modelo de movilidad basado en la sosteni-
bilidad habra de definirse teniendo en cuen-
ta la integracion de limites ambientales no
s6lo en la politica de transporte sino en
todas las politicas con repercusiones sobre la
movilidad. Enmarcada dentro de un modelo
de desarrollo sostenible, la movilidad soste-
nible sélo puede definirse teniendo en
cuenta las repercusiones sobre el sistema en
su conjunto.

Esta idea ya aparece recogida en el Libro
Verde sobre el impacto del transporte en el
medio ambiente de la Unidén Europea (1992)
al sefalar que "el objetivo de una estrategia
basada en un enfoque global seria el de
fomentar la movilidad sostenible mediante
la integracion de los transportes en un con-
texto general de desarrollo sostenible".®
Ademas del enfoque global, al que hace alu-
sion explicita, el Libro Verde insta a que el
disefio de una estrategia de movilidad sos-
tenible actie sobre la totalidad de los
impactos negativos del transporte: contami-
nacién, demanda no imprescindible de
transporte, volumen de trafico, congestion
de ejes principales, utilizacion eficaz de la
capacidad de transporte asi como de las
infraestructura existentes, seguridad en el
transporte de mercancias peligrosas, etc.

De igual forma, la Agenda 21 establece
una serie de objetivos minimos sobre los que
encauzar el proceso hacia una movilidad
sostenible:®

— Integrar la ordenacién del territorio y la
planificacion del transporte con el fin de
reducir la demanda del transporte.

— Adoptar programas que favorezcan el
transporte publico de gran capacidad.

— Fomentar el uso de medios de transpor-
te no motorizados (bicicleta y marcha
andando).

— Prestar especial atencién a la gestion efi-
caz del trafico, el funcionamiento efi-
ciente del transporte publico y la conser-
vaciéon de la infraestructura de trans-
porte.

— Propiciar el intercambio de informacién
entre los paises y los representantes de
las zonas locales y metropolitanas.

— Reevaluar los patrones actuales de pro-
duccién y consumo.

Mas recientemente, la Comisién Europea
definia el término movilidad sostenible
como "un sistema y unas pautas de despla-
zamiento que proporcionan los medios y las
oportunidades para satisfacer las necesida-
des econdémicas, ambientales y sociales de
manera eficiente y equitativa, al mismo

11
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tiempo que minimiza los impactos adversos
evitables o innecesarios y sus costes asocia-
dos, en escalas espaciales y temporales rele-
vantes"."? Se entiende, por tanto, que una
movilidad sostenible es aquella que reduce
las necesidades de desplazamiento de per-
sonas y mercancias a los limites fisicos y
ambientales del territorio, a la vez que pri-
vilegia el uso de los modos de transporte
mas eficientes (sostenibilidad), facilita el
acceso a toda la ciudadania a un precio ase-
quible (bienestar social), y favorece la pros-
peridad econdmica de dicho territorio (cre-
cimiento econdémico). La singularidad de
esta definicién reside en poner el acento
sobre el origen del desplazamiento, sobre
como establecer unas pautas de movilidad
que contribuyan de manera efectiva al des-
arrollo sostenible. Asimismo, del caracter
largoplacista de las medidas necesarias para
su puesta en practica - contenidas en el
Cuadro 1 - se desprende la necesidad de
entender la movilidad sostenible como un
proceso y camino a seguir, mas que como
una representacion estatica de lo que debe
ser el transporte en el futuro. En consonan-
cia con este planteamiento, el Grupo de

Expertos de la Comisién Europea en materia
de Transporte y Medio Ambiente ha sefala-
do que "un sistema de transporte sostenible
ha de contribuir al bienestar econémico y
social sin agotar los recursos naturales, des-
truir el medio ambiente o dafar la salud
humana"."” Una vez mas, la movilidad como
instrumento para la satisfaccion de necesi-
dades econdémicas y sociales queda supedi-
tada a los limites que establece el medio fi-
sico.

Por ultimo, la OCDE define un sistema de
transportes sostenible como aquel que "sin
danar la salud publica ni los ecosistemas,
satisface la necesidad de acceso de acuerdo
con el uso de recursos renovables por deba-
jo de su tasa de regeneracion y el uso de
recursos no renovables por debajo de la tasa
de desarrollo de substitutos renovables. "
Es decir, segun la OCDE, un sistema de trans-
portes sostenible es aquel que facilita el
acceso para la satisfacciéon de necesidades
supeditado a unos limites ambientales y de
salud publica, a la vez que hace un uso
racional y eficiente de los recursos naturales
que emplea.
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Cuadro 1. Objetivos para una Movilidad Sostenible

1. Favorecer el acceso a bienes, recursos y servicios y, a la vez que se reduce la necesi-
dad de movilidad, satisfacer las necesidades econémicas, ambientales y sociales de
manera integrada y eficiente

2. Asegurar que tanto las infraestructuras de transporte como el propio transporte no
superan la capacidad de carga de los ecosistemas

3. Asegurar que los usuarios pagan los costes ambientales y sociales de sus elecciones
de transporte sin perjudicar la competitividad de la industria ni evitar la satisfaccion
de la necesidad de movilidad de los sectores mas desfavorecidos

4. Reducir el crecimiento del trafico coches y camiones a niveles sostenibles

5. Asegurar que las inversiones en infraestructuras de transporte introducen la varia-
ble ambiental

6. Fomentar el uso de los medios de transporte mas eficientes desde el punto de vista
ambiental, social y econémico

7. Alcanzar estandares de calidad ambiental basados en limites ecoldgicos criticos y el
principio precautorio

8. Asegurar el uso de recursos renovables sin disminuir la capacidad de los sistemas
ecolégicos de ofrecer esos recursos en el futuro

9. Asegurar el uso de recursos no renovables teniendo en cuenta su necesidad en el
futuro y la disponibilidad de recursos alternativos

10. Mejorar la salud humana y la seguridad, reduciendo los accidentes

Fuente: COMISION DE LAS COMUNIDADES EUROPEAS (2000): Integrated policy aspects of sustainable mobi-
lity. Working Paper. Extra Project. Transport RTD Programme. Fourth Framework Programme.

http://europa.eu.int/comm/transport/extra/thematic_papers.html

13
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2.2. OBJETIVOS PARA UNA MOVILIDAD
SOSTENIBLE

Desde esta perspectiva, el disefio de una
politica de movilidad sostenible debe res-
ponder a tres objetivos principales:

Reduccion:

Desvincular el crecimiento del transporte
del crecimiento econédmico requiere reducir
la necesidad de movilidad. Entendiendo el
transporte como un medio para satisfacer
nuestras necesidades, la reduccién de la
movilidad pasa ineludiblemente por actuar
sobre la raiz del problema: las necesidades.
Se hace necesario, por tanto, distinguir
entre accesibilidad y movilidad para enten-
der que mediante la creaciéon de cercania
podemos, por un lado, facilitar el acceso de
las personas a la satisfaccion de sus necesi-
dades y, al mismo tiempo, reducir la necesi-
dad de desplazarse. Este objetivo contribuye
asimismo a la consecucién de un objetivo
mas general de la sostenibilidad, la desma-
terializacion de la economia, dado que la
progresiva reduccién en el consumo de
recursos materiales disminuiria la cantidad
de mercancias transportadas.

Reequilibrio:

El reequilibrio de los modos de transporte
favorece un necesario trasvase modal hacia
los medios mas respetuosos con el medio

ambiente. En base al objetivo anterior y a
las exigencias de eficiencia y de reduccion
de impactos ambientales del desarrollo sos-
tenible, debera impulsarse la utilizacion de
los medios mas respetuosos con el medio
ambiente. Asimismo, habra de tenerse en
cuenta la proximidad como principio rector
en el disefio de politicas con repercusiones
sobre la movilidad, privilegiando las actua-
ciones que permitan los desplazamientos
que, por su naturaleza, puedan ser realiza-
dos a pie, en bici o en transporte publico.

