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Transporte versus Sostenibilidad

Movilidad motorizada, globalizacidon econémica y "proyecto europeo”. Un andlisis critico de las
politicas de transporte de la UE y del Estado espaifiol.

Ramon Fernandez Duran
Miembro de Ecologistas en Accion y del Movimiento contra la Europa de Maastricht y la Globalizacion
Econdmica.

Madrid, febrero de 20D0[}1]

"Lo extrafio era que, a pesar de todo el tiempo que ahorraba, nunca le quedaba nada para gastar; de
alguna forma misteriosa simplemente se desvanecia".
(Michael Ende, Momo)

"El varén norteamericano tipico consagra mas de 1500 horas por afio a su automovil: sentado dentro de

él, en marcha o parado, trabajando para pagarlo, para pagar la gasolina, los neumaticos, los peajes, los
seguros, las infracciones y los impuestos para la construccion de carreteras y aparcamientos. Le

consagra cuatro horas al dia en las que se sirve de él o trabaja para €l. Sin contar con el tiempo que pasa
en el hospital, en el tribunal, en el taller o viendo publicidad automovilistica ante el t.v. Estas 1500 horas

le sirven para recorrer 10.000 kms, es decir 6 kms por hora. Exactamente la misma velocidad que

alcanzan los seres humanos en los paises que no tienen industria del transporte. Con la salvedad de que e
americano medio destina a la circulacion la cuarta parte del tiempo social disponible, mientras que en las
sociedades no motorizadas se destina a este fin solo entre el 3 y. el 8%"

(Ivan lllich, Energia y Equidad)

"Cuanto mas carreteras (...) construimos, menos tiempo parece que tiene la gente (...) Cuanto mas énfasis
se pone en el ahorro de tiempo, mas se orienta el conjunto del sistema de transporte a servir las
necesidades de los sectores mas ricos de la sociedad"

(John Whitelegg, La Contaminacion del Tiempo)

La mundializacion econdmica y la ampliacion de
los mercados promueven la expansion imparable
del transporte motorizado

Con posterioridad a la Segunda Guerra Mundial se entra en una nueva fase de la evolucién del
capitalismo. Una nueva etapa que iba a estar presidida por la creciente preponderancia del comercio
mundial multilateral, y la orientacién paulatina de la produccién hacia mercados mas amplios que los que
definian las fronteras de los Estado-nacién (lo cual es especialmente cierto en Europa occidental, donde se



procede desde los afios&a creacidn de un espacio econdmico supraestatal: la CEE). Es un periodo de
crecimiento y consolidacion de grandes empresas en los llamados paises del Norte, que proyectan cada
vez mas su actuacion a nivel planetario.

Las instituciones que van a regular el funcionamiento, a escala internacional, de este modelo productivo,
crecientemente mundializado, seran: el Fondo Monetario Internacional -FMI- (la pata monetaria), el

Banco MundialBM -la pata financiera- y @ATT(Acuerdo General sobre Aranceles y Comerdm)

pata comercial-. La creacion de estas instituciones se decide en Bretton Woods en 1944, y su actuaciéon va
a permitir ir sentando las bases para una progresiva globalizacion de la economia, que se acelera
especialmente en el dltimo periodo.

Se podrian distinguir, pues, dos grandes etapas en este proceso. Una, que iria desde 1945 hasta mediados
de los afios 70, y que estaria marcada por un intenso crecimiento econémico en el Norte, con un
importante componente industrial, de caracter urbano-metropolitano. Este crecimiento es fuertemente
generador de empleo asalariado, especialmente en el ambito de la gran industria. Paralelamente, en el
mundo rural, se asiste a la progresiva desaparicion de la pequefia actividad productiva agraria tradicional
(pequeiio campesinado), debido a la expansion de la actividad agropecuaria indus@alitadganess),

basada en las técnicas de la "revolucion verde" (grandes explotaciones, altamente mecanizadas, con gran
consumo de energia, con elevaohgmitsde fertilizantes quimicos y sintéticos, asi como pesticidas y
herbicidas, y por consiguiente de alto impacto ambiental).

Todo ello genera unas fuertes corrientes migratorias campo-ciudad, provocando un acusado crecimiento
poblacional de las principales metrépolis. Es una época de pleno empleo (con caracter fijo), de mejora
generalizada de los niveles salariales y de las condiciones de trabajo. Ello coexiste con un fuerte desarrollo
de la motorizacién y del transporte por carretera, en general. De hecho, las principales industrias se
relacionan, en una muy importante medida, con el sector del automdvil y del petréleo. En la consolidacion
de este nuevo modelo productivo y territorial, en los paises del Norte, cumplen un papel trascendental los
estados. Son afios de fuerte intervencionismo estatal, de politicas keynesianas, en que se desarrolla el
llamado Estado del Bienestar, especialmente en el espacio europeo occidental. Los estados no sélo acttan
en el &mbito de la promocion de la vivienda publica (en concreto en la Europa comunitaria), para acoger a
la grandes volumenes de poblaciéon que acuden a las ciudades, sino que impulsan, asimismo, la
construccién de grandes infraestructuras de transporte, especialmente viarias, de alta capacidad.
Infraestructuras que conectan los principales nucleos urbanos, y que, en menor medida, se localizan en el
interior de las metrépolis y en sus periferias.

La construccion de dichas infraestructuras absorben importantes recursos econémicos. Ello hace que se
adopten diferentes férmulas para su ejecucion. En algunos casos son los propios estados los que las
acometen directamente, a través de sus presupuestos generales (p.e., Alemania occidental), o mediante
tasas (sobre el combustible) de caracter finalista (p.e., el Interstate Highway System en EEUU). O bien se
acude al concurso del capital privado a través de la concesion de autopistas de peaje. Esta ultima
modalidad se da principalmente en paises de poca capacidad inversora estatal (p.e., el Estado espafiol, en
esa época). De cualquier forma, no existe una Unica férmula para la realizacion de este tipo de
infraestructuras, sino que se dan distintas combinaciones, segun los casos.

Mientras tanto, en los paises del Sur, o de la Periferia, es principalmente el BM, en colaboracién con el
capital financiero privado, el encargado de impulsar la construccién de las infraestructuras de transporte (e
hidraulicas) que van a permitir conectar importantes territorios, hasta entonces al margen de la economia



monetaria, a la légica del mercado mundial. Actuaciones especialmente relacionadas con grandes
proyectos del capital transnacional de extraccién de materias primas (recursos minerales y energéticos) o
de importantes explotaciones de agricultura de exportaciéon destinada asimismo a los mercados del Norte.
La ejecucion de estos proyectos de "desarrollo” seria una de las causas del despegue de la deuda externa
de los paises del Sur.

Tras las crisis energéticas de los 70, la quiebra del patron ddlar-oro, y el agotamiento del modelo industrial
fordista de la posguerra en el Centro, se produce una quiebra del crecimiento en los paises del Norte, que
se intenta remediar con el inicio de un profundo cambio de rumbo en las politicas econémicas y con un
importante salto hacia adelante en los procesos de globalizacién o mundializacion de las relaciones
econdmicas (segunda etapa). Por un lado, se promueve una paulatina aplicacion de las llamadas politicas
neoliberales: desregulacion progresiva de los mercados de trabajo y de capital, privatizacion creciente de
las empresas y servicios publicos, recortes del Estado del Bienestar... Y, por otro, en paralelo, se incentiva
una creciente deslocalizacién industrial hacia ciertos paises de la Periferia (especialmente el sudeste
asiatico y, en menor medida, ciertos paises latinoamericanos), con el fin de abaratar los costes de
produccién. Lo que se conoce como la Nueva Divisién Internacional del Trabajo. Al tiempo que se
acomete una importante reestructuracion productiva (postfordista) de la industria que permanece en el
Norte. Reestructuracién que implica una fuerte inversién y concentracion del capital, que incrementa
enormemente la productividad, a costa de amortizar y flexibilizar el factor trabajo.

En este cambio de orientacion cumplen un papel trascendental el FMI, el BM y el GATT. El FMI, a traves
de la aplicacién de los Planes de Ajuste Estructural que obligan a los paises de la Periferia a devaluar sus
monedas, lo que abarata alin mas el coste de su fuerza de trabajo, a desregular y privatizar sus economias
abriéndolas a la logica del mercado mundial, asi como a orientar su produccion de una manera mucho mas
intensa hacia la exportacién. EI BM, que incrementa su capacidad de actuacion para llevar a cabo, en un
tiempo récord, la creacién de las infraestructuras correspondientes (de transporte, hidraulicas y
energéticas) para que determinadas areas de la Periferia cumplan su nuevo papel (de produccion industrial
para el mercado mundial). Y el GATT (especialmente a partir de la firma de la Ronda Uruguay -1994-
cuando se constituye com@rganizacion Mundial del Comerc({®MC), que obliga a eliminar

progresivamente las restricciones estatales a la expansion del libre mercado mundial en todos los ambitos.

En paralelo a estos procesos a nivel global, se intensifica la ampliaciéon de los llamados mercados
regionales planetarios (UE, TLC, APEC, Mercosur...). Estas tendencias acentdan la extension y
consolidacion de la produccion y distribucién a gran escala (las llamadas empresas transnacionales), que
domina los mercados mundiales, y provoca la consiguiente destruccion de la pequefia actividad productiva
tradicional (intensiva en factor trabajo), que opera en los mercados locales. Lo cual tiene efectos
devastadores para el empleo y las condiciones laborales, tanto en el Norte como en el Sur del planeta. Las
500 mayores empresas transnacionales son responsables del 25% del Producto Mundial Bruto (y del 70%
del comercio mundial), pero tan s6lo emplean al 1,25% de la poblacion activa gtobahe , 1993] El
crecimiento de estos Ultimos afios es por consiguiente un "crecimiento sin empleo”, segun las Naciones
Unidas[PNUD , 1993] Se incrementan pues el paro y la precariedad en el Norte, y se extiende la

exclusion generalizada y la hiperexplotacion en el Sur, y en la década de los noventa también en el Este.

Todo lo cual genera un salto sin precedentes en los procesos de urbanizacion mundial. Hoy en dia el 50%
de la poblacion del planeta habita en ciudadg8|RIUU , 1996] Este crecimiento es especialmente
importante, en términos cuantitativos, en los paises de la Periferia Sur, mientras que en los paises del
Norte el crecimiento urbano adopta fundamentalmente, en este periodo, un componente espacial



(expansién en forma de "mancha de aceite" de las llamadas regiones metropolitanas) mas que
poblaciondl[3]. Todos estos hechos comportan un desarrollo sin parangén de las necesidades de transporte
motorizado, y en especial de las distancias que recorren las personas y sobre todo las mercancias. La
globalizacién econdmica y el crecimiento imparable de la movilidad motorizada son, por tanto, dos caras

de una misma moneda. Esta explosion generalizada de nueva demanda de transporte es preciso satisfacer
con grandes infraestructuras (viarias, portuarias, aeroportuarias...), que permitan un funcionamiento fluido
de un modelo productivo que tiene una dimensiéon mundial. Y al mismo tiempo esta creacién de
infraestructuras incentiva a su vez los procesos de globalizaciéon, urbanizacion y extensién de la movilidad
motorizada.

Ello conlleva un elevado coste econdmico, que acentla el endeudamiento de los estados y de las
economias en general, un importante impacto §ogial[4], y un agravamiento sin precedentes de los impactos
ecoldgicos planetarios. A nadie se le escapa que el crecimiento incontenible de la movilidad motorizada, y
en especial del transporte por carretera y péteo[5], los dos modos mas impactantes sobre el entorno
ecoldgico, profundiza los principales problemas ambientales globales (cambio climatico, lluvias acidas,
ocupacion de suelo fértil, pérdida de biodiversidad...); al tiempo que aceleran el previsible agotamiento de
los recursos energéticos no renovables, en concreto del petrdleo, sobre el que se basa de forma casi
exclusiva la movilidad motorizada actual. El petréleo es el combustible fésil menos abundante, y con el
presente ritmo de utilizacion su agotamiento se prevé en torno al 2050. Ademas, "la curva en ascenso de
consumo de crudo se espera que cruce la (futura) curva en descenso de la produccién en algdn momento
entre el afio 2000 y 2010", ello hard que muy probablemente el coste de este recurso energético se dispare
al alza, hecho que tendra un impacto muy importante sobre un modelo alimentario-productivo y territorial
gue se basa en la energia barata y en la movilidad motorizada masiva, hasta el punto de poder llegar a
poner en cuestién la expansion continuada del miRedse 1998]

Para poder evaluar el verdadero impacto de la actividad del transporte seria preciso contemplar la
repercusion de la totalidad del "ciclo productivo: fabricacion de vehiculos, construccion de

infraestructuras, extraccion y procesamiento de combustibles, circulacion de vehiculos, mantenimiento
general del sistema y eliminacion de vehiculos obsoletos y otros residuos”. Lo que por supuesto no se hace
de ninguna forma en el enfoque institucional actual. De esta manera, quedaria meridianamente claro que la
dimensidn econdmica, social y ambiental de la expansién de la movilidad motorizada es mucho mayor de
la que comunmente se le supone. Ya que "la generalizacién del transporte motorizado exige la utilizacion
de enormes cantidades de materiales y energia, cuya extraccion, transformacion y consumo produce
grandes masas de residuos solidos, liquidos y gasd&ststian y Sanz 1996]

Asi pues, las tendencias de intensificacion de intercambios, aceleracion de los procesos de
urbanizacidn[q], y paralelo incremento de la movilidad motorizada, que se vislumbran como resultado de
la profundizacion de los procesos de ampliacion de los mercados regionales planetarios y de globalizacion
econdmica, incidirdn en una creciente insostenibilidad global. En el caso que nos ocupa, el crecimiento
ilimitado del transporte motorizado es incompatible con el necesario equilibrio ecolégico de la actividad
humana sobre el planeta.

