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El transporte es una de las actividades humanas
con mas impacto ambiental y social

" El transporte
en Espana

Comision de Transportes de Ecologistas en Accion de Madrid

El presente articulo analiza nuestra movilidad desde el planteamiento del
ecologismo social. La visién que se da del modelo de transporte vigente y
de las tendencias que se vislumbran no puede ser mas negativa para las
expectativas de conseguir una movilidad sostenible: el crecimiento
desbocado de la movilidad, el aumento de las emisiones de CO, y de otros
contaminantes, el altisimo coste en vidas humanas, la expansién de la
urbanizacion y la degradacion de la vida urbana y del medio natural que
lleva aparejada, son aspectos tanto del alto precio que pagamos por
transportarnos como de la creciente importancia que tiene el transporte en

la destruccion de la Naturaleza (1).

as modernas sociedades se han
organizado en relacién con el
transporte, como en otros

spectos, a espaldas de los

rincipios basicos de la Natu-

raleza. Ademas del impacto de cualquier
infraestructura sobre € territorio, mayor
cuanto mas ancha, moderna y réapida
es, la generalizacion del transporte
motorizado exige la utilizacién de enormes
cantidades de materiales y energia, cuya
extraccion, transformacion y consumo
produce grandes masas de residuos
sélidos, liquidos y gaseosos. La
evauacion adecuada de este consumo
exige tener en cuenta la totalidad del
ciclo productivo del transporte (fabri-
cacion de vehiculos, construccion de
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infraestructuras, extraccién y proce-
samiento de combustibles, circulacion
de vehiculos, mantenimiento genera del
sistema y eliminacién de vehiculos
obsoletos y otros residuos) (2).

Transporte v medio ambiente

El consumo de energia es el mayor
problema ambiental del transporte. En
Espana, el transporte supone cerca del
40% del total de la energia consumida
(la media comunitaria es del 30%), cifra
gue aumenta hasta € 50% s considera-
mos € ciclo productivo del transporte en
su totalidad. De esta forma, € transporte
no sdlo es uno de los sectores que mas
contribuye a las emisiones de CO, (d
30% del total), sino que es e sector

donde mas crecen (4). Este gran derro-
che energético es consecuencia de la
opcién ingtitucional a favor de la Triple
A dd transporte -Automovil, Avion y
AVE- que son los medios més consumi-
dores de energia, ademas de ser los de
mayor impacto ambiental y mayor coste
econdmico (figuras 1y 2).

Los vehiculos emiten también ele-
mentos y compuestos contaminantes a
la atmésfera claramente nocivos para la
sdud y & medio ambiente ~mondxido
de carbono (CO), 6xidos de nitrégeno
(NO,), diéxido de azufre (SO,), aldehi-
dos, metales pesados, compuestos orga
nicos volétiles y el ozono (0,) troposféri-
co-. En las ciudades, €l tréfico es la
principal fuente de contaminacion at-
mosférica, la cual, seglin estimaciones
de laUE, provoca unas 12.000 muertes
prematuras a afio en nuestro pais, y es
también € principal causante del ruido
-en tomo a 50% de la poblacion urbana
estd sometida a niveles de ruido superio-
res alos 65 decibelios-. En lafabricacion
de los vehiculos también se consumen
materiales y energia -un 20% de la ener-
giafina para unavida de 5 afios-, por 1o
que la disminucion de su vida Util los hace
aun mas ineficientes energéticamente.

Por otra parte, las infraestructuras de
transporte consumen gran cantidad de
espacio, e inducen € crecimiento y la
dispersién de la urbanizacion, lo que
disminuye € suelo fértil disponible, afec-
tan a cursos de agua y escorrentias,
crean barreras en € territorio, empobre-
ciendo con ello e medio natural y acen-
tuando la pérdida de biodiversidad. Tam-
bién consumen materiales y energia en
su construccion, con la proliferacion de
graveras, escombreras y enormes movi-
mientos de tierra. Ademés, en ocasiones
afectan a &reas protegidas por las pro-
pias leyes comunitarias o estatales, he-
cho que en muchos casos no impide su
construccion.

Las administraciones plblicas, en ge-
neral, no niegan explicitamente estos
efectos ambientales del transporte, pero
las Evaluaciones de Impacto Ambiental,
convertidas en mero trdmite legal en
muchas ocasiones, solo analizan los efec-
tos locales de las infraestructuras y las
actuaciones se limitan a minimizar los
més evidentes, los paisgjisticos, restau-
rando la vegetacion en los taludes, colo-
cando pantalas para € ruido, etc. Pero
no se tienen en cuenta los efectos globa-
les del trangporte, ni la suma de efectos
ambientales que pueden generar, por
gemplo, a inducir més tréfico. Tampo-
co se hacen estudios que demuestren la
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Ficura |: Consumos ENERGETICOS DEL
TRANSPORTE POR MEDIOS.