Ecoeficiencia:

La ecoeficiencia del transporte se define
como la capacidad de desplazarse minimi-
zando los impactos ambientales. Una mayor
eficiencia ecolégica en el transporte, por
tanto, se traduce en el fomento de la inno-
vacion tecnolégica, en un trasvase hacia los
modos mds respetuosos con el medio
ambiente y en el uso eficiente de las infraes-
tructuras del transporte. Tradicionalmente
la busqueda de la ecoeficiencia se ha cen-
trado en el desarrollo tecnolégico. La intro-
duccion de medidas técnicas encaminadas a
la reduccion del consumo energético, la bus-
queda de fuentes alternativas de energia
(limpias y renovables), la disminucién de las
emisiones de gases contaminantes y la mini-
mizacién de emisiones de ruido propiciarian
el salto tecnolégico necesario para la mejo-
ra de la ecoeficiencia. No obstante, el de-
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sarrollo tecnolégico y el cambio modal no
agotan las potencialidades de la ecoeficien-
cia. En este sentido, la ecoeficiencia debe
asimismo atender a aspectos como la opti-
mizacioén del uso de las infraestructuras exis-
tentes mediante el desarrollo de la intermo-
dalidad y de la interoperabilidad entre
modos y sistemas, el incremento de los indi-
ces de ocupacion en los vehiculos de pasaje-
ros y de los factores de carga en los de mer-
cancias, entre otros.

La consecucion de estos objetivos, y en
especial el referido a la reduccion de la
necesidad de movilidad, requiere de estrate-
gias concebidas desde una perspectiva mas
global en la que todas las politicas con
repercusiones sobre las necesidades de
movilidad —planificacién urbanistica y orde-
nacioén territorial, politica industrial, politica
energética, etc.— participen de manera inte-
grada en el disefio de una estrategia que
incida en el origen de los problemas. En
resumen, la movilidad sostenible, mas que
una representacién estatica, es un proceso
que tiende a reducir la degradaciéon ambien-
tal irreversible causada por el transporte, a
la vez que satisface la necesidad social de
accesibilidad. Entre los procesos de degrada-
cién ambiental irreversibles destacan el con-
sumo de suelo, las emisiones contaminantes,
la fragmentacién de habitats, el uso de

energias no renovables y la pérdida de bio-
diversidad.

En conclusiéon, hemos definido la movili-
dad sostenible como un proceso que tiende
a reducir paulatinamente la degradacién
ambiental irreversible del actual modelo de
transporte a la vez que satisface la necesi-
dad social de accesibilidad. Garantizar que
la demanda social de movilidad no transgre-
de los limites ambientales requiere un giro
en las politicas publicas encaminado a:

¢ Reducir la necesidad de movilidad para
desvincular el crecimiento del transporte
del crecimiento econémico

e Reequilibrar el reparto modal a favor de
los transportes mas respetuosos con el
medio ambiente (ferrocarril convencio-
nal, barco, bicicleta, marcha andando)

e Mejorar la ecoeficiencia en los desplaza-
mientos

e Adoptar una nueva perspectiva politica
basada en la transdisciplinaridad, en la
vision integrada de la movilidad, que
incluya todas las politicas sectoriales con
implicaciones en la movilidad

¢ Una concienciacion ciudadana, empresa-
rial e institucional de la necesidad de
cambiar los comportamientos con res-
pecto al transporte y al modo de vida
(demanda de transporte, ordenacién
territorial, etc.).

15
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Cuadro 2. El Cambio Conceptual

De los viejos conceptos...

... @ los nuevos conceptos

Funcionalismo

Sostenibilidad

Ciudad difusa

Ciudad compacta

Especializacion de los usos del suelo

Ciudad multifuncional

Costes directos de operacién

Contabilidad ecoldgica

Movilidad pendular

Movilidad en forma de nube

Movilidad obligada

Movilidad cotidiana

Politica de transportes

Politica de movilidad y accesibilidad

Distancias largas

Proximidad

Uso longitudinal de la calle

Uso transversal de la calle

Fuente: PTP (2002): Quo vadis mobilitat? Movilidad sostenible y segura. Monografic 2. Barcelona.
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Cuadro 3. Sugerencia de principios para un transporte sostenible

Principio Descripcion

Acceso La poblacién dispone de un acceso
razonable a los lugares, bienes y servicios

Equidad El transporte satisface las necesidades de

distintos grupos en el seno de la sociedad
y entre generaciones

Salud y seguridad

Se planifican los sistemas de transporte y
se hacen funcionar de forma que
protejan la salud y la seguridad de

toda la poblacién

Educacién y participaciéon

Las personas y las comunidades se
comprometen totalmente en la toma
de decisiones por lo que respecta

al transporte

Planificacién integrada

La planificacién del transporte engloba
personas de diversos campos: medio
ambiente, salud, energia, disefio urbano

Utilizacion del suelo y de los recursos

Los sistemas de transporte emplean de
manera eficiente el suelo y otros recursos
naturales, conservando los habitats

y la biodiversidad

Integridad ambiental

El transporte no representa un peligro
para la salud publica, el clima del planeta
o los procesos ecolégicos esenciales

Bienestar econémico

Los impuestos y las politicas econémicas
promueven un transporte equitativo
y limpio

Fuente: PTP (2002): Quo vadis mobilitat? Movilidad sostenible y sequra. Monografic 2. Barcelona.
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3. UNA VISION INTEGRAL
DE LA MOVILIDAD

Resulta evidente que la manera en que se
organiza un sistema de transporte determi-
na, en gran medida, la forma en que se rea-
lizan los desplazamientos. Sin embargo, la
escasa atenciéon prestada a otros factores
distintos del transporte con importantes
implicaciones sobre la movilidad (planifica-
cion urbanistica, politica de ordenacién del
territorio, politica fiscal, etc.), ha dificultado
la busqueda de soluciones a los problemas
apuntados anteriormente.

Es por ello que el disefio de un sistema de
transportes que contribuya a un desarrollo
sostenible, s6lo se podra entender desde
una vision holistica, transdisciplinar e inte-
grada de la movilidad - dado que sus impli-
caciones van mas alla del transporte en si -
para incluir otros aspectos fundamentales:

- La politica de transporte. Las politicas
reactivas tradicionales, basadas en la
construccion de infraestructuras, deben
dejar paso a las politicas proactivas,
basadas en la gestion de la demanda.

- La politica de urbanismo y de orde-
nacion del territorio. Los fendbmenos
de suburbanizacién y de deslocalizacion
productiva, entre otros, han propiciado

un aumento de la necesidad de movili-
dad.

- La politica economica e industrial. La
mundializacién de la economia y los
nuevos modelos de produccién ajustada
influyen de manera notable en el incre-
mento de la movilidad.

— La politica energética. Serad necesario
analizar la compatibilidad de la politica
energética y de transporte, dado que las
posibilidades de oferta del primero no
pueden ser distintas de las necesidades
de consumo del segundo.

- La politica presupuestaria y fiscal. El
reequilibrio de las inversiones hacia los
modos de transporte mas respetuosos
con el medio ambiente y la internaliza-
cion de costes externos deben de ser sus
principales objetivos.

— La politica social. La carencia de vehi-
culo privado impide el acceso a determi-
nadas actividades convirtiéndose en un
factor de exclusion social.

- La politica de Investigacion. Los
resultados de la investigacion deben
proporcionar el apoyo suficiente a la
clase politica para que propongan solu-
ciones efectivas.
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3.1. POLITICA DE TRANSPORTE

La politica de transporte cuenta con dos
areas basicas de actuaciéon para atender la
demanda de movilidad: la oferta de infraes-
tructuras y la gestion de la demanda. Desde
la perspectiva de la sostenibilidad, la oferta
de infraestructuras debe asegurar que tanto
las infraestructuras de transporte como el
transporte mismo no superen la capacidad
de carga de los ecosistemas, asi como el des-
arrollo de las infraestructuras mas eficien-
tes. Por su parte, las politicas de gestién de
la demanda agrupan diversas medidas desti-
nadas a influir, orientar o incluso limitar el
comportamiento de los usuarios y usuarias
del sistema de transporte.