Si ya el crecimiento econémico continuo (es decir, exponencial) es imposible, a medio y largo plazo, en

un ecosistema finito como es la biosfera, la evoluciéon de la movilidad motorizada es doblemente
incompatible pues esta creciendo a un ritmo bastante superior al del crecimiento econémico. El transporte,
pues, se configura como el "ndcleo duro” de la crisis ecoldgica. En los ultimos 50 afios el crecimiento
econdmico se ha quintuplicado a escala planetaria, en délares constantes (es decir, descontando la



inflacién), mientras que el comercio mundial se ha multiplicado por doce, habiendo crecido la movilidad
motorizada a un ritmo considerablemente supgkorten, 1997] Es ilustrativo sefialar como, p.e., el

trafico mundial de pasajeros y mercancias esta previsto que se multiplique por mas de tres en los proximos
veinte afios (un ritmo superior al 6% anual acumulafVial Beneyto, 1999] si es que ello es posible.

Contra ésta sinrazén de la evolucién del "libre comercio mundial”, y sus consecuencias econémicas,
sociales y ambientales, que ejemplificaba como nada la llamada Ronda del Miler@\e dan intento

de nueva vuelta de tuerca en la aceleracion de los intercambios planetarios-, es contra la que han confluido
recientemente multitud de disidencias en Seattle, bajo el lema "el mundo no es una mercancia". Pues desds
el poder se quiere construir "un mundo cuya principal y practicamente Unica actividad consista en la
circulacion acelerada de mercanci@ghords, 1999]

Ademas, es absolutamente impensable la posibilidad de generalizar el modelo de movilidad motorizada
privada del Norte al conjunto del planeta. "Méas del 40% de los coches (existentes en el mundo) estan en
EEUU, casi una tercera parte en Europa occidental, un 7% en Japon y otro 7% en Canada, Oceania y
Sudafrica (...) Y tan solo el 7% de la poblacion mundial posee automaviles (...) ¢ Qué pasara en el siglo
XXI cuando el resto del mundo aspire también a estos priviledids&atd , 1996] Las proyecciones del

Banco Mundial en cuanto al parque mundial de vehiculos y al uso de los mismos (ver figura 1), indican un
crecimiento exponencial del parque mundial y especialmente de su utilipadgnL996] Sin embargo,

todo parece indicar que la concentracion de la movilidad motorizada privada se seguira dando
prioritariamente en el Norte, en los paises de la OCDE, donde se concentra casi el 90% del parque
mundial de automdéviles, pues la creciente preponderancia de la economia financiero especulativa a escala
planetaria, y las crisis que lleva aparejadas, tienden a agravar las diferencias Centro-Periferias (Sur y
Este), asi como las desigualdades sociales en el interior de cada uno de los paises, y a erosionar
especialmente el volumen de clases medias en los paises periféricos.

Figura 1: Crecimiento estimado de los vehiculos en propiedad y del uso de vehiculos a motor desde 1950.

Las politicas de la UE incentivan la necesidad
de transporte motorizado

Desde el inicio del "proyecto europeo”, en los 50, las necesidades de movilidad motorizada no han hecho
sino acrecentarse continuamente. Sin embargo, el incremento de transporte motorizado se ha acentuado
sustancialmente desde mediados de los afios 80, en paralelo con la creacion del llamado Mercado Unico,
la ampliacion del ambito abarcado por el "proyecto europeo”, y la intensificacion de sus relaciones con su
area de influencia mas directa. El hecho de que en la actualidad la UE agrupe ya a quince estados
miembros, y de que funcionen integrados bajo las normas del Mercado(Mbirta mayoriade los

paises de |I&FTA (European Free Trade Associatioualentro de lo que se denomina el Espacio

Econdmico Europeo, asbmo la proliferacion de tratados de cooperacion o asociacién con paises
limitrofes del Este y del Sur, ha contribuido decisivamente a esta explosién de la movilidad. La creacion
del euro, verdadera clave de boveda del MU, no hara sino acentuar estas tendencias; por ahora, han
ingresado en el euro sélo los once paises de la llamada Eurolandia, pero su creacion tiene (y tendra adn
mas) importantes efectos sobre toda la UE, y sus sucesivos circulos concéntricos exteriores.



Hace ya una década, en 1990, en un informe encargado por la Comisién Europea se alertaba que: "desde
hace algunos afios, Europa parece haber sobrepasado el punto mas alla del cual cualquier incremento del
trafico es contraproducente. La suma de efectos negativos parece cancelar los incrementos de riqueza,
eficiencia, confort y facilidad de transportarse que deberian resultar del crecimiento del volumen de
trafico" [G.T. 2000 Plus 1990] Es mas, se llegaba a mencionar que el colapso circulatorio que ya estaba
afectando de forma grave a la Republica Federal Alemana, y que habia sido caracterizado como
'Verkehrsinfarkt" (infarto circulatorio), podria extenderse a areas aun mas amplias de la UE. Ademas, se
sefalaba que, en la actualidad, el crecimiento de las necesidades de transporte motorizado duplica
practicamente la evolucién del crecimiento del PIB. Y se pronosticaban unos crecimientos del trafico de
mercancias de mas del 40% para el conjunto de la UE para el 2010, en relacion con 1990, y de nada meno
gue del 300% para el sur de Europa. Mas tarde, estas previsiones han sido modificadas alin mas al alza,
seflalandose una duplicacién del trafico en todo el espacio comunitario para ese horizonte, y una
cuadriplicacién o quintuplicacion del transporte en las relaciones con la Europa d&laBztel 996]

[CEO, 1999]

Sin embargo, ante este estado de cosas, la UE lejos de empezar a acometer politicas para reconducir el
incremento de la movilidad motorizada, no ha hecho sino echar ain mas lefia al fuego. Como por otro lado
es logico, pues la profundizacién y ampliacién del "proyecto europeo”, su incidencia en los espacios
limitrofes y la paralela globalizacion econdmica, conllevan la expansién incontenible del transporte
motorizado a todos los niveles.

De hecho, los principales grupos econémicos de presion europeos han forzado este camino. En 1984, la
European Round Table of IndustrialiERT) publicaba un informéMissing Links",en donde se

advertia que para que el Mercado Unico alcanzase toda su potencialidad era preciso acometer la
construccién de una serie de enlaces absolutamente "imprescindibles"”. Estos enlaces, de enorme coste
economico, eran el Tanel bajo el Canal de la Mancha, el Scanlink -esto es, la conexion entre Dinamarca y
Suecia-, los nuevos tlneleara atravesar los Alpes, y el tinel de Somport-Valle de Aspe, en los Pirineos.
La geografia comunitaria es caprichosa y dificulta (con la existencia de islas, cordilleras u otro tipo de
barreras y discontinuidades) el funcionamiento de un Mercado Unico que se pretende hacer lo mas
homogéneo y fluido posible.

Mas tarde, justo previo a la cumbre de Maastricht, la ERT (1991), también, iba ain mas alla, pues parecia
no tener suficiente, y demandaba la urgente construccion de las lldiMéstasg Networks"en donde,

entre otras actuaciones, se contemplaba la ejecucion de unos 12.000 nuevos kms de autopistas y autovias
de dimension comunitaria. Esto es, del orden de un tercio de la red viaria en funcionamiento de gran
capacidad. El razonamiento que se efectuaba era que las redes de transporte existentes, en especial las
viarias de gran capacidad, eran "escasas", tenian un alto grado de congestion, y poseian un disefio
orientado, en gran medida, a satisfacer las necesidades de transporte intraestatales, descuidando la
"necesaria” dimension comunitaria.

"Curiosamente”, el propio Tratado de Maastricht recoge esta exigencia contemplando la creacion de las
llamadas TEN’{Trans European Networlfg]} Las TEN'’s son un conjunto infragstructuras comunitarias,

de transporte, energéticas y de telecomunicaciones, asimismo absolutamente "necesarias" para garantizar
el funcionamiento de un mercado europeo progresivamente ampliado y unificado, en el futuro, aunque con
distintas "velocidades", bajo la hegemonia del euro. Pasos todos ellos "insoslayables" para que el capital
transnacional productivo y financiero europeo pueda prosperar, en mejores condiciones, en una economia
mundial cada dia mas globalizada.



Las TEN’s: una inversion gigantesca

El coste de las TEN'’s de transporte (autovias y autopistas -la parte del le6n-, trenes de alta velocidad,
superpuertos, ampliacién de aeropuertos, nuevas vias navegables, instalaciones de transporte combinado,
areas logisticas...) asciende a la friolera de méas de 400.000 millones déleadesnan, 1996 a] Es

decir, mas de 65 billones de pesetas. La financiacion de dichas infraestructuras, que deberan completarse
para el 2010, se contemplaba que fuera a través de distinta vias. Financiacion puablica, comunitaria y
estatal, a través de los fondos estructurales y de cohesién y los presupuestos estatales correspondientes.
Posible financiacion privada adicional. Créditos a bajo interés (subvencionados a través de la llamada
Edinburg Facilily) del Banco Europeo de Inversiones. Y posible emisiG@udegbonosmecanismo de
financiacion que, hasta ahora, parecia descartado.

Sin embargo, tanto los condicionantes del marco de financiacién comunitario (establecidos en Edimburgo
y posteriormente en la Agenda 2000), como la necesidad de cumplir con los criterios de convergencia por
parte de los estados para acceder al euro, y posteriormente cumplir el Pacto de Estabilidad (que exigi6 el
lanzamiento del euro), asi como la dificultad adicional para encontrar financiacion privada (mucho mas
tras el fiasco financiero del Eurotunnel), esta haciendo dificil, por el momento, conseguir los recursos
econdmicos necesarios para abordar, con la urgencia que propone la Comisién, la construccién de las
TEN’s. Y ello a pesar de que parte de los recortes en el gasto social (calificados como "improductivos” por
el FMI) se estan orientado por los diferentes estados a la construccion de infraestructuras (gastos
"productivos”, de acuerdo con el FMI).

Es por eso por lo que desde la Comision se propone: orientar parte de los recortes presupuestarios que
habra que abordar en la Politica Agraria Comunitaria, como consecuencia de los acuerdos del
GATT-OMC, hacia la construccién de estas infraestructuras; dedicar al mismo fin también parte de las
reservas de divisas de los bancos centrales de los paises de Eurolandia, que queden liberadas como
consecuencia de la introduccién del euro; ampliar las vias de crédito (a bajo interés) del BEI para estos
proyectos, con el fin, se dice, de propiciar el crecimiento y reducir el desempleo; y hasta se vuelve a
hablar, en las Ultimas cumbres comunitarias, de la posible emisgmal®mnoslo que acentuaria (junto

con el recurso al BEI) el endeudamiento publico de cara al futuro. Asimismo, la batalla presupuestaria en
torno a la Agenda 2000 ha puesto de manifiesto, entre otras cosas, el interés que tienen los estados ricos d
la UE en reducir su contribucién a las arcas comunitarias, entre otros objetivos para poder dedicar mas
capacidad de inversion interna hacia la construccion de infraestructuras.

De cualquier forma, lo que si esta claro es que el coste de este ingente programa de creacién de
infraestructuras tendra que ser asumido, de una u otra forma, por los ciudadanos de a pie, pues son éstos
los que, principalmente, al final, tienen que hacer frente, a través del pago de impuestos o tasas de
diferente indole, al gasto o al endeudamiento publico o estatal respectivo. Ya que el capital transnacional,
principal beneficiario de la construccion de las TEN's, consigue eludir crecientemente sus obligaciones
(por otro lado cada vez mas limitadas, como consecuencia de las reformas fiscales en marcha) con las
haciendas publicas respectivas. Lo que redundara en un mayor recorte del gasto social, al tener que
dedicar cantidades crecientes al pago de los intereses de la deuda publica. Es desde esta perspectiva que
cobran significado las nuevas medidas que se estan arbitrando también para ayudar a la financiacion de
nuevas infraestructuras, y a su mantenimiento futuro.



Desde la extension de la modalidad del peaje en las nuevas vias, para animar al capital privado a financiar
las nuevas inversiones en infraestructura, a vias de financiacién tipo el llamado "modelo aleman" (que
permite pagar las obras una vez finalizadas, retrasando la ejecucién de los pagos, con el fin de poder
cumplir la reduccion a corto plazo del gasto fiscal), pasando por el pago por el uso de la infraestructura a
nivel comunitario y, en algunos casos, la subida del precio de los carburantes. Todo ello permitira
conseguir NnUevos recursos para seguir cubriendo el territorio europeo de asfalto y hormigén, asi como
obtener también medios para hacer frente a unos gastos de mantenimiento en ascenso del conjunto de la
red[CE , 1998] La paradoja, es que las tasas o impuestos que se barajan se pretenden vender a la opinion
publica con el calificativo de "ecol6gicogCEO, 1999]

Igualmente, la creacion del abultado programa viario de las TEN'’s, mas la dedicacién de muy importantes
recursos econémicos para las nuevas conexiones en alta velocidad ferroviaria (se prevé la construccion de
una red de mas de 10.000 kms), junto con la privatizacion y desregulacion de las empresas estatales
ferroviarias correspondientes, puede suponer la progresiva desaparicion del ferrocarril convencional, y en
especial su concepcién como un servicio publico de amplia cobertura. La aplicacion de criterios de
competitividad, y no de interés social o ecoldgico, en cuanto a su gestidn, puede significar el progresivo
cierre de vias e instalaciones, recorte y deterioro de servicios, reduccién de puestos de trabajo y
empeoramiento de las condiciones laborales de sus empleados. Ello coexistiria con la privatizacion de las
lineas rentables de pasajeros (y algunas de cercanias metropolitanas), y la introduccién, asimismo, de
grandes operadores privados de mercancias para los principales corredores ferroviarios. Algo similar
acontecio ya en EEUU hace algunas décadas, si bien se pensaba que existia una situacion diferencial en e
viejo continente.