2 Consumo (a)

& Eficiencia
potencial (b}

Autom dvil

Avién AVE Tren

Espana, 1992, para el ciclo global del
transporte. Fuente: (2)

(@) En kep (kilogramos equivalentes de petréleo)
por cada | OO personas/km o t/km (de forma
aproximada y mas intuitiva, equivale a litros de
gasolina consumidos por cada |00 km)

(b) En KEP por cada | OO UT considerando el
100% de ocupacion de los medios.

necesidad de las infraestructuras que se
construyen ni de las posibles opciones
gue hay -por ejemplo, un tren frente a
una autovia-, incluida la dternativa 0.

Transporte y economia

Actualmente el transporte crece a un
ritmo desbocado, muy por encima del
PIB (figura 3). Este crecimiento es clave
en el proceso de globalizacion de la
economia, ya que es uno de los elemen-
tos centrales que garantiza su funciona-
miento. Es un proceso que crea lgjania
de forma continua reclamando cada vez
més desplazamientos a velocidades cada
vez mayores. Pero también, € transporte
crece por su propia dinamica interna, no
para solventar necesidades, sino para
crear beneficios al sector. Aqui la oferta
genera su propia demanda. Y oferta no
ha faltado. Desde mediados de los afios
80 hemos asistido a un acelerado proce-
so de construccion de infraestructuras de
gran capacidad, que nos ha colocado a
la cabeza de Europa en kilébmetros de
vias rgpidas con relacién a nimero de
habitantes y de vehiculos (4).

También crece de forma imparable la

FIGURA 3. CRECIMIENTO DEL T RANSPORTE
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motorizacion. En € Estado espafiol hay
unos 20 millones de vehiculos y las
ventas de coches han superado todos los
récords en 1998 -1.200.000 unidades—
y se espera llegar a 1.500.000 en € 99.

Asi pues, la construccion de infraes-
tructuras se presenta como motor del
desarrollo econémico que todo € mun-
do reclama para no quedarse atrés en €l
proceso de modernizacién. Los gobier-
nos autonémicos exigen del gobierno
central mas autopistas, trenes de alta
velocidad o aeropuertos cuya consecu-
cion se presenta como un bien en si
mismo y como un triunfo palitico de cara
a los ciudadanos.

La redlidad es que no esta clara esta
relacion entre grandes infraestructuras y
desarrollo econémico. De hecho, pueden
destruir economias locales y crear mayor
dependenciay sensibilidad alas crisis. Su
influencia sobre € sistema productivo
depende de muchos otros factores y en
cualquier caso favorecen las tendencias a
la globalizacién y contribuyen a aumen-
tar los desequilibrios territoriaes.

Un argumento clave es que las infra
estructuras crean empleo. En redlidad,
lacreacion de empleo es la justificacion
ideolégica de todas las paliticas econé-
micas que se llevan a cabo y no pasa de
ser una mera frase propagandistica; sus
objetivos van més hien en & camino de
optimizar los beneficios, favorecer la
penetracion econdémica de las grandes
transnacionales, aprovechar las subven-
ciones de laUE girviendo a los intereses
de las grandes constructoras y empresas
de automocion y conseguir votos. Real-
mente, aparte del empleo generado en
su construccién, no esta demostrado

Ficura 2: COSTES pE PRoDUCCION DEL
TRANSPORTE POR MEDIOS.
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Espafia, 1992, pata el ciclo global del
transporte. Fuente: (2)

(a) Segun las tasas reales de ocupacion

(b) Coste por plaza y km para un 100% de
ocupacion (eficienciaméaxima).

que lo creen y es dificil demostrarlo. Es
maés, pueden destruirlo -Renfe ha perdi-
do més de 40.000 empleos en los ulti-
mos 20 afios-. En cualquier caso, ¢
hay otras formas de crear empleo con
fondos publicos menos intensivas en
capital, menos destructivas y més Utiles
sociamente?