El instrumento mas visible e importante en
términos de presupuesto acostumbra a ser
la inversion en infraestructuras de transpor-
te. Un sistema de transporte mas sostenible
requiere disefar las infraestructuras mini-
mas, y dentro de éstas primar las infraes-

tructuras para los modos de transporte
menos contaminantes: el transporte ferro-
viario y maritimo. Dificilmente puede darse
un verdadero trasvase modal sin un giro en
la oferta de infraestructuras de transporte
que acerque el discurso politico, favorable al
transporte sostenible, y la practica politica,
que prima la construcciéon de carreteras. Por
su parte, la gestiéon de la demanda es la
herramienta que mayor protagonismo
habra de ganar en el futuro para lograr cal-
mar la movilidad y un trasvase modal hacia
los modos mas respetuosos con el medio
ambiente. De esta manera el enfoque tradi-
cional de la politica de transporte sufre un
giro desde el planteamiento de politicas
reactivas, "predecir y proveer", al de politi-
cas proactivas, "anticiparse y gestionar".
Existen numerosos ejemplos de iniciativas
exitosas a nivel mundial para gestionar y
controlar la demanda de movilidad, recogi-
das en el Cuadro 4.
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Cuadro 4. Politicas de Gestion de la Demanda

Uso del suelo y planificacion del transporte: reducir la distancia de los despla-
zamientos o aumentar el uso de transporte publico o medios no motorizados de
transporte. Ejemplos: Singapur, Curitiba (Brasil), Friburgo (Alemania), Greenwich
Millenium Village (Reino Unido) o Portland (EE.UU.)

Desarrollo de tecnologias de informacion y comunicacion: telematica, teletra-
bajo, videoconferencias, comercio electrénico, educacion a distancia, etc. Ejemplos:
Cambrigde, Hertfordshire y Surrey (Reino Unido), Ministerio de Transporte y Obras
Publicas de Holanda, y Washington y California (EE.UU.)

Puesta en marcha de servicios de informacion a viajeros: ofrecer informacion
precisa a los usuarios sobre condiciones de viaje, rutas y modos opcionales. Ejemplos:
Holanda, Bélgica, Dinamarca y EE.UU.

Medidas econémicas que incentiven o desincentiven los costes, eleccion y
tiempo de los desplazamientos: tasas, cargas por uso de carreteras, cuotas para
emisiones de CO2, incentivos a modos alternativos, programas de trasvase modal,
subsidios al transporte y estrategias innovadoras de financiacién. Ejemplos:
Dinamarca, Reino Unido, Noruega, Singapur, Holanda, Tasmania (Australia), Houston
(EE.UU.), etc.

Gestion y politica de precios de aparcamientos: aparcamiento preferencial y res-
tringido, sistemas de informacion, park&ride, etc. Ejemplos: Bremen (Alemania), Seul
(Corea), Glendale, Washington, Portland y San Francisco (EE.UU.), Copenhague y
Aalborg (Dinamarca)

Gestion del trafico: carriles adicionales, carriles reversibles, restricciones al trafico
pesado, sistemas inteligentes de transporte, servicios de informacién del trafico, etc.
Ejemplos: Holanda y EE.UU.
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- Condiciones preferenciales para mejorar la velocidad, seguridad, fiabilidad,
y atractivo de modos de transporte alternativos: carriles para autobuses, carri-
les bici, zonas peatonales. Ejemplos: Copenhague (Dinamarca), Dublin (Irlanda),
Nogoya (Japén), Almere (Holanda), Pittsburg (EE.UU.), Melbourne (Australia),
Salzburgo (Austria), Leeds (Reino Unido), etc.

— Promocion del transporte publico: mejora y ampliacién de los servicios, precios
mas baratos, dotacion de servicios complementarios intermodales, mejora de los ser-
vicios de informacién y marketing. Ejemplos: Rétterdam y Arnhem (Holanda), Hasselt
(Bélgica), Copenhague (Dinamarca), Hamamatu y Kanazawa (Japén), Virginia
(EE.UU.), etc.

- Medidas para el transporte de mercancias: crear sistemas de transportes mas res-
petuosos con el medio ambiente, reducir los viajes de camiones vacios, mejoras tec-
nolégicas que reduzcan emisiones y consumos, formacién a transportistas. Ejemplos:
Suiza, Holanda, Japoén, Dinamarca y Reino Unido.

Fuente: OCDE (2002) Road Travel Demand. Meeting the Challenge
http://oecdpublications.gfi-nb.com/cgi-bin/OECDBookShop.storefront/EN/product/772002041P1
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3.2. PLANIFICACION URBANA
Y ORDENACION TERRITORIAL

Los modelos actuales de organizacién
espacial —crecientemente tendentes a la dis-
persién y difusion en el territorio, urban
sprawl- han contribuido a fomentar una
movilidad motorizada centrada en el uso
del vehiculo privado. De manera inversa, la
concentracion de inversiones en nuevas y
mas amplias infraestructuras viarias han
alentado la segregacion de funciones, zon-
ning, a la vez que una baja densidad edifi-
catoria. En definitiva, se puede afirmar que
existe una relacion de caracter complejo en
la que, lejos de producirse una relacion cau-
sal univoca, tanto la estructura territorial
como el sistema de transporte se comple-
mentan y retroalimentan para configurar
una determinada realidad territorial. Por
esta razén resulta necesario analizar tam-
bién los problemas asociados a la movilidad
desde una perspectiva de la ordenacion del
territorio y del planeamiento urbano.

Los aspectos mas relevantes relacionados
con las dindmicas territoriales y el incremen-
to de la movilidad son:

— La dispersion y difusion urbana. La difu-
sion de la ciudad en el territorio y la
invasiéon del medio rural ha venido
acompafada de una nueva red de
infraestructuras de transporte mediante

la que atender la necesidad de accesibi-
lidad de esta poblacién. En consecuencia
no sélo ha aumentado la longitud de los
desplazamientos, sino la proporcién de
éstos que se realiza en vehiculo privado,
dado que el transporte publico se mues-
tra incapaz de atender las necesidades
de movilidad de una poblacién dispersa.

La zonificacion. La segregacién de fun-
ciones ha permitido la concentracion de
actividades terciarias en los centro urba-
nos, distribuyéndose por el resto del
espacio las funciones industrial, residen-
cial y de equipamientos. La separacién
entre funciones, ademas de la reducir la
complejidad de la vida urbana, tiene
como consecuencia un incremento en la
distancia de desplazamientos entre el
lugar de residencia y el centro de traba-
jo o estudios. Dado que este tipo de des-
plazamientos tienen caracter pendulary
se concentran en el tiempo, se ha esta-
blecido una capacidad para las infraes-
tructuras superior a la que seria mas
razonable para una intensidad de
uso similar pero mejor distribuida en el
tiempo.

La reduccion de la densidad de edifica-
cion y la tipologia de edificios. Los feno-
menos anteriores estan ligados a la baja
densidad edificatoria y a la aparicion de
viviendas familiares. La principal conse-
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cuencia con respecto a la movilidad es
que la extensién del area edificada
supone alargar la distancia de los des-
plazamientos. La necesidad de utilizar el
vehiculo privado para realizar desplaza-
mientos que antes se realizaban en
medios no motorizados favorece la apa-
ricion de fenémenos congestivos y la
ampliacion de la superficie dedicada a
infraestructuras viarias.

Parece necesario, por tanto, un nuevo
planteamiento integrado de la politica terri-
torial y de movilidad que promuevan un
desarrollo sostenible y equilibrado, basado
en los principios de cercania y compacidad.
Se deben concentrar los esfuerzos en dar
freno a la expansion urbana, como principal
fuente del incremento de las distancias y de
los desplazamientos. La planificacién urba-
na basada en la mezcla de funciones y gru-
pos sociales, tiene una influencia notoria
sobre la calidad de vida, el medio ambiente
y el potencial econémico ya que facilita el
acceso de la ciudadania a infraestructuras,
servicios y centros de trabajo o estudios.

El desarrollo urbano compacto ofrece
numerosas ventajas: ahorra dinero publico
(en infraestructuras viarias, alcantarillado,
abastecimiento de aguas, recogida de resi-
duos, iluminacion, transporte, etc.), propor-
ciona acceso en base a proximidad, permite
ofertar un transporte publico de calidad,

reduce la factura energética, etc. Ciudades
pioneras en un desarrollo urbano sosteni-
ble, como Curitiba y Portland han basado su
planificacion, desde principios de los afos
setenta, en la limitacion del crecimiento
urbano, una estructura politica favorable
con alta cooperacion metropolitana, junto a
opciones politicas practicas en favor del
transporte publico. Otro elemento clave ha
sido la educacion ambiental mediante la
que han conseguido contar con una ciuda-
dania concienciada y participativa. De esta
forma, Curitiba ha reducido en un 30% el
trafico desde 1974 a la vez que duplicaba su
poblacién; y Portland ha aumentado los
usuarios de transporte publico un 40%
desde 1970 estabilizando el trafico de auto-
moviles a pesar de haber aumentado un
50% el numero de empleos en el centro
urbano.