La privatizacién derivara, también, muy probablemente, en un deterioro de las condiciones de seguridad
del servicio ferroviario, al estar supeditada su gestion a la obtencién del maximo beneficio en el corto

plazo. Este debate se ha disparado en el Reino Unido, el alumno aventajado de la UE en cuanto a la
privatizacion ferroviaria, tras el espectacular accidente del afio pasado en la estacion de Paddington, que se
produjo sobre un trasfondo de diversidad de accidentes previos. Por otro lado, la seguridad en el transporte
por carretera se ve amenazada por la creciente presencia de camiones de gran tonelaje, y por las jornadas
agotadoras que tienen que realizar sus conductores (en algunos casos de hasta 50 horas semanales), con
fin de ser competitivos.

Agravando el impacto econdémico, social y
ambiental del sistema de transporte europeo

Las TEN'’s promocionan los modos de transporte (carretera, alta velocidad ferroviaria y avion) de mayor
impacto ambiental, mayor consumo energético, y mas alto coste econémico y social para la sociedad. Lo
gue ha hecho que hasta la propia Comision, en un arrebato inusual de sinceridad, haya llegado a
manifestar que "se comprueba crecientemente que con las politicas de transporte vigentes, las tendencias
del transporte son insostenibl¢€E , 1995 a] Ademas, se podria afirmar que "no hay una competencia

real entre la carretera, el ferrocarril (alta velocidad) y el avién, sino un desarrollo simultdneo y coordinado
(de los mismos)[ALCTV , 1999]

De cualquier forma, la Comisién, maestra en la manipulacién ideolégica y semantica, presenta
constantemente las TEN's bajo multiples ropajes "benefactores”, con el fin de intentar conseguir el apoyo
social a estos proyectos. Se sefiala que las TEN’s "contribuiran a la consecucion de los objetivos



medioambientales comunitarigi8owers, 1995] ayudando a alcanzar el tan deseado "desarrollo

sostenible". Es mas, se dice que las TEN’s "reduciran la congestién y la contaminacién y ayudaran a

lograr un entorno ambiental mas limpio y mejl@E , 1995 b] Se menciona que las TEN’s promoveran

una mayor cohesion interregional. Y se insiste, ademas, en que las TEN'’s "mejoraran la calidad de vida de
la gente" y "jugaran un papel importante en la solucién del desempleo estriifahddén y Ballard

, 1996] Este mensaje, de que las TEN's estimularan la creacién de empleo, es el que se ha ido destilando
fundamentalmente, por parte de la Comision, en los Ultimos tiempos (desde el "Informe Pelors")

, 1993] con el fin de vender mejor el producto, en un momento en que la principal preocupacion de la
poblacion de la UE es el paro. En las Ultimas cumbres europeas, la urgencia de la creacion de las TEN's se
ha llegado a presentar, pomposamente, como la necesidad de suscribir un "Pacto de Confianza para el
Empleo"; al que curiosamente no quieren responder los gobiernos de los estados miembros, aquejados por
los problemas presupuestarios mas arriba mencionados.

La Comisién intenta presentarse, de esta forma, ante los ojos de la opinién publica europea como la
principal abanderada de la lucha contra el desempleo, mientras que los estados nacionales quedan, en
ocasiones, como los malos de la pelicula en la persecucién de tan loable fin. Recientemente, la Comision
ha vuelto otra vez a la carga en la Cumbre extraordinaria sobre el Empleo de Luxemburgo (noviembre de
1997), planteando (entre otras medidas de caracter neoliberal) la urgencia de impulsar las TEN's para
luchar contra el paro, y consiguiendo, como se ha sefialado anteriormente, nuevas lineas de crédito del BE|
para la creacién de estas infraestructuras, que luego endeudaran a los estados.

Pero la cruda y terca realidad es muy otra. Las TEN's implicardn que méas de 1300 nuevos km2 de
superficie quedaran cubiertos directamente por cemento y aldidater, 1996] Ello sin contar el

crecimiento y dispersion urbana inducida (muy superior, por supuesto) que generaran. Lo cual disminuira
el suelo fértil disponible y troceara ain mas el territorio, sobre todo los ecosistemas fragiles, acentuando la
ya de por si muy grave pérdida de biodiversidad. Eso por no hablar de que afectaran (estan afectando ya) ¢
mas de sesenta areas de gran valor natural directamente protegidas por las directivas comunitarias (de
proteccién de aves, de habitats...), mientras la UE mira conscientemente hacia §Bouexs, 1995]
[Hoedeman, 1997] Es mas, se propone aligerar los procedimientos de Evaluacién de Impacto Ambiental,
para agilizar su urgente construcgioh[8]. Ademas, las TEN'’s incrementaran sustancialmente las emisiones
de CO2 a la atmésfera, debido al aumento del trafico que propiciaran, haciendo imposible la consecucion
de los objetivos de estabilizacion y posterior reduccion de estas em[§tehbsn y Ballard 1996] a

los que, al menos formalmente, y de cara a la galeria, se ha comprometido, a nivel internacional, la UE. La
ejecucion de las TEN’s acentuara otra serie de desastres medioambientales a medio y largo plazo, con
importantes efectos negativos sobre la salud y la vida de las pgrdonas[9]. Por dltimo, las TEN'’s agravaran
aun mas las consecuencias de esa "guerra de baja intefiEistadan y Sanz 1996]que es la elevada
siniestralidad del trafico viario, que aparte del drama humano que significa, supone un elevadisimo coste
economico para el sistema sanitario publico.

Por otro lado, las TEN's, lejos de propiciar la creacion de empleo, fomentaran una atin mayor destruccién

y precarizacion del mismo. Su realizacién (Unica fase en que se crea un pequefio volumen de empleo de
caracter precario) posibilita la expansién, ain mayor, de la gran produccion y distribucion, que opera en el
mercado comunitario y mundial, de elevada productividad y alto componente tecnoldgico, y por
consiguiente parca en empleo. En detrimento de la pequefia y mediana actividad productiva tradicional,
mas intensiva en factor trabajo, vinculada a los mercados locales o regionales. Ademas, "las nuevas
carreteras de alta capacidad, y otras infraestructuras de transporte de alta velocidad, inducen a las grandes
compaifiias a centralizar la produccién (cerrando otras plantas), lo que afecta a las economias locales y los



empleos'{Hoedeman, 1996 b] Entre 1991 y 1996 el trafico de mercancias crecié un 30 % en la UE, al
tiempo que el paro sufria un incremento en un porcentaje sjidademan, 1997]

El bajo coste del transporte por carretera, ha permitido a la industria racionalizar la produccién en un
menor numero de centros (destruyendo empleos locales), con redes de distribucion comercial que cubren
areas muy amplias. Todo lo cual tiene efectos muy negativos sobre el volumen general de empleo, y sobre
su distribucién espacial (lo que acentua las diferencias regionales), al tiempo que provoca un incremento
de la distancia a la que tienen que desplazarse las mercancias. La reubicacién de las empresas tendera a
producirse en las regiones mejor conectadas y mas accesibles (en general, en el llamado "Platano
Dorado[T10]), o con ventajas competitivas. Aparte de aquellas que decidan deslocalizar su produccion
fuera de la UE, en especial hacia los espacios periféricos mas cercanos.

Este crecimiento de los kildbmetros a recorrer por las mercancias es especialmente cierto en el caso de los
productos alimenticios. La Politica Agraria Comunitaria exacerba la distancia a la que hay que transportar
los alimentos que finalmente consumimos, como consecuencia de la produccién en gran escala y la
especializacion productiva espacial que se imgiaaton, 1994] "Un estudio del Wuppertal Institute

de Alemania ha calculado las millas de transporte de los ingredientes de un yogourt -desde las fresas a la
leche, pasando por el recipiente-. Aunque todos estos componentes podrian haberse producido en un
entorno de 50 millas, de hecho fueron transportados mas de 7000 phidasdrg-Hodge, 1996 b]

La distancia a recorrer por las mercancias se incrementaran aun mas en el futuro, como resultado de la
ampliacion de la UE a los paises del Este, la creacion del area de libre comercio para el conjunto de los
paises del Mediterraneo para el 2010, y la profundizacién del libre comercio mundial que propugna la
OMC, y la Ronda del Milenio que intenta promover dicha organizacion. Cuyo inicio quedé bloqueado en
Seattle por las protestas callejeras, la rebelién de los paises de la Periferia, y las diferencias de criterio
entre EEUU y la UE. De esta forma, naranjas que antes llegaban a los mercados europeos desde Valencia,
procederan cada vez mas de Marruecos o Israel. Los platanos de Canarias seran progresivamente
sustituidos por los de Colombia y Centroamérica. Muchos productos manufacturados o agricolas
provendran de los espacios del Este o del Sur del Mediterraneo, donde su produccién serd mas barata. O
incluso de mucho mas alla, como consecuencia de los procesos de la globalizacion econémicay la
desregulacion del comercio mundial.

Y es por eso por lo que la proliferacién de propuestas de creacion de grandes infraestructuras de transporte
se plasma por doquier. El faradnico enlace entre Africa y el subcontinente europeo en el estrecho de
Gibraltar. Importantes redes viarias para conectar los paises del Magreb con dicho enlace. La variedad de
costosas nuevas conexiones, principalmente viarias, que se estan propugnando con (y dentro de) los paise
del Este, al tiempo que se procede al desmantelamiento y privatizacién de gran parte de las instalaciones y
servicios ferroviarios en dicho ambito. BEERD(Banco Europeo para la Reconstruccion y Desarroflo)

el BM, que impulsan estas politicas (secundados crecientemente por el BEI), estan concediendo ingentes
créditos a los paises del Este y del Norte de Africa, que incrementardn alin mas su ya abultada deuda
externa, para que conecten sus territorios con el mercado comunitario, con el fin de que las grandes
empresas occidentales (entre ellas especialmente las europeas) se puedan beneficiar de la ubicacién de su
produccidn en unos espacios econdémicos con una abundante fuerza de trabajo, que tiene un precio
irrisorio sin practicamente ningun tipo de regulacién laboral.



A pesar de todo, los efectos negativos del transporte motorizado, y en concreto del transporte viario,
guedan en general ocultos para la opinion publica. Ello es resultado de los patrones culturales dominantes,
de la fuerte presién mediatica que se ejerce por parte de la industria del automovil, y de la carretera en
general, y de la propia politica de las instituciones publicas. En la sociedad actual, se valora el transporte
(en especial el privado) y la velocidad como bienes en si mismos que conviene acrecentar. El mas lejos y
el mas deprisa, se imponen como valores indiscutibles. Parece como si sélo importara vivir para moverse.
Al tiempo que la publicidad nos bombardea diariamente con anuncios de vehiculos de gran potencia y
gran namero de prestaciones, simbolos de status y poder social. En este contexto cultural, artificialmente
construido por las instituciones y lomss medidps efectos negativos se presentan, en todo caso, como
sacrificios "marginales", necesarios para alcanzar una movilidad motorizada privada "generalizada" que se
considera positiva en si misma.

Pero esta movilidad motorizada privada, aun en la propia UE, ni es universal, pues gran parte de la
poblacion no tiene coche ni carnet de conducir, en especial las mujeres; o no puede acceder al mismo por
cuestiones de edad, discapacidad o disponibilidad. Ni es equitativa, pues los sectores de rentas mas altas
disfrutan de una movilidad motorizada sustancialmente superior. Ni mucho menos es sostenible. Y,
ademas, el desarrollo de esta movilidad, que ejercen fundamentalmente determinados sectores sociales,
étnicos, de género y de edad, repercute en un paralelo deterioro de la accesibilidad y movilidad de
extensos ambitos de poblacion (nifios, ancianos, mujeres, y colectivos étnicos sin ciudadania europea
-convenio Schengen-) en su vida didBatevan y Sanz 1996][Whitelegg, 1996 b]

Como parte de la politica de Relaciones Publicas de la CE, se intentan presentar determinados programas
como el Auto-Oil, de establecimiento de estandares mas estrictos para automaviles y combustibles, que se
ha estado negociando durante afios, como la via mas adecuada para reducir la contaminacion. Pero este
programa, como ya ha sido denunciado desde diversos sectores, y en especial por la Federacién Europea
de Transporte y Medio Ambiente (boletin de agosto/septiembre 1998), esta claramente sesgado por los
intereses de la industria del automovil y del petréleo; la Federacion llegé a decir que "se respetan mas las
necesidades de la industria que la salud publica". De hecho, los estandares fueron negociados entre la
Comision y la Industria, exagerando ésta los costes de introducir una tecnologia mas limpia. Y hasta el
Parlamento Europeo y el Consejo de Ministros rechazg, en primera instancia, la propuesta de la Comision
por considerarla muy débil. De cualquier forma, el incremento previsto de la movilidad motorizada
arrasara los timidos avances que se puedan conseguir con este pfGHama999]

En el programa Auto-Oil no se contemplaba la reduccién de emisiones de CO2 por vehiculo, cuya
disminucion se dejaba a acuerdos voluntarios con la Industria. En 1998, la Comisién alcanzé un acuerdo
voluntario con el lobby de presién del sector del automavil, la European Automobile Manufacturers
Association, que fue calificado por la Federacion Europea de Transporte y Medio Ambiente, como "un
fuerte retroceso en los esfuerzos para combatir el cambio climatico” (boletin de agosto/septiembre de
1998). De cualquier forma, debido a la necesidad imperiosa de expansion de movilidad motorizada, las
emisiones de CO2 del sector transporte creceran algo mas del 30% actual en el conjunto de las emisiones
de la UE, al 45% para el 2010, dentro de un consumo energético total en constante expansion. Las
emisiones de CO2 del sector transporte creceran en este periodo un 40%, a pesar de las reducciones de la
emisiones por vehiculo que se contemp@ , 1995][CEO, 1999] Estas previsiones haran de todo

punto imposible cumplir con los timidos acuerdos de Kyoto, para intentar domesticar el cambio climético
en marcha; la UE se comprometié en la ciudad japonesa a reducir sus emisiones en un 8% para el
2008-2012, respecto de las emisiones de 1990.



