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Movilidad y transporte sostenibles son términos que aparecen cada vez mas frecuentemente en el discurso politico aunque,
en la practica, la sostenibilidad no es mas que una nueva etiqueta que oculta las mismas politicas del pasado. Este articulo tiene
por objeto alcanzar una definicion operativa del concepto de movilidad sostenible y sentar las bases para que la movilidad sosteni-
ble pase a convertirse en herramienta (til y efectiva para la politica de transportes del siglo XXI.
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tasuna iraganeko politika berberak ezkutatzen dituen etiketa berri bat besterik ez izan. Artikulu honek mugikortasun iraunkorra kon-
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Mobilité et transport durables sont des termes qui apparaissent de plus en plus fréquemment dans le discours politique bien
que, dans la pratique, la durabilité n’est pas qu’une nouvelle étiquette qui cache les mémes politiques du passé. Cet article a pour
but d’obtenir une définition opérationnelle du concept de mobilité durable et de poser les bases pour que la mobilité durable
devienne un outil utile et réel pour la politique des transports du XXléme siécle.
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1. INTRODUCCION

Es preciso entender el mundo en que vivimos
no sélo como un legado de nuestros antepasados
sino como un préstamo de las generaciones veni-
deras. En esencia, el desarrollo sostenible exige
una profunda reflexion sobre el modelo actual de
desarrollo y su impacto sobre los ecosistemas
naturales. Bajo este nuevo paradigma, las condicio-
nes que determinan la perdurabilidad del sistema
natural adquieren una importancia substancial,
dado que al margen de ellas no existe posibilidad
de edificar ningin modelo social ni econdémico. En
otras palabras, el futuro habra de ser sostenible
porque de no ser sostenible no habra un futuro.

Los cambios que se estan produciendo en la
forma de entender el modelo actual de desarrollo
se han ido trasladando poco a poco al sistema de
transporte debido a que, si bien constituye un pilar
fundamental en el desarrollo econémico y social, su
evolucion reciente parece mostrar sintomas de
hipertrofia. No en vano, el enorme crecimiento del
transporte durante las ultimas décadas ha venido
acompanado de una factura socioambiental consi-
derable: dafnos a la salud de las personas y al
medio ambiente, riesgo de accidentes y creciente
congestion en las vias. Las instituciones publicas
se enfrentan, pues, a un arma de doble filo: alimen-
tar la movilidad deseada por empresas y personas
multiplica sus efectos adversos; cuestionarla, lejos
de negar libertad de eleccion, confronta al individuo
con las consecuencias no deseadas de sus decisio-
nes de movilidad (Adams, 2005).

El término “sostenibilidad” se ha expandido
rapidamente por todos los ambitos politicos pese
a que, mas que provocar cambios profundos, en
multitud de ocasiones s6lo ha servido como una
nueva etiqueta para las politicas de siempre. Asi,
movilidad y transporte sostenibles son términos
que aparecen cada vez mas frecuentemente en el
discurso politico aunque en la practica difieren muy
poco de las politicas del pasado. El propdsito de
este articulo es alcanzar una definicion operativa
del concepto de movilidad sostenible, asi como
sentar las bases para que la movilidad sostenible
pase de ser objetivo politico vacio de contenido a
convertirse en herramienta util y efectiva para la
politica de transporte del siglo XXI.

Dado que todo buen tratamiento requiere un
correcto diagnéstico, el primer apartado esta dedi-
cado a analizar las consecuencias socioecondémi-
cas y ambientales (externalidades) del transporte
en la Comunidad Auténoma del Pais Vasco. Una
vez evaluada la ineficiencia del modelo actual de
transporte, se examina el alcance y las limitacio-
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nes que presenta el marco tradicional de la politica
de transporte para corregir esta situacién, para
internalizar las externalidades del transporte.
Dadas las limitaciones de este enfoque, en el apar-
tado cuarto se replantean los objetivos y medios
para la internalizacion de externalidades en base
al concepto de movilidad sostenible. En el quinto y
ultimo apartado, se extraen algunas conclusiones.

2. LA REALIDAD DEL TRANSPORTE EN LA COMU-
NIDAD AUTONOMA DEL PAIS VASCO

El desorbitado crecimiento del transporte — por
encima del registrado por la economia — ha recibi-
do una creciente atencion publica aunque la accion
efectiva ha sido mas bien escasa. En este aparta-
do vamos a intentar realizar un breve diagnéstico
de la situacién del transporte en la Comunidad
Auténoma del Pais Vasco.