Laopcion que setoma, laTriple A, es
coherente con e modelo de desarrollo
econémico, prima la velocidad y la lgja
nia, favoreciendo la expansién de las
grandes transnacionades de la energia,
del sector de la automocion y de las
grandes constructoras. Estos poderosisi-
mos grupos de presién son los que han
dictado a la Comision Europea € pro-
yecto de las TEN-t -redes transeuropeas
de transporte-, que son las infraestructu-
ras que se consideran prioritarias en la
UE para conseguir la integracion econé-
mica, que tienen financiacion de los

Protesta ecologista contra la subida del transporte plblico. Foto: Ecoiocistas en Accién
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Foto: EcowoGisTas BN Acaion

fondos comunitarios y que se centran en
nuevas autopistas y trenes de ata velo-
cidad (5).
En Espaiia, no hay que olvidar la
importancia econémica del sector del
“automévil, que cuenta con un decidido
apoyo institucional, que llega incluso a
ifinanciar condinero publico la compra
de un coche! -plan PREVER-. Este
apoyo es claro también en la construc-
cién de infraestructuras para e mismo:
el 60-70% de los presupuestos del Esta-
do para infraestructuras de transporte,
muy abultados, van para carreteras
-382.000 millones hay presupuestados
en & 2000-, o que proporciona un
pinglie negocio a ese sobredimensiona-
do sector de la construccién, amaman-
tado a los pechos del franquismo y
convertido, ya adulto, en € gran capo
que dicta la politica inmobiliaria y de
construccién de infraestructuras.
El abandono del
ferrocarril conven-

publicos rentables y aabandonar los que
no lo son; por otra parte es muchisimo
més caro y, por tanto, mas lucrativo para
las empresas, construir autopistas O tre-
nes AVE. La tendencia actual a trasvasar
mercancias del tren al camion se debe
también a que, en la situacion actual del
ferrocarril, e camion es mas répido, més
versatil y externaliza |0s costes y los riesgos
a cuenta del medio ambiente y del camio-
nero. De esta-forma, € ferrocarril se ha
convertido en un modo de transporte en
peligro de extincion.

Por e contrario, todo € mundo tiene
proyectos para construir nuevos trenes
AVE, apesar de su altisimo coste y de ser
una opcion que se esta abandonando en
Europa a favor de los trenes 200 de
velocidad alta pendular, que permiten la
circulacién a 200-220 km/h a un coste
razonable. La mayor prioridad es el AVE
Madrid-Barcelona-frontera francesa. Des-

pués, los proyec-
- tos incluidos en las

cional es cada vez
mas evidente a pe-
sar de sus induda-
bles ventajas am-
bientales y sociades:
es un modo de
transporte més se-
guro, més eficiente energéticamente, méas
ati! socialmente y puede ser una opcién
més rentable, no sélo en & tréfico de
vigeros, sino sobre todo para las mer-
cancias: tiene mayor capacidad, mueve
grandes cantidades. Pero no se opta por
4, sino que se le deja morir, anémico de
inversiones, épor ser un servicio publico
estatal?, éporque no hay negocio detrés
para estos grupos de presion? De hecho,.
el Estado tiende a privatizar los servicios
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Existe una poderosa
cultura social del coche
gue impide ver los
problemas que crea

TEN -pueden te-
ner subvencion eu-
ropea—: Madrid-
Valladolid- Y vas-
Ca. Perose plan-
tean otros muchos:
Lisboa-Madrid,
Cordoba-Mdaga, Madrid-Vaencia.. .

Se esta produciendo un gran impulso
al transporte aéreo, alentado por las
bajadas de precios en las tarifas, y con €
apoyo decidido de la Administracion: se
acaban de inaugurar dos nuevos aero-
puertos en Ledn y Burgos, ademas de la
ampliacién de Bargjas y de proyectos de
nuevos aeropuertos en Madrid, Ciudad
Redl, Castdlén, Logrofio.. .

Estamos asistiendo a un cambio en €

sistema de financiacion de estas nuevas
infraestructuras. Hasta ahora considera-
das competencia exclusiva del Estado,
su altisimo coste en unaépoca enla que
los estados pretenden reducir sus gastos,
unido a las exigencias de los poderosos
grupos que presionan para que se man-
tenga su ritmo de crecimiento, ha lleva-
do a que se busguen nuevas formulas,
gue pasan por la participacién del capi-
tal privado en su construccion. Asi se
plantea hacer en la construccion del
nuevo cinturén de Madrid, laM-50, y en
nuevas radiales de acceso a la capital,
gue seran de pegje. Una formula que se
estd extendiendo en la Unién Europea es
ladel peaje en la sombra, que consiste en
gue € Estado se compromete a pagar a
la empresa que construye una nueva
autovia, un pegje por cada vehiculo que
la utilice. Estaférmula tiene el peligro de
endeudar peligrosamente a Estado, que
puede acabar pagando mucho mas del
coste real de la infraestructura. Otro
peligro mas grave es que € Estado aban-
dona su concepcion del transporte como
un servicio publico, para ser considerado
un negocio de las grandes empresas, que
solo actuarén en aquellos corredores que
consideren rentables, lo que provocara €
abandono ain mayor de los que no lo
sean, acentuando los desequilibrios terri-
toriales.