Las TEN’s aceleraran la ocupacioén del
territorio y las diferencias regionales

"Se han comparado las consecuencias del automovil en la ciudad a los de una "bomba" lenta, una "bomba"
cuya onda expansiva tuviera la virtud de trasladar edificios y actividades a varios kilometros a la redonda,

y cuyo principal efecto en el interior fuera el de destruir la propia esencia de las urbes: la convivencia y la
comunicacion de los seres humani@sstevan y Sanz 1996] La vida en la calle, caracteristica de la

ciudad tradicional, se esfuma como por ensalmo, arrollada y expulsada de la misma por la invasion del
trafico viario. El espacio urbano (o mejor dicho metropolitano) se dedica cada vez mas ampliamente a la
funcion de transportarse, orientdndose paulatinamente las grandes concentraciones urbanas europeas (en
especial sus espacios periféricos) hacia esa meta demencial alcanzada por Los Angeles, donde el 60% del
espacio construido esta dedicado al transporte (viario).

Se estan consolidando unas regiones metropolitanas cada vez mas dependientes del uso del automavil.
Esto puede ser un importante handicap, no ya sélo para reducir el impacto ambiental de estas
conurbaciones, sino para hacer frente a futuros escenarios de creciente precariedad, paro y exclusion, en e
gue sectores cada dia mas importantes de la poblacién ven dificultada su posibilidad de acceso y
utilizacion al vehiculo privado, por el progresivo coste econémico que ello supone. Maxime en un

contexto en que la capacidad adquisitiva de estos sectores tiende a disminuir. Lo cual puede verse
agravado, aun mas, si se produce un incremento de los precios del petréleo en los mercados mundiales,
como es probable que ocurra, y como de hecho ha ocurrido ya recientemente, conforme nos vayamos
acercando a escenarios de creciente escasez y progresivo coste de extraccion del crudo.

Por otro lado, las tendencias de dispersién del crecimiento urbano estan derivando en una creciente crisis
de los sistemas de transporte colectivo metropolitanos. Estos ven como se disparan sus déficits de
explotacién, lo que demanda crecientes ayudas estatales. Dicha tendencia se esta produciendo en el Gltimc
cuarto de siglo, en paralelo con los procesos de globalizacion, suburbanizacién y expansion de la

movilidad motorizada privada. En un estudio encargado por la propia CE se comenta que "si se echan las
cuentas completas, es decir, si se suman los gastos publicos y privados que absorbe el sistema de
transporte urbano, la ciudad del automavil puede llegar a ser cinco veces mas costosa que la ciudad sin
coches, incluso sin llegar a contabilizar, ni intentar monetarizar (si es que ello es factible, que no lo es), los
efectos ambientales de la ciudad automovilizg@aiffini , 1991]

Las tendencias de crecimiento poblacional y en concreto de expansion territorial de las grandes regiones
metropolitanas europeas, y su interconexién en muchos casos formando extensas megalépolis
(especialmente en los espacios centrales de la UE, y muy concretamente en el llamado "Platano Dorado"),
se veran seguramente acentuadas por las TEN'’s. Pues las TEN's, agravaran y aceleraran la creciente
desertizacién de lo poco que aln queda de vida rural en Hoperty, 1996] profundizando, segun

reconoce la propia Comisién Eurog&i , 1994]las desigualdades territoriales. Todo lo cual hara que se
incremente el espacio tocado por el proceso urbanizador y las necesidades de transporte motorizado. Las
proyecciones existentes auguran pasar del 79% de la poblacion total viviendo en zonas urbanas de
mediados de los 90, al 83% para el 2005 a nivel comunjtaEg 1994] Y eso a pesar de que la UE es ya

hoy en dia el espacio mas urbanizado del planeta. La poblacién activa agraria comunitaria (el 5% del total)
tendera a alinearse con la existente en EEUU (menos d¢F8¥andez Duran, 2000]



Las dinamicas de especializacién espacial econdémica y productiva se acentuaran con la introduccion del
euro, produciéndose una dualizacién progresiva del territorio, con regiones que evolucionan hacia una alta
densidad y otras hacias unas densidades bajas o muy bajas, debido a la marginacién que experimentaran
algunas areas o regiorné€3E , 1994] Aparte de las posibles crisis asimétricas que puedan generarse, sobre
las que ya ha alertado el Parlamento Europeo. Se reforzaran pues en el futuro los modelos de urbanizacion
ya dominantes, pero "no todos los pueblos y las ciudades encontraran su nueva situacion tan ventajosa
como la anteriorfRMOTUE , 1997] Asi, "es probable que las areas metropolitanas ubicadas en nudos
estratégicos, bien equipados y conectados adquieran una influencia considerable a expensas de los centros
urbanos mas periféricos, peor equipados y conectados”. Igualmente, "las ciudades de tamafio medio sitas
en el centro del territorio de la Unién sacaran mayor provecho de la integracion europea que las ciudades
de la periferia[CE , 1997 a] "Y esta competicion puede generar una polarizacion entre 'ciudades
perdedoras’ y 'ciudades ganadorafRMOTUE , 1997]

Balance de las politicas de transporte en el
Estado espafiol

La situacién aqui en el Estado espafiol es, a pesar de las peculiaridades propias, similar a la existente en el
espacio europeo. Existe un fuerte consenso, institucional y social (por supuesto inducido), en torno a la
pretendida bondad de incrementar continuamente las magnitudes de transporte. Hecho que se considera ul
bien en si mismo. Un simbolo de modernizacion. Y se da aun una debilisima conciencia de la compleja
diversidad de problemas que lleva aparejado este incremento constante de movilidad motorizada. Al

mismo tiempo, se plantea como una necesidad ineludible la construcciéon de mas, mejores y mas costosas
infraestructuras de transporte, con el fin de intentar superar el "ancestral déficit" que "todavia" nos separa,
en este terreno, de los "paises de nuestro entorno”. Pero el esfuerzo publico dedicado a la creacion de
infraestructuras de transporte ha sido ingente a lo largo de los Ultimos afios, especialmente desde el ingrest
en la CE, y la evoluciéon de la movilidad motorizada esta suponiendo ya multiples y graves hipotecas de
cara al futuro.

"Lo mas preocupante del transporte (...) no es la dimensién que ha alcanzado esta actividad, sino la
velocidad a la que ha venido creciendo, y a la que tiende a crecer en el futuro". A lo largo de las dos
Ultimas décadas, se denota también la existencia de una "Triple A" del transporte -Automavil, Avién y

AVE- "que concentra los mas altos costes econdémicos y los méas elevados efectos ambientales. Los medios
de locomocién que forman parte de esa Triple A son, precisamente, los mas favorecidos por las politicas
llevadas a cabo en los Ultimos afios y los que han absorbido el mayor incremento de la movilidad en las
dos ultimas décadagEstevan y Sanz 1996] Mientras que se ha ido marginando conscientemente el

papel que juega el ferrocarril convencional, el menos impactante desde el punto de vista ambiental.

Entre 1970 y 1998, el trafico de viajeros por carretera y el trafico aéreo de viajeros se multiplicaron entre
cinco y cinco veces y media. El transporte de mercancias por carretera se multiplicé en el mismo periodo
por unas cuatro veces y media. Como contraste, el trafico ferroviario se ha mantenido practicamente
estancado desde los afios setenta, con tendencia a la baja en los Ultimos afios; salvo el segmento del tréafic
ferroviario de cercanias de las grandes ciudades que ha experimentado un importante incremento los
ultimos afios y, por supuesto, el AVE Madrid-Sevilla, que empieza a funcionar en 1992. La intensificacion
de la movilidad motorizada y el predominio de la carretera sobre el ferrocarril, se inicia desde mediados de
los cincuenta y se afianza de manera meridiana desde entonces (ver figura 2). Ello coincide, no por
casualidad, con la creciente apertura de la economia espafiola a la economia mundo (Plan de



Estabilizacién), que se va intensificando desde entonces, y con la paralela aceleracién de los procesos de
urbanizacion que se produce en gran medida a consecuencif de]ello[11]. Por el contrario, en el mismo
periodo (1970-1998) la poblacién espafiola crecié6 menos de un 15%, mientras que la economia, medida a
través del PIB, en términos reales, se incremento6 en torno a dos veces y media. Y el volumen general de
empleo, en términos absolutos, se mantuvo practicamente constante. Dicho crecimiento de la movilidad ha
sido muy intenso desde mediados de los ochenta, y especialmente en la segunda mitad de los noventa
[Estevan y Sanz 1996][Ministerio de Fomentg, 1998 a y b]Ferndndez Duran, 2000]

Figura 2: Trafico de viajeros y mercancias 1870-1998.

Por otro lado, durante esos afios (1970-1998), el parque de automéviles se multiplicé por mas de seis. En
la actualidad el nivel de motorizacion espafiol supera al de Dinamarca e Irlanda, es similar al del Reino
Unido, Japdn o Noruega, y esté cercano a la media comunitaria, aunque todavia es menor al de Francia y
sobre todo AlemanifGalan, 2000] En el dltimo afio, 1999, la venta de automaviles ha pulverizado todos
los récords previos (mas de 1,4 millones de vehiculos), creciendo casi un 20% sobre el afio anterior; el
incremento en las ventas de vehiculos todo terreno fue de mas del 31%, es decir, aln mas espectacular
[EL PAIS , 8-1-2000] Esta tendencia se ha visto aupada por la boyante situacion econdmica de las rentas
medias altas y altas, que juegan en bolsa (8 millones de patrticipes, de fondos de pensiones y de inversion),
y por las medidas de apoyo al sector como el Plan Prever, entre otras. Aun asi, del orden de un tercio de
los hogares esparioles no tenia acceso al vehiculo privado a primeros de log MA&nth993]

porcentaje que se mantiene sin grandes variaciones desde entonces. Cuando aumenta la motorizacion lo
gue se incrementa es el porcentaje de hogares con mas de un vehiculo.

Al mismo tiempo, el resultado del gran esfuerzo inversor realizado desde mediados de los ochenta, es que
"la extensién de red de carreteras de alta capacidad (autopistas y autovias) ha alcanzado la de paises com
Francia o Italia, esta proxima a la de Alemania y supera de lejos la del Japén y el Rein¢BEstédah y

Sanz, 1996] Se ha pasado de 71 km en 1960, 203 en 1970, unos 2.000 km en 1980, y 5100 kms en 1990,
a mas de 9000 en 1998alan, 2000] Es decir, el presunto desfase en cuanto a la movilidad y, sobre

todo, en lo que se refiere a la red viaria de gran capacidad, no es tal ni mucho menos. Y los problemas de
sobremovilidad que atenazan a otros paises de Centro, en concreto al territorio centroeuropeo, estan
afectando ya a numerosas zonas del pais, a ciertos corredores de gran intensidad de trafico, y
especialmente a los espacios altamente urbanizados. En gran medida, alli donde mas inversiones en
infraestructuras de transporte, en concreto viarias de alta capacidad, se han realizado a lo largo de los
ultimos tiempos. Estas inversiones se han orientado a completar la red viaria radial de alta capacidad, y a
mejorar las conexiones con el arco mediterraneo, y a todo lo largo del mismo, del Valle del Ebro y de la
Cornisa Cantébrica, asi como transversalmente (Este-Oeste) en Andalucia Occidental. Y una parte muy
considerable se ha dedicado desde finales de los ochenta, a las cinco mayores concentraciones urbanas,
destacando las inversiones que absorben Madrid y Barcelona, que han supuesto las dos terceras partes de
mismo. Dentro de este marco, y aunque el grueso de la inversion se destina al sistema viario de gran
capacidad (y en especial a los cinturones de circunvalacion y nuevos accesos), se incluye también una
inversién muy considerable en ferrocarril de cercanias y, especialmente, Metro; la inversién en Metro no
sélo se realiza en Madrid y Barcelona, sino igualmente, por primera vez, en Bilbao y Valencia.