Recomendaciones en materia de
urbanismo y ordenacion del territorio

e Restriccion del uso del automovil en el
centro urbano.

e Establecer limites fisicos al crecimiento
urbano.

e Fomento del transporte publico.

e Mejora de la accesibilidad en base al
principio de cercania.
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Aumento de los espacios peatonales y
carriles-bici.

Establecimiento de condiciones prefe-
renciales y desarrollo conjunto de los
modos de transporte mas respetuosos
con el medio ambiente.

e Urbanizacion compacta y policéntrica.

Implantacién de planes de movilidad en
los nuevos desarrollos urbanisticos.

3.3. POLITICA ECONOMICA
E INDUSTRIAL

El transporte por carretera se caracteriza
por su flexibilidad y capacidad para trans-
portar mercancias puerta a puerta. Las nue-
vas exigencias de produccién ajustada y el
bajo coste del transporte por carretera han
favorecido que sea este modo el mas utiliza-
do para realizar intercambios comerciales.
Gran parte del crecimiento registrado por el
transporte de mercancias por carreteras se
debe, por tanto, a la priorizacion de criterios
economicistas a corto plazo frente a cual-
quier otro tipo de criterio. Sin embargo,
opciones mas respetuosas con el medio
ambiente que la carretera, podrian aumen-
tar la eficiencia energética del transporte de
mercancias. En consecuencia, parece légico
pensar que la solucién a los problemas del
transporte estaria condicionada por la confi-
guracion de un marco normativo para los

intercambios comerciales que responda mas
a los requerimientos ambientales de reducir
la movilidad, especialmente por carretera, y
no a las exigencias de los modelos industria-
les actuales.

En general, existe la creencia de que creci-
miento del transporte y crecimiento econé-
mico son procesos estrechamente vincula-
dos; es decir, facilitar el crecimiento del
transporte automaticamente estimula el
crecimiento econémico. Sin embargo, no
existe evidencia de esto dado que la intensi-
dad del transporte varia enormemente
entre las economias de la OCDE. Es mas, el
Consejo Asesor de Transporte del Gobierno
Britanico, en un estudio sobre transporte y
economia sefalaba que romper el ciclo de
crecimiento continuado del transporte po-
dria beneficiar la economia."® Bajo esta
perspectiva, el transporte deberia verse
como un input mas de la economia, asegu-
rando que su uso sea mas eficiente, como
ocurre con el consumo de recursos, el uso de
energia, o la productividad del trabajo.

Otro aspecto a destacar son las implicacio-
nes de la transicion a una politica de trans-
porte sostenible sobre el empleo.
Ciertamente, este es uno de los mayores
retos a los que se enfrentan los decisores
politicos ante la incertidumbre que rodea
escenarios futuros. El empleo es un proble-
ma econdmico y social de primer orden
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dado que involucra a los trabajadores y tra-
bajadoras del sector asi como a sus familias
y al entorno social. Antes de llevar a cabo
medidas de esta envergadura resulta nece-
sario sopesar las ventajas e inconvenientes
de llevar o no a cabo una determinada
actuacién. Tampoco podemos actuar en
base a mantener unos empleos sin tener en
cuenta el coste social que supone mantener
actividades que deterioran la calidad de
vida de otras personas. La economia tiene
multiples dificultades para hacer estimacio-
nes sobre escenarios futuros debido al alto
grado de incertidumbre en que se mueve.
No obstante, estudios empiricos para el
Reino Unido han demostrado que una tran-
sicion hacia un transporte mas sostenible no
s6lo no supondria una pérdida neta de
empleos sino que podria llegar a crear
empleo neto.™

Recomendaciones en materia de
politica economica e industrial

e Introduccién de requerimientos ambien-
tales en el marco normativo de las rela-
ciones comerciales.

e Fomento de la ecologia industrial para
reducir las distancias en el circuito pro-
ductivo.

e Facilitar la reconversion de trabajadores
y trabajadoras hacia modos de transpor-

te mas respetuosos con el medio am-
biente.

3.4. POLITICA ENERGETICA

Los principales objetivos de una politica de
transporte sostenible estan relacionados
con una utilizacién mas eficiente de la ener-
gia, reduciendo el uso de las fuentes mas
agresivas con el medio ambiente y, en todo
caso, favoreciendo el consumo de las fuen-
tes de energias renovables y menos impac-
tantes. Las actuales tendencias de crecimien-
to de la movilidad motorizada, el fuerte
peso en el reparto modal de los medios de
transporte mas ineficientes energéticamen-
te y la casi total dependencia de las energi-
as no renovables (combustibles fosiles) se
muestran como algunos de los principales
obstaculos en el camino hacia una movilidad
sostenible. Cada vez mas se pone de mani-
fiesto que las actuales pautas de movilidad
no sélo comportan serios riesgos ambienta-
les sino que, ademas, afectan nuestra cali-
dad vida.

La creciente dependencia del consumo de
energia para realizar nuestros desplaza-
mientos se pone de manifiesto en los datos
de participacién en el consumo total de
energia del sector transporte. Cabe destacar
que el analisis de ciclo de vida del sector
transporte nos mostraria un consumo aun
mayor si las cifras reflejaran, entre otras, el
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consumo en las fases de extraccion, trans-
formacion, transporte y consumo propios
del sector energético en la produccién de
energia para el transporte, o los consumos
relativos a la fabricacion de los vehiculos y
sus componentes, entre otros.

Desde el punto de vista de los impactos
ambientales es inevitable hacer alusién a la
estrecha relacién existente entre consumo
de combustibles fésiles y emisiones de con-
taminantes. En efecto, las emisiones prove-
nientes de la combustiéon de hidrocarburos
en el transporte contribuyen a agravar pro-
blemas ambientales como el cambio climati-
co y la contaminacién atmosférica. Sin em-
bargo, esta correspondencia entre transpor-
te e impacto ambiental va mas alla del mero
perjuicio sobre el medio ambiente: el com-
promiso asumido en Kyoto podria suponer
en el futuro la adopcién de medidas restric-
tivas de la movilidad basada en la utilizacion
de hidrocarburos, con las evidentes conse-
cuencias econémicas y sociales que esto ten-
dria.

Por otro lado, la competitividad de aque-
Ilas economias fuertemente dependientes
de este tipo de recursos no renovables
podria verse afectada en un futuro no muy
lejano de no acometerse reformas urgentes.
La escasez de reservas y el previsible agota-
miento de los recursos fosiles en el medio-
largo plazo™ podrian provocar un significa-

tivo aumento de los precios, lo cual genera-
ria incertidumbre sobre la competitividad
de la economia en su conjunto o incluso
riesgos sociales.

Es importante subrayar, por ultimo, que el
agotamiento de los recursos fésiles nos obli-
ga a enfrentar este problema tarde o tem-
prano. Ser conscientes de ello es el primer
paso, pero un posicionamiento estratégico
es clave para disminuir el riesgo de incerti-
dumbre que conlleva y garantizar la compe-
titividad futura de la economia.

Recomendaciones en materia
de politica energética

e Reducir el consumo total de energia.

e Aumentar la eficiencia energética de los
modos de transporte.

e Reducir la dependencia del transporte
del consumo de energias no renovables.

¢ Establecimiento de precios reales de la
energia que incluyan la totalidad de los
costes asociados.