El reparto modal vasco esta ampliamente
dominado por el transporte por carretera, modo por
el que circulan el 92% de las mercancias y el 89%
de las personas (75% en automovil y 13% en auto-
bus). El transporte por ferrocarril es el encargado
de transportar al 2% de las mercancias y al 6% de
las personas. Por Ultimo, el transporte maritimo es
responsable de un 5% de las mercancias mientras
que el transporte aéreo de un 5% de los pasajeros
(Hoyos, 2005). Este desequilibrio modal es mayor
aun que en la Unién Europea, donde en los Ultimos
treinta anos el volumen de mercancias transporta-
das por carretera se ha triplicado mientras que las
mercancias transportadas por ferrocarril han des-
cendido un 15%, lo que se ha reflejado en un
ascenso de la cuota de la carretera del 50 al 75%
y el consiguiente retroceso de la cuota del ferroca-
rril del 30 al 13% (DG TREN, 2003). La hegemonia
del transporte por carretera junto al excepcional
crecimiento del transporte aéreo en los Ultimos
anos (los modos de transporte mas ineficientes,
consumidores de recursos y de mayor impacto
ambiental) han multiplicado los impactos ambien-
tales, sociales y econémicos del transporte: consu-
mo de suelo, emisiones contaminantes,
desigualdad social, congestion, etc. Estos efectos,
comunes al entorno de paises industrializados, se
agudizan en la Comunidad Auténoma del Pais
Vasco debido a algunas caracteristicas especificas
como su orografia montanosa, alta densidad de
poblacioén, territorio de paso de mercancias entre
la peninsula y Europa, etc.

En el origen del problema, nos encontramos
con que entre 1990 y 2004 el parque de vehiculos
de la Comunidad Auténoma del Pais Vasco ha
aumentado un 50% (a una tasa anual del 3%)
hasta alcanzar los 550 vehiculos por cada 1000
habitantes y que la tasa de camiones supera
ampliamente la media europea (Hoyos y Guillamén,
2002). Este desorbitado aumento del parque de
vehiculos tiene su reflejo no s6lo en millonarias
inversiones publicas sino en crecientes efectos
ambientales y territoriales. La inversion publica en
infraestructuras de transporte desde 1990 ha
superado los 4.500 millones €, principalmente
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para la construcciéon y mantenimiento de la red de
carreteras (70%), muy por encima del transporte
ferroviario (14%), transporte maritimo (13%) y
transporte aéreo (3%) (MFOM, 2004). Una de las
contrapartidas de acomodar el aumento del parque
en el territorio ha sido la artificializacion de gran
cantidad de suelo tanto para la circulacién como
aparcamiento de vehiculos. Asi, el indice de ocupa-
cién de suelo por infraestructuras de transporte, el
2,62% del territorio, duplica la media europea
(Hoyos, 2005). ElI aumento del parque movil entre
1990 y 2004 requiere una superficie de aparca-
miento equivalente a la construccion de 19 carriles
en la autopista que une Bilbao y Donostia.

Sin embargo, este importante esfuerzo econé-
mico se ha mostrado insuficiente ante las crecien-
tes necesidades del parque automovilistico, por lo
que el ratio de infraestructuras por vehiculo ha
descendido ano tras ano durante la Ultima década
y, con él, se ha registrado un aumento exponencial
de la circulacion de vehiculos y de la congestion. El
trafico en las autopistas vascas aumenta a tasas
superiores al 5% (11% en Gipuzkoa), con un por-
centaje de vehiculos pesados que alcanza el 20%
del trafico total (DFA, 2002; DFB, 2002; DFG,
2002). La congestion, por su parte, refleja el per-
manente retraso de la oferta de infraestructuras
sobre la demanda de movilidad; retraso que resul-
ta crénico por los problemas financieros y politicos
que han de afrontar las instituciones publicas a la
hora de emprender la construccién de nuevos via-
riosl. Lejos de alcanzarse una solucion, la conges-
tion del trafico viene agravandose ano tras ano
debido a varios factores: elevada densidad de
poblacién, aumento de los indices de motorizacion,
abaratamiento del coste relativo de la posesion de
automoviles, aumento del nimero de familias con
vehiculo propio, aumento del nimero y distancia de
los viajes diarios como consecuencia de un creci-
miento urbano descontrolado, etc.2.