Inversiones que se relacionan con las tendencias de dispersion poblacional periférica y reestructuracion
terciaria de las &areas centrales, con el fin de garantizar los fuertes flujos domicilio-trabajo que ello genera
[Fernandez Duran, 1993 y 200Q]



Destaca también la inversion realizada por los principales ayuntamientos en facilitar el acceso del
automovil a los centros urbanos, a través de la construccién de pasos elevados y subterraneos, resaltando
por encima de todos ellos el caso de Madrid. Asi como la politica que impulsan de creacién generalizada
de aparcamientos en los centros de las ciudades, que, aparte de suponer un muy sustancioso negocio
privado y publico, incentiva adicionalmente la movilidad en vehiculo privado hacia las areas enfrales[12].
En paralelo, se socavan las timidas politicas a favor del transporte colectivo, y de domesticacion del uso
del automdvil, que se habian aplicado a finales de los setenta y primeros ochenta como resultado de la
crisis energética y la situacion existente durante la transicién politica. La euforia econémica que se desata
tras el ingreso en la CE, el fuerte crecimiento del parque automovilistico en dicho periodo (las
matriculaciones anuales se duplican entre el 85y el 89), y la bajada del precio de los combustibles en esos
afios (que se reduce en un 40%, en pesetas constantes, respecto del principio de la década), estan en la
base de este fuerte cambio de orientacion de la politica de transporte, que redunda en un acusado deteriorc
de la calidad de vida urbaféernandez Duran, 1993 y 200Q]

Es decir, las costosas inversiones en infraestructura de transporte se han destinado a impulsar el
crecimiento (y reestructuracién) de las principales regiones metropolitanas y a garantizar primordialmente
las conexiones entre las grandes concentraciones urbanas, asi como a aquellas regiones donde se concen
el crecimiento econdmico, al tiempo que se reforzaba la capacidad de los grandes ejes de relacion internos
y externos (es decir, de conexion con la UE; algunos como parte de las TEN's). La capacidad inversora se
multiplica por seis, en pesetas constantes, desde principios de los 80 a finales de [Bdbodikro

, 1991] y desde entonces ha continuado a un elevado ritmo, especialmente en la segunda mitad de los
noventa. Dicha inversion procede fundamentalmente del Estado pero también de las diferentes
comunidades auténomas. Y sobre esta capacidad inversora inciden, de forma adicional, las importantes
ayudas para la creacién de infraestructura provenientes de la UE, a través de los fondos estructurales y de
cohesiop[13]. El dinero que llegaba de Bruselas se ha utilizado, entre otras actuaciones, desde para cerrar
el tramo mas impactante de la M-40 a través del Monte de El Pardo, hasta para ampliar el aeropuerto de
Barcelona, pasando por la financiacién de la polémica autovia de Leizaran o del controvertido enlace
Madrid-Sevilla en alta velocidad. Eso si, contando todos ellos con el preceptivo informe de impacto
ambiental.

Mientras que se dedicaba (y se dedica) una importantisima inversion al AVE, hecho que detraia cuantiosos
recursos para la mejora del ferrocarril convencional, y lo endduddba[14], se producia, en paralelo, un
sustancial recorte en el personal laboral de Renfe (de 80.000 trabajadores a primeros de los ochenta, a
menos de 35.000 en la actualidad), se cerraban lineas (mas de 2000 kms), se reducian y abandonaban
servicios, y se degradaba la infraestructura (por falta de inversiones de mantenimiento) en gran parte de lo
gue no es la llamada Red Bésica (es decir, aproximadamente la mitad de los mas de 12.000 kms de la Red
Renfe), con el riesgo que ello supone de que desaparezca el servicio ferroviario a medio plazo fuera de la
misma (CGT, 1999). Al mismo tiempo, la mejora en los tiempos de recorrido por autobus entre los
principales nucleos urbanos, como resultado de la fuerte inversion en autopistas y autovias, las tarifas en
general bastante mas baratas del transporte por carretera, y la falta de voluntad politica para invertir estas
tendencias, han ido erosionando, paralela y gravemente, la cuota de mercado del ferrocarril en lo que al
servicio de pasajeros se refiere. Especialmente en largo recorrido y servicios regionales.

Por otro lado, la considerable inversion en transporte publico, en Cercanias y Metro, en las principales
aglomeraciones urbanas, no ha logrado detener la tendencia a la progresiva pérdida de peso de éste dentrc
del conjunto de la movilidad motorizada metropolitana; donde crecen claramente los viajes en vehiculo
privado, especialmente en las crecientes relaciones que existen entre las periferias metropolitanas. Si bien



se logra cambiar la tendencia a la pérdida de viajeros, como consecuencia de la creacion de los consorcios
metropolitanos de transporte, los abonos de transporte, el billete joven y de tercera edad, etc. En gran
parte, porque los poseedores de este tipo de tarjeta utilizan el transporte colectivo para viajes de muy corto
recorrido que antes realizaban andando. Sin embargo, el Metro de Madrid, p.e., a pesar de su extensa
longitud actual, 136 kms en 1998 (56 de los cuales se han construido en los Ultimos cuatro afos),
transportaba menos viajeros en dicho afio que en 1970 (440 millones pasajeros-afio frente a unos 500
millones), cuando la red tan sélo alcanzaba 54 kms; es decir, una red dos veces y medMiniseoio

de Fomento, 1998 a y b] Esta mayor longitud de las redes, junto con la mayor longitud de los trayectos a
realizar (en especial en Cercanias ferroviarias, que experimentan un fuerte crecimiento), la concentracion
de los viajes en puntas mas acusadas, Y el creciente nivel de congestion que tiene que soportar el
transporte colectivo de superficie, disparan los costes de explotacion y agravan los déficits de explotacién
de los sistemas de transporte colectivo urbanos y en concreto metropolitanos. Déficits que tienen que ser
cubiertos con cargo al erario publico.

En paralelo, la movilidad peatonal se va reduciendo paulatinamente, por los cambios que se producen en
la configuracién de las regiones metropolitanas, que incrementan la longitud de los viajes a llevar a cabo,
y por las politicas de transporte que se aplican, en las que ni los viandantes, ni mucho menos los ciclistas,
gozan en general de ninguna prioridad. En el caso del &rea metropolitana de Madrid, el porcentaje de
viajes andando ha caido del 54% del total, en 1974, al 33%, efiC®86, 1997] Ello es un reflejo,

entre otras tendencias similares, de que la distancia para ir al trabajo en esta conurbacion se ha duplicado
entre 1970 y 199fDiaz, 1999] Poco a poco, los peatones y (mucho mas los) ciclistas, se van
considerando como un peligro para la circulacién. Por el contrario, en otros paises europeos, y a pesar de
la explosion de movilidad motorizada, se asiste, desde hace afios, en general, a una mayor consideracion
hacia los medios de transporte no motorizados, al menos en el interior de las ciudades. También como
consecuencia de la mayor sensibilidad y presién social que se da respecto a estos medios de transporte.

Indudablemente, todo esto se traduce en un creciente consumo energético. En los paises de la UE el secto
transporte es, como se ha apuntado, el responsable de aproximadamente el 30% del total de energia
consumida. Una cifra de por si ya muy abultada. Sin embargo, en el Estado espariol el peso sobre el
consumo total de la energia final directa empleada por el transporte es alin mayor, se aproxima al 40%.
Ello es asi, por la menor base industrial, por las necesidades mas reducidas de calefaccion, debido al
clima, pero también por la promocién que han experimentado los modos mas consumidores de energia y el
menor papel del ferrocarril, sobre todo en lo que al transporte de mercancias se refiere, en comparacion
con la media europea; del orden de cuatro veces rfidimgsterio de Fomentg, , 1998] Sin embargo, si

se considera el ciclo del transporte en su totalidad, y no solo la energia utilizada para impulsar los
vehiculos, resulta que en torno a la mitad de la energia final consumida en todo el territorio espafiol se
destina, directa o indirectamente, a la "produccion” del trangjitstevan y Sanz 1996] Algo

asombroso, en cuanto a su magnitud, que parece desconocerse.

Si bien no es de extrafiar que asi sea, pues se ha estado impulsando una expansién constante de la
movilidad motorizada, sustentada ademas en los medios méas energivoros. En las condiciones que se dan
dentro de la geografia espafiola, "el transporte por carretera, considerado globalmente, se mueve en un
entorno de consurho[15] doble (de energia) que el ferrocarril (convencional), mientras que el modo aéreo
se mueve en un entorno de consumo mas de tres veces superior". El consumo unitario del AVE se sitla en
un nivel tan solo ligeramente inferior al del avion. Confirmandose, en cualquier supuesto, el automovil
como el menos eficiente de todos los medios de transporte desde el punto de vista epergético|(ver figura
3][16] "Esta ineficiencia alcanza extremos insospechados en el caso de los vehiculos de gran cilindrada -y



los llamados 4X4- (cuyo parque ha experimentado un crecimiento espectacular tras el ingreso en la CE)
(...), (que manifiestan un) nivel de consumo (...) casi dos veces superior al de[Bsiéunan y Sanz
, 1996]

Figura 3: Consumo energético por modo de transporte de viajeros.

Las consecuencias medioambientales de la expansion del actual sistema de transporte y del consumo
energético que ello supone son patentes. Es conveniente resaltar, una vez mas, que el transporte es uno d
los sectores que mas contribuye a las emisiones de CO2, y por lo tanto que mas refuerza el efecto
invernadero, contribuyendo al tan temido cambio climatico. Por otro lado, las infraestructuras de

transporte implican el consumo de una gran cantidad de espacio, e impulsan un crecimiento
urbano-metropolitano en "mancha de aceite", que devora gran cantidad de suelo. Todo lo cual disminuye

el suelo agrario de calidad disponible, pues normalmente las infraestructuras de transporte se localizan en
los fondos de valle, afectan a cursos de agua y escorrentias, y subdividen ain mas el territorio, sobre todo
los ecosistemas fragiles, acentuando la de por si grave pérdida de biodiversidad. Estas tendencias acentia
la alteracion del paisaje, no s6lo porque lo vuelve cada vez mas artificial, degradandolo, sino porque
asimismo aceleran las tasas de erosion, muy pronunciadas ya en el espacio espafiol.

En el caso del AVE, las exigencias de trazado para conseguir altas velocidades (radios de curvatura muy
amplios, pendientes muy suaves...), le hacen, aparte de otras consideraciones, especialmente inapropiado
en amplias zonas del Estado espafiol donde la orografia es muy movida, y por lo tanto su trazado
ocasionaria importantes impactos, aparte de encarecer su coste al no poder adaptarse al terreno (necesida
de ejecutar gran nimero de taneles, desmontes, viaductos...). Ademas de los impactos ambientales, existel
otros efectos "externos" que normalmente se silencian, se enmascaran, 0 se presentan como sacrificios
necesarios a realizar para acceder al altar del "progreso", a la hora de abordar el analisis del sector
transporte.

En lo que se refiere a los accidentes de trafico, "la situacion espafiola es una de las peores del continente y
ademas esté -en este caso si- verdaderamente alejada de la que presentan los principales paises europeos
Desde finales de los cincuenta, esta "guerra de baja intensidad (...) se ha cobrado mas de 200.000 vidas
humanas y ha dejado malheridas a mas de tres millones y medio de personas. La guerra civil ha pasado al
segundo lugar como causa de muertes violentas en Espafia durante el siglo XX (...) La cultura del
automovil ha logrado imponer (...) la legitimacién y la aceptacion social de la inseguridad en su mas cruda
expresion'{Estevan y Sanz1996] En este terreno, el Estado espafiol en los ochenta camin6 en direccion
contraria al resto de los paises de la UE -salvo Grecia-, pues incrementé claramente su nimero de
accidentes (al contrario que la mayoria, que los redujo), situdndose entre el pequefio nimero de paises con
mayor tasa de siniestralidad y mortalidad. EI nimero de automovilistas muertos en el tltimo cuarto de

siglo casi se ha triplicado.

En los noventa parece que la tendencia se ha estabilizado (en cuanto al nUmero de muertos), si bien la
situacion de la accidentabilidad y siniestralidad en carretera adquiere una enorme gravedad. De cualquier
forma, "el coste en vidas humanas del automovil es intolerable (equivalente a un accidente ferroviario a la
semana con 2800 heridos y mas de 100 muertos), y no seria aceptado tan pasivamente por la poblacién sir
una poderosa cultura del coclifiaz, 1999]



El Director General de Trafico sefialaba, en una comparecencia en el Senado, que "los accidentes de
trafico constituyen la principal causa de muerte natural en Espafia; (...) y la primera causa de muerte,
incluida la natural, en el tramo de edades comprendido entre los 18 y los 25 afios; y (...) que los accidentes
constituyen la principal causa de minusvalias y discapacidades de la poblacion de nuestro pais; (pudiendo
ser responsables de hasta el 80% de las mismas)". Una parte considerable de las victimas de esta "guerra
de baja intensidad" son inocentes, los peatones y ciclisfas[17]. De esta forma, y rizando el rizo, los medios
de transportes no motorizados son acusados de ser especialmente "peligrosos”. Esta escalofriante realidad
aparte de suponer un tremendo drama humano, personal, familiar y colectivo, implica un coste econémico
impresionante para el sistema de salud publica, que algunas fuentes habian evaluado en mas de un billon
de pesetas anual, a principios de lo§Eievan y Sanz 1996] Si bien ello colabora, paradojicamente, a
incrementar las cifras del PIB.