3.5. POLITICA PRESUPUESTARIA

Existe un antiguo principio econémico
conocido como Ley de Say que afirma que
toda oferta genera su propia demanda.
Aunque la generalizaciéon de esta proposi-
cion pueda resultar arriesgada, los datos
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relativos a la oferta de infraestructuras de
transporte por carreteray a los movimientos
de personas y mercancias no parecen entrar
en contradiccién con lo apuntado por esta
ley; histéricamente, y de manera casi axio-
matica, la construcciéon de nuevas carreteras
se ha visto acompanada de un rapido creci-
miento de la demanda de transporte. De
manera inversa, también se podria afirmar
que el crecimiento de la movilidad por
carretera no ha surgido como consecuencia
de la creciente inversién en infraestructuras
viarias, sino que por el contrario, es la ofer-
ta de infraestructuras la que ha respondido
a la creciente demanda de transporte por
carretera con la construccion de nuevas y
mas grandes infraestructuras viarias. Este
intento de acomodar la oferta de infraes-
tructuras viarias, sin embargo, nunca ha sido
capaz de satisfacer la creciente demanda de
movilidad, ya que para cuando las obras de
infraestructuras han sido completadas, el
constante e imparable crecimiento de la
demanda de transporte las ha hecho insufi-
cientes haciendo necesaria la construccién
de nuevas y mas modernas infraestructuras.

A pesar de que, a la luz de lo expuesto,
ambas teorias puedan parecer contradicto-
rias, lo que resulta indiscutible es que la
construccion de infraestructuras viarias y el
incremento de desplazamientos de personas
y de mercancias, de alguna manera, siempre

han estado ligados. Este hecho, lejos de
oponer ambos razonamientos, refuerza la
idea de que la solucién a los crecientes pro-
blemas de movilidad por carretera no pasa
por la construcciéon de nuevas carreteras o la
ampliacion de las ya existentes. Sin embar-
go, la Administracion ha primado durante
décadas la construccion de carreteras frente
a la inversion en la modernizaciéon y amplia-
cion de infraestructuras del resto de modos
de transporte, especialmente los no motori-
zados y los menos impactantes sobre el
medio ambiente (por ejemplo, el ferrocarril
convencional).

Dificilmente puede darse un verdadero
trasvase modal sin un giro en la oferta de
infraestructuras de transporte que acerque
el discurso politico, favorable al transporte
sostenible, y la practica politica, que prima
la construcciéon de carreteras. Lejos de solu-
cionar los problemas de congestioén, seguri-
dad, salud humana e impactos ambientales,
las politicas de inversién en infraestructuras
de transporte han propiciado un sistema de
transporte crecientemente ineficiente.
Siguiendo el razonamiento anteriormente
expuesto, la reorientacién de las inversiones
hacia los modos mas respetuosos con el
medio ambiente -léase marcha andando,
bicicleta, ferrocarril convencional y barco-
serd condicidon necesaria para la transicion
hacia pautas de movilidad mas sostenibles.
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Recomendaciones en materia
de politica presupuestaria

e Reorientaciéon de las inversiones hacia
los modos de transporte mas respetuo-
sos con el medio ambiente.

e Inversion en infraestructuras que favo-
rezcan la intermodalidad e interoperabi-
lidad entre modos de transporte.

3.6. POLITICA FISCAL

La carretera es el modo de transporte que
mayores costes genera a la sociedad en tér-
minos de congestion, seguridad, impacto
ambiental y salud publica. A pesar de ello,
durante los ultimos afios el transporte por
carretera ha sido el medio de transporte que
mas ha crecido en relaciéon tanto a los des-
plazamientos de personas y de mercancias
como a su peso con respecto al resto de
modos. Esta paraddjica hegemonia de la
carretera se debe, en gran medida, a la falta
de instrumentos fiscales que permitan una
correcta internalizacién en el precio de los
efectos externos generados por cada modo
de transporte. El importe de la factura
socioambiental del transporte es muy eleva-
da dado que los costes externos del trans-
porte en la Comunidad Auténoma del Pais
Vasco en el aino 2000 se han estimado en
3.500 millones €, un 8,65% del PIB.M®

En consecuencia, seria necesario que la
politica fiscal en materia de transportes
incorpore entre sus objetivos la internaliza-
cion de las externalidades —costes no recogi-
dos en los precios como la congestién y los
impactos ambientales y sobre la salud
humana- generadas por cada modo de
transporte. La reforma fiscal del transporte
se materializaria mediante la retirada de
subvenciones y la introduccién de nuevos
gravamenes a las actuaciones mas insosteni-
bles."” De esta manera se contribuiria a que
los costes sociales cuantificables en términos
de tratamiento médico de personas con pro-
blemas respiratorios, de limpieza de areas
contaminadas o de horas de trabajo perdi-
das en atascos, y también de otras no cuan-
tificables directamente en términos mone-
tarios, como la pérdida de una vida, la con-
taminacién acustica y atmosférica o el con-
sumo de suelo, energia y materiales, queda-
ran recogidos en los precios de utilizacion
de cada modo de transporte.”® Asimismo, la
internalizacién de todos estos costes debe-
ria servir de incentivo para el cambio de
comportamiento de usuarios y usuarias,
fomentando los modos mas respetuosos con
el medio ambiente y elevando el precio de
los mas daiinos, ya que actualmente nume-
rosas elecciones de modo de transporte
estan influenciadas por los precios que en



David Guillamén y David Hoyos

muchas ocasiones no recogen el verdadero
coste que supone tal eleccion.®

Avanzar en el desarrollo de este tipo de
politica fiscal tendria potenciales efectos
sobre el reparto entre los diferentes modos
de transporte, al favorecer su reequilibrio
hacia los mas respetuosos con el medio
ambiente, lo cual acarrearia una mejora sus-
tancial del estado del medio ambiente y de
la salud humana, disminuirian los efectos
perniciosos sobre la economia de los gastos
provocados por la congestiéon y los acciden-
tes de trafico, a la vez que se elevaria la
cuantia de los ingresos fiscales destinados a
la inversibn en proteccién del medio
ambiente.

A pesar de los evidentes beneficios de una
politica fiscal que internalice los costes
externos del transporte, existen determina-
das barreras, sobre todo de caracter politico
y social, que impiden su aplicacion efectiva.
Se teme que la aplicacién de este tipo de
medidas llegue a mermar la competitividad
y el empleo en las areas donde se lleve a
cabo la reforma. Lo cierto es que la correcta
aplicacién de este tipo de instrumentos se
caracterizaria por su neutralidad fiscal,
penalizando las acciones que generan efec-
tos negativos para la sociedad y reportando
beneficios para el resto.”® Seria necesario
por ello que la introducciéon de estas medi-
das, ademas de realizarse de forma gradual,

fuera extensamente consultada e informada
a la sociedad. El hecho de que la sociedad
participe y entienda perfectamente que
estas actuaciones mejorarian la competitivi-
dad y estimularian la innovacién, propician-
do el cambio hacia una modelo mas benefi-
cioso para toda la sociedad, se presenta
como un factor fundamental.?” En este con-
texto, seria conveniente un cambio concep-
tual en torno a la naturaleza de los peajes
para impulsar un cambio en la percepcion
ciudadana. En lugar de considerarse instru-
mento meramente financiero, el peaje pasa-
ria a la consideracion de tasa reguladora de
la movilidad.

Recomendaciones en materia
de politica fiscal

¢ Introduccion de instrumentos fiscales
que permitan una correcta internaliza-
cién de los costes externos en el precio
del transporte.

e Establecimiento de sistemas tarifarios a
la entrada de vehiculos en las ciudades.

e Discriminacion fiscal positiva a los modos
de transporte mas respetuosos con el
medio ambiente.

e Pasar del peaje financiero actual a una
tasa reguladora de la movilidad.
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3.7. POLITICA SOCIAL

La toma de decisiones politicas sobre cues-
tiones relacionadas con la movilidad puede
tener impactos significativos sobre la equi-
dad social. El transporte es el medio a través
del cual las personas pueden acceder a bien-
es, servicios y actividades para satisfacer sus
necesidades. En consecuencia, en la medida
que determinados colectivos se vean discri-
minados a la hora de acceder a los medios
de transporte, también quedara limitada su
capacidad de participar en igualdad de con-
diciones en la sociedad.