Asimismo, el transporte es responsable de
multitud de efectos ambientales y sociales. En pri-
mer lugar, el transporte tiene notables implicacio-
nes en el consumo de recursos naturales
(principalmente materiales, suelo y energia). Ade-
mas del anteriormente mencionado consumo de
suelo, uno de los problemas mas acuciantes es el
consumo de petréleo del que el transporte depen-
de casi absolutamente en un momento en el que
la proximidad del techo de extracciones vaticina un
considerable aumento en el precio del crudo (Ber-

1. Las palabras del Diputado General de Transportes de
Bizkaia dejan entrever las dificultades financieras de su depar-
tamento:

la situacion actual se podria caracterizar por la existencia

de un impasse téacito en el que parece que la congestion

viaria se erige en el Unico mecanismo de autorregulacién
de la movilidad motorizada y del traslado de desplazamien-
tos hacia la red de transporte publico y otros modos de

transporte alternativo (DFB, 2002: 3).

2. En el Reino Unido se ha estimado que mantener la con-
gestion en los niveles actuales supone quintuplicar las inversio-
nes anuales en construccion de carreteras o bien aumentar en
mas de cinco veces los impuestos sobre los combustibles
(RAC, 2002).

mejo, 2005). Por si esto fuera poco, el consumo de
energia del transporte crece rapidamente y repre-
senta ya el 27% del total. Por otro lado, la fragmen-
tacion del habitat contribuye de manera
significativa a la pérdida de biodiversidad y degra-
dacion del paisaje. La superficie de areas sensibles
a menos de 500 m. de grandes infraestructuras
viarias alcanza el 6% (Rosell et al., 2003). Extrapo-
lando los resultados de estudios realizados en
otras regiones, la mitad del territorio de la Comuni-
dad Auténoma del Pais Vasco podria estar ecolégi-
camente afectado por las infraestructuras de
transporte (Hoyos, 2005). Por ultimo, en lo que a
emisiones a la atmdsfera se refiere, pese a haber
disminuido algunas emisiones contaminantes, el
transporte ha aumentado su participacion en las
emisiones totales y es la principal fuente de conta-
minacion atmosférica en areas urbanas (EEA,
2002). Es mas, el transporte nos aleja rapidamen-
te del cumplimiento de Kyoto, al haber aumentado
sus emisiones de GEls desde 1990 un 85% (GV,
2004). Otros contaminantes como el plomo han
desaparecido y los precursores del ozono y sustan-
cias acidificantes han disminuido considerablemen-
te. Por el contrario, aumentan su presencia tanto
los hidrocarburos aromaticos policiclicos como
algunos metales pesados (Hoyos, 2005).

En el plano social, a pesar de registrar un lige-
ro descenso respecto a los niveles de los anos
ochenta, el saldo en vidas humanas del transporte
por carretera arroja mas de 200 muertos y 10.000
heridos cada ano (DGT, 2004). Ademas, los acci-
dentes de trafico son la primera causa de muerte
en la Unién Europea para las personas menores de
45 anos (EEA, 2003). A este dramatico registro se
unen los efectos de las emisiones contaminantes
sobre la salud de las personas, crecientemente
investigados en la Union Europea y cuyos resulta-
dos confirman que la exposicion a largo plazo a
emisiones contaminantes procedentes del trans-
porte provoca el doble de muertes que los acciden-
tes de trafico (OMS, 1999). Respecto de la
contaminacion acustica, el 18% de la poblacion
vasca se encuentra afectada por niveles intolera-
bles de ruido — por encima de los 65 dB (A) — pro-
cedente de la red de carreteras (GV, 2005). La
hegemonia del transporte por carretera en el
modelo actual de transporte tiene, asimismo, impli-
caciones territoriales y sociales mas alla de los
efectos para la salud de las emisiones contami-
nantes. La hipermovilidad, no sélo amenaza con
obstruir las arterias del sistema sino que conlleva
modelos de urbanizacion dispersa, mayor polariza-
cion social entre los que tienen acceso a vehiculo
privado y los que no lo tienen, mayor peligrosidad
en las vias, mayor hostilidad para los ninos y
ninas, problemas de obesidad, menor variedad cul-
tural, menor interrelacion social de la poblacion y
aumento de la criminalidad y un creciente déficit
de gobernanza (Adams, 2005).