Transporte y territorio

El nuevo modelo territorial resultado de
la globalizacién econdémica, refuerza el
papel de las grandes metrépolis, donde
se concentran las inversiones de capital,
las actuaciones publicas en infraestruc-
turas, las oportunidades de empleo v,
por tanto, la poblacion. En e ambito
estatal este papel lo cumplen Madrid y
Barcelona; pero € resto de las ciudades
cumplen la misma funcién en su area de
influencia regional respectiva, favore-
ciendo la concentracion de la poblacion
en grandes nlcleos. EI modelo de trans-
porte favorece esta tendencia, aumen-
tando los desequilibrios territoriales, que
provocan vacios demogréficos y grandes
conurbaciones.

La apuesta por este modelo es la que
ha llevado desde los afias 80 aredlizar un
programa espectacular de construccion
de vias répidas, para unir las principales
ciudades del Estado. Y se hace claramen-
te evidente en la construccion de trenes de
alta velocidad, que s6lo unen los puntos
fuertes del territorio. En palabras del mi-
nistro de Fomento, una de las ventajas del
trayecto propuesto hace dos afios para €
tren veloz Madrid-Valladolid es que ino
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ches circulando: “Quien siembra carre-
teras, recoge atascos’. Esta situacion no
ha hecho disminuir los indices de moto-
rizacién, sino que ha provocado € au-
mento de las funciones secundarias del
coche frente a la primaria, que es trans-
portarse -crecen los 4x4, los de gran
cilindrada, los accesorios.. .—.

El mayor problema social del coche es
su altisima siniestralidad: principal cau-
sa de muerte entre los 5 y los 24 anos y
segunda entre los 24 y los 35 afios y
principa causa de muerte violenta en
este siglo. El automévil ha matado més
gente que la guerra civil y sin embargo,
no crea alarma socia su ato coste en
vidas humanas. Tampoco parecen im-
portar los innumerables heridos y minus-
vélidos de esta guerra silenciosa. Tam-
bién aqui las soluciones que se plantean
son falsas. carreteras mas anchas y co-
ches mas seguros para poder ir mas
rapidos, ya que la causa de los acciden-
tes son las curvas, d mal estado de la
carretera, la lluvia, € despiste, e aco-
hol, la imprudencia... nunca la veoci-
dad (ver articulo Deprisa, deprisa.. en
este mismo ndmero).

Otro problema esladependencia cada
vez mayor que €l coche crea paravivir en
este nuevo modelo socia. Aumentan los
usuarios cautivos del coche que no pue-
den prescindir de é y junto a dlos au-
menta la exclusion de los que no lo
poseen 0 no pueden conducir. Esta ex-
clusion se extiende a los medios de
locomocion no motorizados, ya que pea
tones y ciclistas cas ni existen en las
politicas de transporte, que parecen que-
rer excuirlos definitivamente de las ca-
lles y carreteras.

Ademas, la primacia dada a auto-
movil provoca el abandono de los trans-
portes colectivos, como € ferrocarril,
gue va perdiendo lineas, abandonando
servicios, cerrando estaciones y disminu-
yendo e nimero de vigjeros, a pesar de
sus indudables ventgjas frente a auto-
movil. También & transporte colectivo
de superficie se ve deteriorado por la
falta de inversiones y sobre todo de
voluntad politica de darle la prioridad
absoluta en las calles y carreteras de
acceso a las ciudades.

A pesar de todas las consecuencias
negativas implicitas en el modelo de trans-
porte que hemos enumerado, la construc-
cién de nuevas infraestructuras cuenta
con un gran apoyo social, basado en una
valoracién extremadamente positiva de
la movilidad y de la velocidad, que se

El coche origina mucha de la contaminacion del aire de las ciudades. Foco: Grecoro Awvaro
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El tren convencional es una buena alternativa para desplazarse. Foto: Gresono ALvaro

extiende a sectores que en otros campos
son criticos con € sistema. Por este mo-
tivo, las acciones que desde € movimien-
to ecologista hacemos contra los proyec-
tos mas destructivos o en defensa de
alternativas mas cuidadosas con el medio
ambiente y de mayor utilidad social son
claves para ir ampliando la conciencia
de los efectos negativos que e aumento
de la movilidad trae consigo y de la
urgente necesidad de ir dando pasos
hacia una movilidad sostenible. &
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