Las actuales tendencias de crecimiento de
la movilidad —en especial de la motorizada-,
el desarrollo urbanistico basado en la dis-
persion y el imparable proceso de deslocali-
zacién productiva contribuyen a alimentar
un modelo de desarrollo dependiente del
vehiculo privado que no hace sino incre-
mentar las distancias y reducir la oferta
modal, particularmente a los no-conducto-
res.?? De esta forma, el territorio se estruc-
tura por y para un medio de transporte cuyo
uso es exclusivo del que por razones de
renta, edad o condicién fisica puede tener
acceso a é1.%» Mientras, los grupos sociales
con rentas mas bajas, los niflos y ancianos,
las personas discapacitadas se ven afectados
por el actual sistema de movilidad que impi-
de su acceso a lugares donde la Unica forma
de llegar es el vehiculo privado. En la

Comunidad Auténoma del Pais Vasco tan
s6lo un tercio de la poblacién se mueve
habitualmente en automoévil mientras que
dos tercios de la poblaciéon depende de la
ecomovilidad para desplazarse: andando,
en bicicleta, en transporte publico.®® El
espacio urbano, por su parte, se configura
destinando cerca de tres cuartas partes del
suelo al automovil.

Por tanto, una movilidad sostenible debe
atender a los principios de justicia y equidad
social, lo cual requiere evaluar las politicas
qgue afectan la movilidad desde los siguien-
tes criterios: equidad horizontal (todos los
grupos o individuos son tratados equitativa-
mente, y soportan los costes que imponen),
equidad vertical con respecto a la renta (los
niveles de renta mas bajos pagan por el
acceso a servicios de transporte una propor-
cion menor de su renta que los niveles mas
altos) y equidad vertical con respecto a la
capacidad y necesidad de movilidad (los gru-
pos con menor capacidad de acceso o con
necesidades especiales de transporte no
deben cargar con un sobrecoste por encon-
trase en una situaciéon de desventaja rela-
tiva).®

Asi, una sociedad en igualdad de oportu-
nidades necesita de una movilidad en igual-
dad de condiciones. Resulta paradéjico des-
tinar la mayor parte de las inversiones publi-
cas a adaptar nuestro sistema de movilidad
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a las necesidades de una minoria que utiliza
el vehiculo privado. Més equitativo resulta-
ria, no obstante, fomentar los desplaza-
mientos en transporte publico, andando o
en bicicleta, modos de transporte a los que
la ciudadania tiene mayor acceso.

Actuaciones en materia
de politica social

e Garantizar un transporte publico asequi-
ble para todas las personas.

e Subvencién del transporte publico.

* Mejora de la accesibilidad al transporte
publico.

e Garantizar el acceso en transporte publi-
co a todos los servicios esenciales.

e Integracién tarifaria para proyectar
sobre los usuarios una imagen del trans-
porte publico de red integrada.

3.8. POLITICA DE INVESTIGACION

La investigacién en el sector transporte ha
estado tradicionalmente vinculada a las
mejoras tecnoldgicas dirigidas al desarrollo
de medios de transporte mas rapidos, lim-
pios, seguros y eficientes energéticamente.
Los logros alcanzados en este sentido
durante las ultimas décadas han sido espec-
taculares; en la actualidad los automoviles,
trenes, aviones y barcos ofrecen unas pres-

taciones en cuanto a velocidad, consumos,
emisiones y seguridad impensables afos
atras. Desgraciadamente, estos avances han
sido contrarrestados e incluso superados por
los efectos negativos derivados del fuerte
aumento de la movilidad. En consecuencia,
no parece recomendable delegar toda la
responsabilidad de solucionar los problemas
del transporte en la innovacion tecnolégica,
aunque si seria deseable que se privilegiaran
determinadas trayectorias tecnolégicas que
pueden contribuir en mayor medida a dar
un importante salto cualitativo hacia la con-
secucion de un transporte mas sostenible.

A pesar de que la tecnologia puede con-
tribuir a la consecucién de un sistema de
transporte mas sostenible, es evidente que
la diversidad y complejidad de los proble-
mas del transporte precisan de un enfoque
mas amplio para su resoluciéon. Pareceria
I6gico que la politica de innovaciéon no que-
dara limitada a la introduccion de nuevas
tecnologias. La solucién de los problemas de
transporte requiere de un enfoque integral
que combine instrumentos econémicos, des-
arrollos legislativos, inversiones en infraes-
tructuras y por supuesto la introduccion de
nuevas tecnologias, entre otras medidas. La
investigacion ha de servir de apoyo para la
toma de decisiones politicas, contribuyendo
de manera activa al disefio de medidas y
contrastando los posibles efectos de éstas.
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Actuaciones en materia
de politica de I+D

* Fomento de la investigacion mas alla de
la innovacion tecnoldgica.

e Apoyo a la busqueda de combustibles
mas eficientes (células de hidrégeno).

¢ Desarrollo de tecnologias de informa-
cién y comunicacion (TICs).

¢ Apoyo a la investigacién en el campo de
la sequridad.

e Mejoras en el disefio del transporte
publico que lo haga mas atractivo y
accesible para todas las personas.
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4. CONCLUSIONES

Tradicionalmente se ha dado por supuesto
que incrementar el transporte contribuia
directamente al crecimiento econémico y al
bienestar social. Sin embargo, esta relaciéon
esta siendo cada vez mas cuestionada. El
fuerte crecimiento de los desplazamientos
de personas y mercancias, unido al despro-
porcionado peso del transporte por carrete-
ra respecto al resto de los modos, ha provo-
cado severos impactos ambientales, sobre el
bienestar de nuestra sociedad, y la creciente
congestion amenaza seriamente el desarro-
llo econémico. La relevancia de este proble-
ma y la creciente importancia de las consi-
deraciones medioambientales en la toma de
decisiones politicas a nivel internacional,
han contribuido a que desde numerosas ins-
tituciones publicas se plantee la necesidad
de redefinir las actuales pautas de movilidad
sobre las que se sustenta nuestro modelo de
desarrollo.

El auge de esta nueva forma de hacer poli-
tica con la que se pretende reconciliar creci-
miento econdémico, desarrollo humano y
medio ambiente, aconseja no desaprove-
char la oportunidad de poner en marcha
una estrategia que permita iniciar el camino
hacia una movilidad sostenible; un modelo
de movilidad fundamentado en tres gran-
des pilares: una mayor ecomovilidad, la

reduccion del trafico de vehiculos privados y
una circulacion mas pausada. El primer paso
hacia la movilidad sostenible ya estd dado:
la practica totalidad de los agentes involu-
crados son conscientes de que el transporte
tiene un problema y de que urge llevar a
cabo acciones que permitan alterar las
actuales tendencias del sector. A continua-
cion, sera necesario alcanzar un consenso
sobre cudl es la direccién en la que se debe
mover nuestro sistema de transporte. La
apuesta parece clara, la movilidad sosteni-
ble, pese a que la forma de ponerla en prac-
tica parece mas complicada.

1. La relacion entre transporte
y economia esta rodeada de mitos

Nadie parece poner en duda que el trans-
porte es bueno para la economia, y que por
tanto, la inversion publica en infraestructu-
ras de transporte beneficia a la actividad
econémica. Sin embargo, la relaciéon entre
transporte y economia es mas complicada y
precisa de un analisis mas exhaustivo, caso a
caso.

Indudablemente el transporte cumple un
papel fundamental en la economia dado
que es el responsable de poner en contacto
a todos los agentes del mercado. No obstan-
te, la evidencia empirica pone de manifiesto
que no existe ni mucho menos una relacién
directa entre transporte y crecimiento eco-
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némico dado que economias similares pose-
en intensidades de transporte muy diferen-
tes. En caso de existir, esta relacion es mas
bien negativa, dado que los paises mas ricos
de la Unién Europea (Alemania, Reino
Unido, Francia, Suecia) tienen menor inten-
sidad de transporte que los mas pobres
(Grecia, Portugal, Espafia). En cualquier
caso, esto parece demostrar que si bien el
transporte es motor de desarrollo para eco-
nomias incipientes, pasado un determinado
umbral, su aumento pone en peligro el des-
arrollo de la regién.

Por otro lado, la construccion de grandes
infraestructuras de transporte se ha proba-
do como un factor determinante en los pro-
cesos de polarizacion de la actividad econé-
mica y de generacion de desequilibrios terri-
toriales, limitando la capacidad de desarro-
llo de las regiones en base a su potencial
endoégeno. Existen menores dudas respecto
a que la restriccién del trafico en el centro
de las ciudades beneficia, en lugar de perju-
dicar, la actividad econémica, como se ha
demostrado en numerosas ciudades euro-
peas (Munich, Copenhague, Colonia, entre
otras).