Igualmente, el transporte contribuye de forma decisiva al deterioro de la salud. Muchos elementos y
compuestos contaminantes emitidos a la atmdsfera por la circulacion de vehiculos tienen importantes
efectos sobre la salud humlana[18]. Todos ellos tienen consecuencias mas o0 menos graves, segun las
concentraciones, pudiendo en ocasiones llegar a ser mortales, e inciden sobre los desérdenes cardiacos, el
sistema nervioso, el aparato respiratorio, las irritaciones, nauseas y dificultades de respiracion, y la
aceleracion de los procesos cancerigenos. Ademas, en las grandes ciudades, en torno al 50% de su
poblacion esta sometida a niveles de ruido superiores a 65 decibelios, debido al trafico. Hecho que tiene
graves repercusiones fisioldgicas, psicolédgicas y sociolépichielegg, 1996 a]

Tendencias futuras para el territorio espanol

En lo que se refiere al transporte por carretera, la apuesta es ampliar en dos tercios el viario de alta
capacidad existente, pasando de los mas de 9000 kms existentes en 1998, a unos 15.000 para el 2010
[MOPTMA , 1994][Galan, 2000] Lo que crearia una malla que permitiria acceder practicamente a

cualquier region de la geografia espafiola, al tiempo que se refuerzan los principales corredores y se
facilitan las conexiones con Portugal y el resto de la UE, como parte de las TEN'’s (ver figura 4). Gran

parte de estas nuevas vias de gran capacidad seran en régimen de peaje. Este hecho, junto con la
ampliacién del plazo de concesion de las autopistas de peaje existentes (con la paralela rebaja de tarifas), \
la privatizacion de las autopistas de peaje publicas (aquellas que fueron rescatadas por el estado durante Iz
crisis de finales de los setenta, debido a su ausencia de trafico y rentabilidad por aquel entonces), hara que
una parte muy considerable de la red sea en el futuro de pago. Del orden de un tercio de la misma. A ello
habria que afadir las tasas a pagar que se barajan, desde Bruselas, por el uso de la infraestructura.

Figura 4: Red de gran capacidad. Situacion y programacion.

Estas medidas se complementarian con significativas, y costosas, mejoras y ampliaciones de los
principales puertos y aeropuertos, construccion de nuevos aeropuertos (Leodn, Logrofio...), asi como la
creacion de grandes areas logisticas en los entornos de dichos nodos y en las grandes concentraciones
urbanas. Algunas de estas propuestas estan recogidas en las TEN'’s. Ello mejoraria las posibilidades de
acceso de los productos comunitarios (y globales) a todo el sistema de ciudades espafiol, donde estéa la
capacidad de compra principal, al tiempo que garantizaria la salida hacia los mercados europeos y
mundiales de aquella produccién mas competitiva. Esta previsto crear una importante red de alta velocidad
ferroviaria de mas de 3000 kms (en gran medida dentro de las TEN's), para esa fecha también, que
enlazaria entre si las mayores conurbaciones, principalmente de la mitad este penihsular[19]. La inversion
interurbana prevista para todo ello se sitia en mas de 10 billones de pesetas, aparte de la que se contempl.



en los diferentes espacios metropolitanos (unos cuatro billones). Esto es, una cifra verdaderamente
espectacular. Si bien estas cifras se revisan continuamente al alza.

En lo que se refiere al ferrocarril convencional, la concentracidn de las inversiones en la alta velocidad
ferroviaria (y ancho europeo, a 25.000 voltios) supondria, aparte de la subida de tarifas, muy
probablemente el fin, al menos, de mas de la mitad de la red actual (de ancho ibérico, a 3000 voltios). Esto
es, de la llamada red secundaria que alcanza casi a 6000 kms; es decir, la de menos trafico. Pues la
dedicacién de las inversiones a dichos corredores, esta hipotecando la inversién necesaria para el
mantenimiento del conjunto de la red convencional, sumandose a ello los problemas de interoperatividad
entre ambas red¢Estevan y Sanz 1996] Ello redundaria en dejar posiblemente sin servicio ferroviario,

a medio plazo, a gran niumero de ciudades medias, principalmente de la "Espafia interior" (las dos Castillas
y Extremadura), del noroeste peninsular (Galicia, Asturias y Canfiabrja)[20], y de Andalucia oriental. Lo

gue agravaria la decadencia de los nlcleos urbanos que se localizan en esas zonas. Ademas, la alta deude
acumulada por Renfe, del orden de un billén de pesetas, y el que deban de cesar en unos afios las
subvenciones al ferrocarril, tal y como demanda Bruselas, acelerarian este abandono (planificado) de la
red convencional. Ello coexistiria con la privatizacién de las lineas rentables de larga distancia de
pasajeros (y algunas de cercanias metropolitanas), la enajenacion del patrimonio de suelo de Renfe (para
ayudar a enjugar la deuda), y la introduccion, asimismo, de grandes operadores privados de mercancias
para las principales conexiones ferroviarias. Exigencias que, por otro lado, se derivan de la creacion de un
mercado Unico del transporte ferroviario a escala comunitaria. Si bien los procesos de privatizacion de
Renfe se estan dilatando en el tiempo, por la elevada conflictividad laboral existente contra dichos planes.

En definitiva, la politica de transporte reforzara las tendencias territoriales de concentracion urbana y
metropolitana, y paralelo vaciamiento rural. Pues la creacion de una amplia red viaria de alta capacidad a
escala estatal no incidira en un crecimiento espacial mas homogéneo, sino que, como la propia Comision
Europea reconod®RMOTUE , 1997] reforzara el "efecto succion" y agravara aun mas las diferencias
regionales, al concentrar adicionalmente el crecimiento en las regiones mas "desarrolladas”. Y a ello se
suma el que las actividades que se localizan a lo largo del viario de alta capacidad, en las llamadas "areas
de descanso”, controladas en general por grandes empresas petroliferas (BP, Elf, Repsol...), tienden a
desarticular la pequefia actividad de servicios (comercios, restaurantes...), de caracter local, que
anteriormente se localizaban en los pequefios nucleos que atravesaba la red viaria tradicional. Y los
beneficios que se derivan de su funcionamiento no revierten localmente, sino que se proyectan asimismo
hacia las regiones mas desarrolladas. Del mismo modo, la red ferroviaria de alta velocidad acentuara el
crecimiento de las principales metropolis y ciudades, al tiempo que inducira el decaimiento de los nucleos
pequefios y medianos por los que pasara de largo sin dar servicio.

El resultado de las politicas de transportes, y de las dinamicas econémicas, sera algo asi como una
intensificacién del crecimiento en poco mas del 20% del territorio estatal (casi el 80% restante pierde
ahora poblaciép)[2]L], alli donde se concentra la actividad econémica mas comfedithéandez Duran

, 2000] Madrid y su area de influencia, la costa de Cataluiia, el resto del arco mediterraneo (hasta Tarifa),
el valle del Guadalquivir, Asturias central y costa, la costa cantabra, el triAngulo vasco, la costa occidental
gallega, el eje del Ebro, y poco mas; y por supuesto, en los archipiélagos balear y canario, donde crece la
actividad econdmica y la poblacion debido al tiron del turismo. Y aun asi, parte de estas conurbaciones, o
corredores, no tiene garantizada la permanencia, a medio plazo, de las actividades que les dotan de
impulso "vitalizador", por las razones ya apuntadas, de su posible transformacion en "areas o ciudades
perdedoras[RMOTUE , 1997] aparte de las crisis internas que afectan, y que les pueden afectar ain mas
en el futuro, a muchas de sus piezas internas. La razon de ello es su caracter excéntrico (y quizas no



competitivo, en el futuro préximo) respecto de las dinamicas centrales (econémicas y espaciales) que
impone la fase actual de la "construccién europea" y la globalizacion econémica.

El grado de urbanizacion de la poblacidén espariola, por tanto, se seguird incrementando, cuando ya hoy en
dia supone mas del 75% de la poblacion total. Ello incidird en una aun mayor expansion de los espacios
metropolitanos, que no crecerdn tanto en poblacidbn como en extension, esto es, en espacio tocado. Siendo
la creacion de infraestructuras de transporte, en especial las viarias, un acicate claro de este proceso. En el
caso de Madrid, p.e., se prevé que la futura region metropolitana crezca tan sélo un 10% de poblacién,
pero que ocupe un 50% mas de suelo (Prats, 1996). De hecho, estudiosos de estos procesos auguran que
"pueden consumir en los proximos 30 afios tanto suelo como el que actualmente ocupan si se mantiene el
modelo urbanizador actual". Y es conveniente recordar que en los ultimos 30 afios ya se ha duplicado el
espacio tocado por el proceso urbanizador (nuevas tipologias residenciales -viviendas unifamiliares,
chalets adosados, segundas residencias-, nuevas formas de distribucion comercial -grandes superficies,
multicentros...-, nuevos equipamientos de ocio -campos de glolf, clubs de tenis, aquaparks...-, nuevos
campus universitarios periféricos, industria difusa y parques tecnolégicos, nueva actividad hotelera y de
restauracion _moteles, novoteles, restaurantes de carretera...-) €so si con un crecimiento poblacional de las
principales concentraciones bastante mayor que el que previsiblemente se dé en[Ariaturt996]

La lengua de lava del crecimiento urbano-metropolitano continuara pues desbordandose, incidiendo de
forma muy importante en la expansion de la movilidad motorizada, y la paralela regresion de la medios no
motorizados, en concreto de los viajes a pie.

Estas tendencias son especialmente relevantes, pues es preciso volver a sefialar que nos adentramos muy
posiblemente en escenarios de creciente encarecimiento de la movilidad motorizada, con las
consecuencias sociales que ello generara. Por un lado, como ya se ha apuntado, la expansion del peaje en
la red viaria de alta capacidad, y la imposicion de tasas por el uso de infraestructura, junto con la subida de
los combustibles que se viene manifestando en el ultimo periodo, y que es previsible que se mantenga por
la probable alza del precio del crudo a medio plazo, hara que se encarezca sustancialmente la movilidad
motorizada privada. En paralelo, la creciente precariedad que se vislumbra en el mercado de trabajo (mas
de un tercio de la poblacion trabajadora actual es eveffigaijandez Duran, 2000] y la bajada de

salarios que ello supondra, significara que un sector importante de las llamadas "clases medias bajas”
pierda poder adquisitivo, y le resulte progresivamente dificil hacer frente a los costes que le supone la
movilidad motorizada privada. Esta movilidad es en muchos casos de caracter forzado, debido a la
dependencia del coche para desplazarse si se habita en las periferias metropolitanas.

Y, por otra parte, en lo que al transporte publico se refiere, en especial en las metropolis, desde hace
algunos afios se viene produciendo un incremento de las tarifas por encima de la inflaciéon. El hecho de
que los salarios en el ultimo periodo caminen por debajo de la misma, los escenarios de precariedad en
ascenso que se barajan, y la posible privatizacion a medio y largo plazo de los sistemas de transporte
publico urbano-metropolitanos, con el consiguiente incremento de las tarifas que ello acarrear, o la
previsible reduccién de las transferencias estatales hacia las empresas de transporte publico, que tendra ur
impacto parecido, supondran un encarecimiento absoluto y relativo de la movilidad en el transporte
pablicd[22]. En cualquier caso, todo parece indicar que un porcentaje cada vez mayor del gasto familiar de
importantes sectores de la poblacion se destinara a hacer frente a los costes de la movilidad motorizada,
publica o privada, que es muchas veces obligada, debido a la configuracién de las metrépolis y del modelo
productivo y territorial. La época de la movilidad barata parece que toca a su fin.



Mientras tanto, la fuerte capacidad inversora publica en infraestructuras de transporte de los ultimos afios
se mantiene a costa de una progresiva reduccion del gasto estatal en materia social, asi como por las
importantes transferencias comunitarias en fondos estructurales y de cohesién. Sin embargo, la orientacion
a la baja de las aportaciones de la UE que quedan plasmadas en la llamada Agenda 2000, que define el
marco de financiacidbn comunitario para el periodo 2000-2006, y la restriccion sustancial que
experimentaran éstos con posterioridad a esa fecha, como consecuencia de la ampliacién al Este, disefian
escenarios futuros de creciente dificultad en la obtencién de financiacién proveniente de Bruselas. Los
fondos de cohesion desapareceran a partir de esa fecha, y los estructurales se veran mermados de forma
sustancial. lgualmente, la reduccidn de la imposicion fiscal directa hacia la que se camina, augura mayores
dificultades para mantener la capacidad inversora estatal. Es por eso, por lo que se intenta recurrir cada dic
mas a la financiacién privada para la ejecucién de infraestructuras de transportes (autopistas de peaje,
"peaje en la sombra", financiacién "modelo alenjan")[23], o se van a imponer tasas o impuestos indirectos
para aumentar la capacidad de gasto publico en materia de infraestructuras, o para encarar los gastos de
mantenimiento en ascenso que comporta una red cada dia mas extensa, y en el futuro cada vez mas vieja.
Se ha llegado a plantear que en pocos afos se puede pasar de un gasto de mantenimiento de la red viaria
de gran capacidad de 100.000 millones de pesetas a 300.000 millones, como resultafistevelioy

Sanz, 1996]

Las politicas de transporte en marcha, las dinamicas econdémicas, y los procesos territoriales, todos ellos
intimamente relacionados, haran, a nuestro entender, imposible para el Estado espafiol cumplir con los
compromisos de Kyoto. Es mas, se desbordardn con mucho unos compromisos de por si enormemente
favorables para el gobierno espafiol. El Estado espafiol, a pesar de tener unas emisiones per capita
sustancialmente mas altas que la media mundial, al pertenecer al espacio de la UE, donde las emisiones
per capita son bastante superiores a las espafiolas, consiguid, en las negociaciones internas comunitarias,
poder aumentar sus emisiones para el 2008-2012 en un 15% respecto de 1990. Pues bien, ya en 1998, las
emisiones espafiolas eran un 23% superiores a las dgM@900 , 1999] Desde entonces, tanto el

consumo energético global, como la evolucién de la movilidad motorizada, marchan a toda maquina. En
1999, en un solo afio, la movilidad motorizada por carretera crecié nada menos que cgd$alab%

, 2000] Y las tendencias que se han apuntado en este apartado pronostican, parafraseando a Groucho
Marx: "Mas Madera". Pero es preciso recordar que el territorio espafiol, y en general el &mbito
mediterraneo, sera uno de los espacios del globo mas afectados por el cambio climatico.