2. El transporte debe adecuarse a las
necesidades de toda la poblacion y
recoger su cada vez mayor exigencia
con la calidad de vida

La sociedad occidental es altamente
dependiente del uso del automovil privado,
lo cual, ademas de originar numerosos pro-
blemas de congestién y contaminacion, con-
tribuye a que gran parte de la poblacién vea
restringido el acceso a numerosas activida-
des disefadas principalmente para este tipo
de movilidad. Desde el punto de vista social,
parece inadecuado que el disefio de nues-
tros pueblos, ciudades y regiones desatien-
da las necesidades de cerca de la mitad de la
poblacién que no tiene acceso al vehiculo
privado. En consecuencia, garantizar que la
ciudadania participa en igualdad de condi-
ciones salvaguardando el medio ambiente
supone disefar un sistema de transporte al
alcance de todas las personas: accesible
(disefios adecuados a las necesidades de
colectivos con movilidad reducida), asequi-
ble (precios al alcance de la mayoria de la
poblacién) y ecoeficiente (que minimice los
impactos ambientales).

Cumplir con este objetivo a la vez que
corregir las deficiencias observadas en el
modelo actual de transporte, pasa por el
fomento conjunto de las alternativas mas
sostenibles: el transporte publico, la bicicle-
ta y la marcha andando. Como se ha venido
exponiendo a lo largo de este documento,
estos son los modos que mas adecuadamen-
te responden a las necesidades ambientales,
sociales y econémicas del desarrollo sosteni-
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ble. Por ultimo, desde el punto de vista de la
salud y seguridad, es necesario recordar que
el transporte publico es hasta cincuenta
veces mas seguro que el vehiculo privado.

3. Se hace necesario un giro desde el
planteamiento de politicas reactivas
(construccion de infraestructuras) al
de politicas proactivas (gestion de
la demanda)

A lo largo de las ultimas décadas, la politi-
ca de transporte ha venido realizando
actuaciones de caracter reactivo, esto es, en
base a unas previsiones de demanda de
transporte a medio y largo plazo, se dotaba
de las infraestructuras adecuadas para
absorber estos flujos y evitar congestiones.
Sin embargo, las politicas basadas en el prin-
cipio de prever y proveer, lejos de resolver
este problema, se han limitado a posponer-
lo y agravar su magnitud.

La Unién Europea lleva mas de una déca-
da advirtiendo que la congestién en ningun
caso se ha solucionado construyendo nuevas
infraestructuras. Esta realidad es palpable
en la Comunidad Auténoma del Pais Vasco,
donde a pesar de haber aumentado las
inversiones en infraestructuras viarias la
congestion ha seguido un imparable
aumento. En definitiva, este enfoque es
inadecuado debido a las limitaciones que
presenta a la hora de abordar la totalidad

de las implicaciones de la movilidad. En
nuestro territorio la aplicacion de este tipo
de politicas presenta dificultades adiciona-
les: alta densidad de poblacién, orografia
montafosa, la especializacion en industria
pesada, territorio de paso por el arco atlan-
tico y limitaciones financieras debidas al ele-
vado coste de la construccién de nuevas
infraestructuras.

En consecuencia, la politica de transporte
sostenible ha de dar un giro hacia politicas
proactivas para abordar los problemas del
transporte desde una vision holistica, enten-
diendo que el problema no se puede solu-
cionar sin una vision completa del mismo.
De esta forma, se pretende ir al origen de
los problemas y buscar soluciones a través
de la ordenacién del territorio, la construc-
cion del minimo de infraestructuras o politi-
cas de gestion de la demanda. Las politicas
basadas en el criterio de anticiparse y ges-
tionar, contribuyen a reducir la necesidad de
movilidad y reequilibrar los modos de trans-
porte, objetivos prioritarios en el camino
hacia una movilidad sostenible.

4. Incorporar limites ambientales
requiere reducir la necesidad de
movilidad

La puesta en marcha de una Estrategia de
Desarrollo Sostenible implica que el desarro-
llo de nuestra sociedad se encuentra cons-
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trefiido por unos limites fisicos y ambienta-
les y que todos y cada uno de los ambitos
del desarrollo, incluida la movilidad, deben
ajustarse a dichas limitaciones. Parece evi-
dente por tanto, que las actuales tendencias
de crecimiento del transporte y los objetivos
del desarrollo sostenible resultan incompati-
bles. Por lo tanto, resulta necesario estable-
cer unos objetivos que cumplan la doble
funcién de resolver los problemas de carac-
ter sectorial del transporte y de responder a
las exigencias del desarrollo sostenible.

El objetivo de reducir la necesidad de
movilidad responderia a este doble requeri-
miento sectorial y de sostenibilidad. Asi, se
estaria arremetiendo contra la raiz del pro-
blema, esto es, el modelo de desarrollo que
origina el creciente volumen de desplaza-
mientos de mercancias y personas. Este
aspecto tendria repercusiones directas sobre
politicas como la de ordenacion del territo-
rio, que deberia planificarse en base al prin-
cipio de cercania, y sobre el uso de materia-
les en la economia, pretendiéndose la des-
materializacién o reduccion en el uso de
recursos naturales.

5. Reequilibrar los modos de
transporte a favor de los medios
mas respetuosos con el medio
ambiente

El vehiculo privado y el camioén, a pesar de
ser unos de los modos de transporte mas
ineficientes desde el punto de vista ambien-
tal, se han mostrado altamente eficaces
para la satisfaccién de necesidades de
amplios sectores de nuestra sociedad. Sin
embargo, el incremento del peso relativo de
estos modos de transporte esta poniendo en
peligro no sélo su eficacia sino la sostenibili-
dad de la totalidad del sistema de transpor-
tes. El colapso de las infraestructuras viarias
y el incremento de los impactos ambientales
generados por estos medios de transporte
representan serias amenazas para el medio
ambiente y nuestro bienestar, por lo que
resulta necesario llevar a cabo actuaciones
novedosas que favorezcan el trasvase de
personas y mercancias hacia modos de trans-
porte mas respetuosos con el medio
ambiente. Para ello se requiere principal-
mente de una politica activa que fomente
las inversiones en los medios considerados
mas respetuosos con el medio ambiente.
Asi, en lo que respecta al transporte de per-
sonas, las inversiones publicas deberan diri-
girse hacia el fomento de la marcha andan-
do, la bicicleta y el transporte colectivo
(ferrocarril convencional, metro, tranvia,
barco y autobus). En el transporte de mer-
cancias, y segun lo propuesto por la Unién
Europea, se debera privilegiar las inversio-
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nes que potencien el Short Sea Shipping®® y
el ferrocarril.

Por otro lado, cabe mencionar que el ree-
quilibrio modal debe entenderse desde una
perspectiva de complementariedad con el
objetivo de reduccién de la necesidad de
movilidad. Una actuacién que permita el
trasvase desde la carretera hacia la marcha
andando o el ferrocarril convencional y que
no considere el principio de cercania, por
ejemplo, favoreceria el reequilibrio pero
quizas no posibilitaria la reduccién de la
intensidad de los desplazamientos realiza-
dos en vehiculo privado o camioén, por lo
que su efectividad quedaria reducida.

6. La ecoeficiencia en el transporte
no se agota con el desarrollo
tecnoldgico

Tradicionalmente la mejora de la ecoefi-
ciencia en el transporte ha estado relaciona-
da con el desarrollo de la tecnologia.
Reducir el consumo energético o minimizar
las emisiones contaminantes en los despla-
zamientos en base a mejoras técnicas resul-
taba la solucién mas eficaz a los problemas
ambientales ocasionados por el transporte.
Pero, a pesar de que la tecnologia constitu-
ye un factor fundamental de mejora, los cre-
cientes impactos del transporte sobre el
medio ambiente han puesto de manifiesto
la necesidad de complementar estas actua-

ciones con otras que afecten a la manera en
la que realizamos nuestros desplazamien-
tos. Asi por ejemplo, la optimizacién de las
infraestructuras de transporte existentes, el
fomento de la interoperabilidad y la inter-
modalidad, o el aumento de los indices de
ocupaciéon y los factores de carga de los
vehiculos, son ambitos en los que la actua-
Cion sera determinante en el futuro en aras
de una mayor ecoeficiencia.

7. La intermodalidad y Ila
interoperabilidad representan una
alternativa real al transporte de
mercancias por carretera

La reduccién del trafico de mercancias por
carretera pasa por la creacién de una alter-
nativa eficaz a este modo de transporte. A
pesar de que el transporte por carretera
resulta adecuado para algunos desplaza-
mientos debido a su mayor flexibilidad, en
otros casos se muestra menos eficiente. Por
ello, la interoperabilidad entre diferentes
modos y sistemas de transporte se presenta
como un factor clave para competir con la
flexibilidad propia del transporte por carre-
tera. Concretamente, la respuesta mas facti-
ble al problema del transporte por carretera
es la interoperabilidad entre el Short Sea
Shipping y el ferrocarril. Por ello, y para evi-
tar la pérdida de empleo, competitividad y
peso de ambos modos en el transporte de
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mercancias, es conveniente mejorar las
infraestructuras que conecten los puertos
con las lineas de ferrocarril, favoreciendo la
financiacion de este tipo de proyectos.

No obstante, conviene recordar que este
tipo de iniciativas favoreceran la sostenibili-
dad en la medida que consigan disminuir el
trafico de mercancias por la carretera y tras-
vasarlo a modos de transporte menos
impactantes sobre el medio ambiente.

8. La internalizacion de las
externalidades contribuye a que los
precios reflejen mejor los costes del
transporte

La factura socioambiental del transporte
en la Comunidad Auténoma del Pais Vasco
supera anualmente el 8% del PIB. La intro-
duccién de instrumentos tarifarios que per-
mitan que los precios reflejen mejor los cos-
tes reales que genera cada modo de trans-
porte, parte de la idea de que los medios de
transporte mas contaminantes se encuen-
tran en una situacion de ventaja competiti-
va respecto a los mas respetuosos con el
medio ambiente, razén por la cual la
demanda de los primeros se ha incrementa-
do de manera artificial. La eliminacion de
subvenciones y la introduccién de nuevos
impuestos contribuirian a internalizar en los
precios tanto los costes de infraestructura
como los costes externos, incentivando de

esta manera la utilizacion de los modos con
una mayor eficiencia ambiental.

No cabe duda de que este tipo de actua-
ciones, en tanto en cuanto ajustan en mayor
medida los precios a los costes reales de
cada medio de transporte, contribuyen a
que el peso del crecimiento del transporte
recaiga en los modos de transporte mas efi-
cientes: ferrocarril convencional, barco y
transporte publico. La internalizacion efecti-
va de los costes externos supondria, entre
otras cosas, la supresiéon de las exenciones al
carburante vigentes para modos de trans-
porte como el avién. Del mismo modo, el
peaje, cuya naturaleza actual es exclusiva-
mente financiera, podria convertirse en una
tasa reguladora de la movilidad.

9. El disefo de un modelo de
movilidad sostenible debe llevarse a
cabo desde un nueva vision politica
mas holistica, transdisciplinar e
integrada, en la que participen
todas las politicas con implicaciones
en la movilidad.

El desarrollo sostenible supone un reto
para los responsables politicos. Plantear la
toma de decisiones desde una perspectiva
mas transdisciplinar, supone que los proble-
mas se aborden en su conjunto y no de
manera aislada. La movilidad sostenible,
enmarcada en un modelo de desarrollo sos-
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tenible, no puede ser ajena a este feno-
meno.

A lo largo de este documento se ha pues-
to de manifiesto que en la movilidad influ-
yen variables completamente ajenas al
transporte, como la ordenacién del territo-
rio o la politica urbanistica, entre otras. La
politica tradicional, basada en buscar solu-
ciones del transporte a problemas del trans-
porte, ha sido incapaz de obtener resultados
duraderos al no incorporar la totalidad de
sus implicaciones. El paradigma de la movili-
dad sostenible requiere, en consecuencia,
un enfoque holistico, transdisciplinar e inte-
grado, que busque las respuestas en la raiz
del problema y que analice los problemas
relacionados con el transporte desde angu-
los diversos. La creacién de un organismo
independiente de coordinaciéon de politicas
con repercusiones sobre la movilidad y un
marco normativo adecuado pueden contri-
buir a este objetivo.

10. El desarrollo sostenible requiere un
horizonte temporal largo, por lo
que debe fundamentarse en un
amplio consenso social que se

traslade a un compromiso politico
estable y duradero

Plantear una movilidad mas sostenible
requiere un consenso previo, una apuesta
decidida por un modelo de desarrollo soste-
nible. Este concepto ha impregnado el dis-
curso internacional de los aflos noventa y a
él se han aferrado gobiernos, empresas,
grupos ecologistas, intelectuales, etc. Este
asombroso consenso obedece en cierta
manera a un reconocimiento implicito y
generalizado de que el modelo actual de
desarrollo es insostenible. En consecuencia,
la necesidad de cambio es imperativa.

Cambios de tal envergadura, no obstante,
no pueden darse de un dia para otro,
requieren maduracién, voluntad y compro-
miso. El horizonte temporal planteado para
alcanzar un modelo mas sostenible de des-
arrollo es largo, pero los pasos que se vayan
dando han de ser firmes. Para ello, es fun-
damental un consenso social —que sélo
puede lograrse de forma participativa- que
se vea plasmado en pactos y planes por la
movilidad entre las instituciones y los agen-
tes sociales a nivel regional, provincial y
municipal.
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5. ANEXO

Cuadro 5. El transporte en cifras (UE)

La carretera es la responsable del consumo del 82% de la energia utilizada por el
transporte.

En 1990 - 2001 las emisiones de GEls del sector transporte crecieron un 21%.

La red de autopistas crecidé un 30% durante los afios 1990-1999. En cambio la red
ferroviaria vio disminuida su longitud en un 5%.

El suelo ocupado por infraestructuras de transporte alcanza el 1,2% de la superficie
de la Union Europea. De este porcentaje el 93% corresponde a infraestructuras via-
rias.

El niUmero de vehiculos privados crecié un 17% entre 1990 y 1999, alcanzando los
460 turismos por cada 1000 habitantes.

En 1999 el numero de camiones era de 53 por cada 1000 habitantes, lo que supone
un incremento del 24% desde 1990.

En 1990-1998 las mercancias-kildbmetro soportadas por la carretera crecieron un
35%.

El 10% de la red europea de infraestructuras viarias sufre atascos a diario.

La cifra de muertos en las carreteras de la Uniéon Europea como consecuencia de
accidentes de trafico en 1999 ascendia a 42.122 personas.
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Cuadro 5. El transporte en cifras (CAPV)
El 93% de la energia consumida por el sector transporte es utilizada por el trans-
porte por carretera.
Las emisiones de GEls del transporte aumentaron un 77% entre 1990 y 2002.

Las grandes infraestructuras viarias incrementaron su longitud un 33% entre 1990 y
1999, mientras que las infraestructuras ferroviarias se mantuvieron practicamente
invariables.

El porcentaje de superficie de la Comunidad Auténoma del Pais Vasco ocupada por
infraestructuras de transporte es del 2,5%; de este porcentaje el 89% son carrete-
ras.

En 2002 el nimero de turismos habia aumentado un 44% con respecto a 1990, lle-
gandose a los 416 turismos por cada 1000 habitantes.

En 1990 - 2002 la densidad de camiones crecié un 67%, pasando a ser de 77 camio-
nes por cada 1000 habitantes.

Las toneladas transportadas por carretera crecieron un 280% entre 1990 y 1997.

Los kildbmetros de carreteras con un trafico superior a 20.000 vehiculos / dia crecie-
ron un 75% entre 1993 y 1996.

La pérdida de vidas en las carreteras de nuestra Comunidad Auténoma alcanzaron
las 251 personas en 2000.
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carné de conducir y el 30% de las familias carecia de vehiculo privado. Igualmente,
cabe destacar que en las principales areas metropolitanas del estado, incluidas entre
ellas Bilbao y Donostia, los desplazamientos realizados en automovil representan alre-
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comunitarias debe ser subvencionado, y que sin embargo, los desplazamientos no
necesarios, considerados de lujo, deben ser costeados por el que los efectua.
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