Por ultimo, la creciente dependencia energética, en concreto del petréleo (y también de otras energias
fésiles), junto con los precios en ascenso del crudo, repercutiran muy negativamente en la balanza
comercial espafiola. Ya de por si grandemente deficitaria, en abierto contraste con los paises centrales
comunitarios. En el dltimo periodo, las entradas por turismo, a pesar del incremento espectacular de éste,
no han logrado equilibrar el balance exterior, produciéndose un preocupante deterioro de la balanza por
cuenta corriente. El alza de los combustibles esta afectando asimismo de forma negativa a la inflacion.
Una inflacidn que es bastante superior a la media comunitaria. Hecho que pone en peligro la tan cacareada
necesidad de competitividad de la economia espafiola respecto del conjunto de la UE. Y que se traducira
en pérdidas de empleo, deterioro de los desequilibrios macroeconémicos (y muy en concreto del
endeudamiento publico), etc. Los costes (econdmicos, sociales y ambientales) de un modelo basado en la
movilidad motorizada masiva empiezan a aflorar con fuerza, y lo haran probablemente mas en el futuro.



Crece la contestacion social a la expansion de
la movilidad motorizada

En los Ultimos afios se asiste a un cierto despertar de actividades de resistencia social contra la
construccién de grandes infraestructuras de transporte, y a una paulatina extension, todavia muy
incipiente, del cuestionamiento de las pretendidas "bondades" de vivir en un sociedad hipermovilizada. En
el escenario europeo, destacan las luchas en el Reino Unido contra la creacion de nuevas(&aipistas
First, Alarm UK)y la proliferacion también en ese pais de los movimientos sociales urbanos contra el
automovil(Reclaim the Streetd)as actividades de contestacion desarrolladas contra la ejecucion del
Scanlink entre Dinamarca y Suecia. La oposicion a la construccion de lineas de alta velocidad en el
Sureste de Francia, Holanda y en muchas zonas de Alemania, territorios ya de por si altamente alterados
por la actividad humana. El Referéndum suizo donde se aprobd la restriccion y el trasvase hacia el
ferrocarril del tréfico de paso de mercancias internacionales para el 2004, y el rechazo de importantes
sectores de la poblacién austriaca a nuevos conexiones viarias de gran capacidad Este-Oeste que
atraviesan su territorio. Asi como el desarrollo de los movimientos en defensa del peatdn y la bicicleta en
muchas ciudades europeas.

Es de resaltar como responde el poder cuando se cuestiona, desde abajo, la expansiéon de la movilidad
motorizada. En algunos casos, el poder reacciona poniendo en cuestién la voluntad de la poblacion
libremente expresada de forma democratica. Esta seria claramente la situacion en el caso suizo. La UE ha
ejercido una tremenda presion sobre el gobierno suizo para que hiciera oidos sordos a los resultados de la
consulta popular, utilizando todo tipo de medidas de extorsién y chantaje. Desde la amenaza de bloguear
acuerdos comerciales por parte de la CE, a la bravata del ministro de transporte holandés de eliminar los
derechos de utilizacion del aeropuerto de Schiphol para Swissair, si el gobierno suizo no cambiaba su
posicién. Ello ha derivado en un cambio de actitud del ejecutivo helvético, que se ha plegado
practicamente a las exigencias comunitarias, pasando por encima de la voluntad popular. Reflexiones
similares se podrian sefialar en relacion con el caso austriaco. No en vano la CE prevé que se duplique el
trafico de mercancias a través de la barrera alpina entre mediados de los 90 yEEZD,10999]

En otros casos, cuando la resistencia es firme y puede llegar a poner en cuestion la bondad o conveniencia
de los proyectos de infraestructuras, las estructuras de poder reaccionan con todo su potencial represivo,
reforzado en estos Ultimos afios a través de reformas legislativas (endurecedoras del marco democratico)
gue apuntalan la I6gica del sistema vigente. La represion en Gran Bretafia contra el movimiento de
oposicién a la construccién de nuevas carreteras (en Newbury, p.e.), la actuacion de la policia contra los
movimientos de protesta en Dinamarca al Scanlink, y el contundente despliegue policial y militar en
Francia contra la oposicién a la realizacién del nuevo acceso a través de los Pirineos en el Valle de Aspe y
Somport, indican que el sistema reacciona contundentemente cuando se rechaza la expansién de la
movilidad motorizada. Es mas, la policia britanica esta presionando al gobierno para conseguir una nueva
legislacidn, que permita dictaminar bajo el epigrafe de actividades terroristas las acciones directas no
violentas contra la construccion de infraestruct{#aSEED, 1999] Y ello nos aporta pistas de que

estamos tocando hueso, y de que un cambio de modelo de sociedad pasa indefectiblemente por intentar
guebrar la l6gica del crecimiento del transporte motorizado.

De hecho, la propiBRT(1991) ya manifesté hace unos afios que: "las objecciones medioambientales,
aungue importantes, no se les puede garantizar un derecho de veto. La organizacion cada dia mas eficaz d
aguellos que argumentan a favor de los derechos medioambientales ciudadanos, debe ser contrarrestada



por una organizacién aun mas eficaz de los abogados del cambio, la adaptacién y el crecimiento”.

Aqui, en el Estado espafiol, después de una intensa contestacidn social a la construccion de autopistas y
autovias a finales de los setenta y primeros de los ochenta, cuando se lleg6 a constituir una coordinadora
estatal de luchas contra autopigt@asCA , 1979] se produce un decaimiento de la oposicién ciudadana
durante los ochenta, como resultado del cambio de valores que experimenta la sociedad espafiola en esa
época, Yy la paralela expansion de la motorizacion y la movilidad que se da en esa etapa. Se instala
entonces en el cuerpo social una fuerte cultura del coche, y en general de la velocidad y de la movilidad
motorizada, moldeada sabiamente desde los mass media.

En los noventa, se empiezan a detectar ciertos cambios, tenues por supuesto, conforme van haciéndose
patentes los costes de la movilidad motorizada. La oposicion al trazado de la A3 por las Hoces del Rio
Cabriel, y el rechazo al paso de la M40 por el Monte de El Pardo en Madrid, marcan un cierto cambio de
tendencia. La alarma social en torno a la alta siniestralidad en la carretera, que se hace patente en esos
anos, contribuye también a ello. Y ultimamente han aparecido movimientos de denuncia a la construccion
de nuevos cinturones de circunvalacion en las grandes areas metropolitanas (Madrid, Valencia,
Barcelona...). Todo ello indica que, poco a poco, algo parece estar cambiando.

En relacion a los proyectos de tren de alta velocidad, también se ha desarrollado cierta contestacion social.
En un primer momento respecto del trazado Madrid-Cérdoba-Sevilla a su paso por los Montes de Toledo

y areas de gran valor natural en Sierra Morena, y también cuestionando el propio concepto de alta
velocidad y sus implicaciones (econémicas, energéticas, sociales, ambientales y territoriales). Y en la
actualidad contra el proyecto de la Y vasca en Euskadi, un proyecto ampliamente contestado -donde cabe
resaltar la actividad de la Plataforma contra el [TA\[24]- por el impacto que tendria este proyecto en un
territorio fragil, de orografia muy movida, y con alta densidad de poblacién. Asimismo, la conexién en

alta velocidad Madrid-Valladolid a su paso por la sierra del Guadarrama, atravesando también areas de
gran valor, esté produciendo fuertes resistencias a uno y otro lado de la cordillera. Hasta muchos alcaldes
del PP de la zona se han sumado a la oposicion a un trazado que no les reporta el menor beneficio (el tren
no pararia en sus pueblos), y si muchos trastornos. La ejecucion de este costosisimo proyecto redundaria
en un deterioro adicional de los tres corredores actuales (Madrid-Avila, Madrid-Segovia, y
Madrid-Somosierra), que dan servicio a un importante volumen de poblacion.

Lo mismo se podria decir de la travesia del AVE Madrid-Barcelona-Frontera por diversas y ricas

comarcas agrarias catalanas, en Lérida, Barcelona y Gerona, en las que el AVE tendria un importante
impacto, y en donde se ha desarrollado una rechazo social considerable (Cop al Tav). Y Ultimamente se
esta articulando una oposicion al tren de alta velocidad en Castilla-La Mancha
(Madrid-Albacete-Valencia-Alicante), pues muchos nucleos de mediano tamafio quedarian descolgados de
una infraestructura de muy elevado coste que no les reportaria ventajas. Es més, el actual servicio
ferroviario, que les dota de conexion, y al que se ha dedicado una alta inversién para adecuarlo a velocidad
alta en los ultimos afos, podria verse amenazado a medio plazo, cuando entrase en funcionamiento el
nuevo enlace en alta velocidad y ancho europeo.

Como pincelada final, el cuestionamiento que esta experimentado el macroproyecto de ampliaciéon del
aeropuerto de Barajas en los municipios limitrofes, y la movilizacidn social contra el incremento del ruido
resultado de la creacién de la nueva pista, es otro sintoma mas de un cambio de actitud de la poblaciéon
ante las pretendidas ventajas de la sociedad hipermovilizada. El Ministerio de Fomento se esta viendo
obligado a cerrar el aeropuerto durante la noche, para frenar las protestas de los vecinos. Lo mismo ha



ocurrido ya en distintos aeropuertos europeos. Si bien la privatizacion de la gestion de los aeropuertos que
se baraja, haria mas dificil que se acometiese el cierre nocturno, ante los importantes intereses econémicos
en juego.

Cambiando de rumbo hacia la sostenibilidad

"El actual proceso de globalizacion de las economias es un proceso que crea lejania de modo continuo,
reclamando crecientes desplazamientos motorizados de personas y mercancias (cada vez a mas) larga
distancia y a velocidades también en aumento". A su vez, las politicas de transporte en marcha incentivan
estos procesos.

Como se ha intentado dejar claro a lo largo de este texto, estas tendencias son intrinsicamente
insostenibles en el medio y, sobre todo, largo plazo. Tanto por el creciente uso de recursos no renovables
(principalmente energia fosil) que supone, como por los impactos ecoldgicos en aumento que conllevan.
Amén de las consecuencias econdmicas y sociales que arrastran, que tampoco son ni justas ni
"sostenibles" en el medio y largo plazo. Y "ningln proceso insostenible a largo plazo ha sido ni puede ser
inexorable en la historigEstevan y Sanz 1996]

Esto contrasta con el funcionamiento de los ecosistemas terrestres, donde el desplazamiento horizontal
(masivo) de seres vivos 0 materiales asociados es un fenémeno relativamente singular. En la vida terrestre,
formada fundamentalmente por la biomasa vegetal, predomina en general el transporte vertical (de
caracter ciclicg)[2%]. Y la pequefia fraccion de vida que se condensa en forma de biomasa animal
"economiza de modo bastante estricto su gasto energético en trabajo muscular". En general, salvo
excepciones, sus desplazamientos son mas o menos limitados, y estan ligados a habitats o territorios
concretos. "La naturaleza esta, en esencia, fija, (desde el punto de vista espacial, aunque internamente sea
extremadamente movil y fluida). Sin embargo, en relacion con el movimiento, como en tantos otros
aspectos, las modernas sociedades industriales se han organizado completamente de espaldas a los
principios basicos de la Naturaleza (...)". (Ademas) la generalizacion del transporte motorizado exige la
extraccion, transformacién, desplazamiento y utilizacion de enormes cantidades de materiales y
energip[2§], "tan extrafios a la Naturaleza como lo es el propio concepto de movimiento horizontal
masivo"[Estevan y Sanz 1996]

Desde el enfoque institucional vigente se nos sefala que las tendencias de expansion de movilidad
motorizada pueden llegar a ser domesticadas con nuevos desarrollos tecnolégicos que no ponen en
cuestion las dinamicas de fondo. Desde nuevos coches y carreteras inteligentes, a vehiculos con mejores
prestaciones y menores consumos unitarios, o que incorporan nuevas tecnologias (coches eléctricos).
Pasando por nuevos combustibles fosiles gaseosos, biocombustibles, o la posible utilizacion del hidrégeno
como energia motora. Todo ello complementado por estudios "cientificos" de impacto ambiental. Por no
decir la promesa de que las nuevas tecnologias de la informacién y comunicacién reduciran las
necesidades de transporte.

Sin embargo, los reducidos logros en eficiencia de las mejoras tecnolégicas quedan barridos por el
incremento imparable de la movilidad motorizada, el aumento del cubicaje y la potencia, asi como del

peso medio de los vehiculos. Y las reducciones locales de impactos que propician ciertas tecnologias (p.e.,
los coches eléctricos), aparte de ser limitadas y no generalizables al conjunto de los vehiculos, generan
impactos en otros ambitos espaciales (p.e., alli donde hay que generar la energia eléctrica), o donde hay
que depositar o reciclar las baterias y su contenido. Ademas, los nuevos combustibles, aparte de sus



problemas operacionales, y de seguridad, son en general menos impactantes (biomasa), menos limpios,
menos eficientes y menos infinitos de lo que se supone. Y las evaluaciones de impacto ambiental sirven,
en general, para legitimar opciones o proyectos decididos ya previamente, a los que se incorporan
pequefas variaciones que no afectan a su sustancia.

Por otro lado, "las telecomunicaciones sirven efectivamente, dentro de un determinado contexto social,
econdmico y tecnoldgico, para sustituir algunas modalidades de desplazamiento. Pero al mismo tiempo
posibilitan nuevas formas de reorganizacion de las actividades y de la propia movilidad que, de hecho,
refuerzan la demanda de transporte (...) (El desarrollo de las telecomunicaciones va a permitir) otro paso
de expansion de lo urbano hacia el territorio circundante (...) Las telecomunicaciones constituyen asi una
mezcla explosiva ideal para una nueva onda expansiva de las meti@=oiiz'1997] Asi, a pesar del
impresionante desarrollo de las telecomunicaciones de los Ultimos afios, la demanda de transporte no ha
parado de crecer.

Es preciso, pues, empezar a abordar la necesidad de la reduccion de la movilidad motorizada a todos los
niveles en el camino hacia la sostenibilidad, pues cada vez parece que hay mas "dudas de que el
crecimiento continuo de la movilidad y la velocidad conduzca a la equidad y a la preservacién del planeta
(...) (Ademas) pasado cierto limite (...) la industria del transporte cuesta mas tiempo a la sociedad del que
ahorra (...). (Y genera) la pérdida paraddjica de autonomia conforme aumenta la aparente libertad de
movimiento"[Sanz, 1994] "Las sociedades modernas le dedican (al transporte) mas de un tercio del
trabajo global, mucho méas que cualquier sociedad preindustrial (...) Por encima de una cierta velocidad,
los transportes rapidos son contraproduceifdsTCN , 1999] Contra la expansién de la lejania, la

velocidad y la movilidad motorizada, se deberia contraponer la creacidén de cercania o proximidad, la
mesura en el ritmo de desplazamiento, y la reduccion de los viajes motorizados, especialmente de la
movilidad forzada, junto con la recuperacion y potenciacion de los transportes no motorizados (peatonal y
bicicleta), y la vivencia de la calle como espacio publico por excelencia para la comunicacion y relacion, y
no exclusivamente para transportarse.

Se deberia promover la accesibilidad mas que la movilidad, siendo curiosa la confusion que se ha
promovido en la sociedad actual respecto a estos dos conceptos. Accesibilidad es, ante todo, proximidad.
Contra el vicio del transporte, deberiamos contraponer la virtud de la cercania, pues aparte de otras
ventajas inherentes (ahorro de tiempo, posibilidad de desarrollo de la vida comunitaria y civica, etc.) "una
sociedad y una economia ecoldgica son aquellas que emulan los principios de la Naturaleza y se adaptan &
ellos, en lugar de violentarlofEstevan, 1994] En este sentido, se deberian impulsar sistemas

econdmicos mas autocentrados (justo lo contrario que genera la globalizacién econdmica y el "proyecto
europeo"), reconstruyendo las economias locales y regionales, bien adaptados a los condicionantes
ecologicos, que redujeran la necesidad de transporte a larga distancia. Asi como estructuras territoriales y
urbanas que posibilitaran la disminucion de la movilidad forzada no deseada, creando proximidad y
cercania en los planos econémico, social y personal. Y, por supuesto, impulsar politicas de transporte que
en lugar de echar mas lefia al fuego, estuvieran orientadas a la estabilizacién y posterior reduccién de la
movilidad motorizada, promoviendo en este transito los medios de transporte de menor consumo
energético e impacto ambiental.

Este cambio de rumbo hacia la sostenibilidad, el equilibrio y la equidad no se podra iniciar sin
transformaciones profundas en los &mbitos de las relaciones econdémicas, politico-institucionales,
culturales, sociales y personales. Y en la reconversion ecoldgica del transporte se deberia replantear las
ventajas de la movilidad motorizada, abordar la desmitificacion social del automovil, poner en tela de



juicio la pretendida bondad del siempre mas lejos y mas deprisa, superar la obsesion por la construccién
incesante de infraestructuras, fomentar alternativas que tengan en cuenta la escasez de los recursos no
renovables, atacar las causas de la alta siniestralidad del transporte motorizado, y en concreto del
transporte por carretera, para en definitiva calmar el trafico y domesticar el transporte. Es preciso, pues,
crear un amplio debate en la sociedad en torno al transporte, que tan sélo esta en sus inicios, si es que
gueremos abordar la necesidad de conseguir la sostenibilidad y equidad a medio y largo plazo. Y es
urgente empezar ya.
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Fecha de referencia: 16-6-2000

[ Gran parte de este texto eata publicado en el libro colectivo: La Ciencia en tus manos, de Espasa Calpe.

[@: Este porcentaje era del 3% a principios del siglo XIX, del 15% a comienzos del XX y del 33% en 1950
[Beauchard, 1993]

[3: La razon de este hecho es que ya no queda practicamente poblacion en el ambito rural. En la actualidad,
p.e., EEUU tan sélo tiene un 3% de poblacion activa agraria, la UE el 5% y Japéfrelriiénhdez
Duran , 2000]

[ Entre otras cuestiones, el transporte por carretera es responsable actualmente de un millén de muertos,
nueve millones de heridos y 800.000 minusvalidos any&léstelegg, 1996 a]

[B: Activado adicionalmente por la explosion del turismo de masas de ciertos sectores de poblacion de los
paises del Norte.

[6: Se prevé que mas del 60% de la poblacion mundial viva en ciudades para gpN@rbefy Hodge
, 1996 a] [NNUU , 1996]

[7: Estas infraestructuras se concretan mas tarde en un documento d€E&,UR92] en donde
intervienen, aparte de la ERT, el llamadotorway Working Groupdonde esta especialmente
representada la industria del automovil y de la carretera.

[8: Eso a pesar de que se lleg6 a un acuerdo, entre la Comision y el Parlamento Europeo, en 1996, en
relacion con la necesidad de elaboracion de una etérea Evaluacién de Impacto Ambiental Estratégica sobre
el conjunto de las "TEN’s, como via para desbloquear las débiles reticencias del Europarlamento. A pesar
de esta "exigencia", los proyectos prioritarios de las "TEN’s (los catorce decididos en Corfl) contindan



adelante sin verse afectados por dicha evaluacion estratégica, cuya metodologia y materializacién se
posponesine die

[ Incremento de la contaminacion atmosférica, del ozono troposférico, de los componentes organicos
volatiles, de las lluvias acidas, de las particulas en suspension, del plomo...; y por consiguiente de la
contaminacion del agua y de la tierra. Todo ello redundara en una mayor proliferacion del cancer, de las
enfermedades respiratorias y cardiovasculares, de alergias, y del deterioro de la salud por el ruido del
trafico en las areas urbarj&#eter, 1996][Whitelegg, 1996 a]

[10: Espacio altamente urbanizado que va desde el Sureste de Gran Bretafia al Norte de Italia, pasando por
el Norte de Francia, Paises Bajos y gran parte de Alemania occidental.

[17: En 1950, todavia casi un 50% de la poblacion activa espafiola era agraria, y el grado de urbanizacion
se situaba en torno al 45% de la poblacién; el restante 55% tenia un caracter rural o sgreimmaralez
Duran , 2000]

[13: En Madrid, p.e., se construyen mas de 60.000 plazas de aparcamiento en el interior a la M-30. Ello
supone importantes ingresos para el Ayuntamiento, un bocado muy apetitoso para el sector de la
construccién, y un gran negocio para las empresas promotoras, pues el coste medio de una plaza de
aparcamiento se sitia en mas dos millones de pesetas. Estas plazas, en teoria para residentes, han acaba
en manos de las oficinas de la zona; y en la actualidad se esta procediendo a su total liberalizacion y
privatizacion. Este es un indicador mas del fuerte volumen de capital privado que se ha movido en torno a
las principales aglomeraciones urbanas en la dltima década.

[13: Cerca de las tres cuartas partes de los fondos FEDER, los cuales representan dos terceras partes de lo
fondos estructurales, se han destinado, desde 1986, a la construccion de infraestructuras de transporte;
esencialmente autovias y ferrocarril de alta velocidad. Asimismo, dentro del Tratado de Maastricht se
contemplaba la posibilidad (que luego se concreté en Edimburgo en 1992) de dedicar fondos adicionales
-los llamados fondos de cohesion- para ciertos paises de la UE -Espafia, Grecia, Irlanda y Portugal-, los de
menor renta, gran parte de los cuales se dedican a financiar también la construccién de infraestructuras, en
general de proyeccion comunitafedenat, 1994]

[14: La deuda de Renfe ha llegado a alcanzar el billon de pesetas.

[15: Por pasajeros x km o tm x km.

[18: En el andlisis por medios, en lo que se refiere a energia final directa consumida, se aprecia que en el
segmento de viajeros el medio mas eficiente es el autobus, seguido por el fefEstaudn y Sanz
, 1996]

[17: Los accidentes de trafico generan del orden de 5.500 muertos y méas de 50.000 heridos graves anuales



De entre ellos, unos 1400 muertos y casi 16000 heridos graves corresponden a peatones y ciclistas. La
mortalidad por carretera es mas de 8 veces mayor por km recorrido que en el ferrocarril, y la
accidentalidad o siniestralidad sustancialmente sufgé&stevan y Sanz 1996] [Ministerio de Fomento

, 1998]

[18: Los mas conocidos, pero no los Gnicos con efectos claramente nocivos, son: monoxido de carbono
(CO); oxidos de nitrégeno (NOx); diéxido de Azufre (SO2); aldehidos; metales pesados; compuestos
orgéanicos volatiles (COV); y el ozono (O3) troposférico.

: Madrid-Zaragoza-Barcelona; Madrid-Albacete-Valencia-Alicante; Barcelona-Valencia-Alicante;
Madrid-Cordoba-Sevilla-Bahia de Cadiz; Cérdoba-Malaga; Madrid-Valladolid y conexién con la Y vasca,
que enlazaria entre si las tres capitales vascas; y posible enlace Zaragoza-Y vasca.

[20: Y eso a pesar de que se diga que la conexion en AVE con Valladolid permitiria enlazar con todo el
noroeste peninsular, pues el hecho de que sea en ancho europeo, con diferente voltaje, entre otras
diferencias, dificultaria y encareceria las relaciones con todo ese area de la Peninsula, haciendo
probablemente inviable dicha opcion.

[23: En este sentido, las proyecciones de la poblacion activa agraria son ilustrativas. Se prevé que caiga del
8% actual (aproximadamente un millén de activos) a un 4% para e[MO@AAN , 1998]

[23: El caso de Londres es paradigmatico. La aplicacion de las politicas neoliberales por parte de los
gobiernos de Thatcher significaron una muy fuerte subida de las tarifas del transporte publico. Y hoy en
dia, el gobierno Blair habla de privatizar el Metro de dicha ciudad, y se pronostican nuevas e importantes
alzas en las tarifas.

[23: Algunos de estos modelos, como el llamado peaje en la sombra -la administracion paga si no se llega a
una intensidad de trafico determinada-, que se ha adoptado p.e. en la M-45 en Madrid, o el llamado
"modelo aleman”, donde la iniciativa privada adelanta la inversién, van a repercutir en un fuerte
endeudamiento del Estado y CCAA.

[24: En el caso de Euskadi se produce un amplio posicionamiento en contra de distintas fuerzas sociales,
sindicales y politicas: Ecologistas Martxan, Equzki, EHNE, IRU, LAB, ELA-STV, HB-EH, IU-EB...

[25: La actividad del reino vegetal hace circular los materiales en sentido fundamentalmente vertical:
transporta nutrientes desde el suelo hasta los tejidos vegetales y los deja caer de nuevo al suelo cuando las
hojas o las plantas muerggstevan y Sanz 1996]

: Para la construccién de infraestructuras, fbricas de vehiculos, aparcamientos, talleres de reparacion,
gasolineras...: asi como para la propia construccién de vehiculos y materiales accesorios. E igualmente
para la ejecucién de todas aquellas instalaciones y equipamientos necesarios para la extraccion, transporte



almacenamiento, procesado de la energia -refinerias- y distribucién de la misma, antes de su utilizacién
final por los vehiculos de transporte.
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Figura 1: Crecimiento estimado de los
vehiculos en propiedad y del uso de
vehiculos a motor desde 1950



FIGURE 1.4 ESTIMATED GROWTH IN OWNERSHIP AND USE OF MOTOR VEHICLES SINCE 1950
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a. Extrapolated from OECD data.
Source: Faiz 1993.

Fuente{WB (World Bank), 1996]
Transporte versus Sostenibilidad > http://habitat.ag.upm.es/boletin/n13/farfer/ilarfer.html

Edita: Instituto Juan de Herrera. Av. Juan de Herrera 4. 28040 MADRID. ESPANA. ISSN: 1578-097X



Transporte versus Sostenibilidad > http://habitat.ag.upm.es/boletin/n13/farfer/i2arfer.html

Edita: Instituto Juan de Herrera. Av. Juan de Herrera 4. 28040 MADRID. ESPANA. ISSN: 1578-097X

Figura 2: Trafico de viajeros y
mercancias 1870-1998



TRAFICO DE VIAJEROS Y MERCANCIAS 1870-1998
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Fuente]Galan, Pedro, 2000]
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Figura 3: Consumo energético por modo de
transporte de viajeros



A. Consumo energético por cada 100 plazas-km (en KEP)
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Fuente]Estevan, Antonio y Sanz, Alfonso , 1996]
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Figura 4: Red de gran capacidad.
Situacion y programacion
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RED DE GRAM CAPACIDAD: SITUOACION ¥ PROGRAMACION

FED DE CARRETERAS DEL ESTaDO

s PAtovvias en servicio
s Aptovrlias en licitacion o en constroccicon
»  Aptowvias en estodic
m—— Hptovias peaje existente
== = Aptovias peaje en censtruccion o programadas

Carreteras convencionales

FEED DE ALTA CAFACIDAD AUTOROMT CaA

Auteowrias avntonomicas existentes

Autovias autenemicas en construccicon o programadas
= Aptovids peaje autematicas

== m Aptovias peaje en ceonstruccion o programadas
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