La relacién entre transporte y bienestar resulta
muy dificil de establecer dado que se trata de un
sector especial, que sirve de medio para el resto de
actividades. Es precisamente por su condicién de
medio para lograr un mayor bienestar social y no un
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fin en si mismo, por lo que se considera que la
importancia del transporte en una economia avan-
zada no reside tanto en su aportaciéon al PIB como
en su eficiencia para el resto de actividades. Y,
dado que los medios representan un coste para la
economia, su minimizacién permitiria avanzar hacia
una mayor eficiencia econdémica. En esta linea, el
Informe SACTRA, encargado por el Gobierno britani-
co para analizar la relacién entre transporte y eco-
nomia, concluye que romper el continuado
crecimiento del transporte podria ser beneficioso
para la economia (SACTRA, 1999). En otras pala-
bras, el informe constata la existencia de un umbral
a partir del cual la hipertrofia del sistema de trans-
porte tiene efectos perjudiciales para toda la econo-
mia; umbral que los paises industrializados parecen
haber sobrepasado dado que los costes externos
del transporte superan la contribucion de este sec-
tor al producto nacional. Esta situacion no es en
absoluto ajena a la Comunidad Auténoma del Pais
Vasco donde los costes externos del transporte
(8,6%) casi duplican su contribucion al PIB (4,7%)
(Hoyos, 2005). En definitiva, alimentar el crecimien-
to del transporte seria antieconémico si los costes
de este crecimiento superan a sus beneficios.

3. LIMITACIONES DE LA POLITICA TRADICIONAL
DE TRANSPORTE

La politica de transporte, bajo la premisa de
que movilidad y velocidad son buenas en si mis-
mas, se ha centrado tradicionalmente en la oferta
de nuevas infraestructuras como unico instrumento
para alimentar unas necesidades crecientes de
movilidad. Sin embargo, la constatacion de que la
congestion no sé6lo no se soluciona sino que se
agrava ampliando la oferta de infraestructuras junto
a una creciente concienciacion publica sobre los
efectos ambientales y sociales del transporte, han
llevado a la politica tradicional de transporte a bus-
car otros instrumentos para la reduccion de la fac-
tura socioambiental y econémica del transporte, en
lo que se ha venido a llamar instrumentos para la
internalizacion de externalidades3. La necesidad de
intervencién publica urgente se encuentra fuera de
toda duda: desde que hace una década la Comision
Europea (1995: 2) senalara que “la magnitud de
costes totales es tan grande que la intervencion
publica resulta definitivamente necesaria”, los cos-
tes externos del transporte se han duplicado4.

La internalizacion de externalidades incluye un
gran abanico de instrumentos que podemos dividir
basicamente en cuatro grupos atendiendo al nivel
de intervencion publica (ver figura 1): medidas de
informacion y educacion, instrumentos econémi-
cos, instrumentos de regulacion y dotacion de
infraestructuras y servicios publicos (INFRAS/IWW,
1995). Las medidas de informacion y educacién

3. Actualmente, existen pocas dudas respecto a que la ofer-
ta de nuevas infraestructuras reduce la congestion puntualmente
y a corto plazo pero empeora el problema global a largo plazo.

4. Ver INFRAS/IWW (1995), INFRAS/IWW (2000),
INFRAS/IWW (2004).
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tienen como objetivo aumentar el conocimiento
sobre el impacto de la actividad econémica en el
medio ambiente para actuar sobre las pautas de
comportamiento a la vez que facilitar la aceptabili-
dad politica de medidas de proteccion ambiental.
Por su parte, los instrumentos econémicos, basa-
dos en el principio de quien contamina paga, persi-
guen que los precios reflejen los costes reales
(incluidos los costes externos) ya sea mediante la
regulacion de precios (incentivos positivos o negati-
vos dirigidos a corregir el sistema de mercado) o
de cantidades (comercio de derechos de propie-
dad). En tercer lugar, los instrumentos de regula-
cién establecen estandares técnicos o de
racionalizacion de la demanda. Algunos ejemplos
son los estandares de emisiones contaminantes,
limites de velocidad, prohibiciones de entrada a
una zona, etc. Por Ultimo, la medida mas directa de
intervenir en el mercado de transporte es actuando
sobre la oferta de infraestructuras, competencia
exclusiva de las instituciones publicas.

La economia del transporte acostumbra a
decantarse por los instrumentos econémicos al
entender que el problema reside en que las sena-
les de precios de los mercados actuales del trans-
porte no reflejan los costes reales, lo cual conlleva
una demanda excesiva y una distorsién estructural
del sector (JEGTE, 2000). En el marco de la econo-
mia neoclasica, esta situacion se explica por la
ineficiencia del mecanismo de mercado ante la
presencia de externalidades. Una vez las externali-
dades son valoradas econémicamente e incorpora-
das al analisis, el mercado garantiza una
asignacion eficiente de recursos y un maximo bie-
nestar social®. Concretamente, se considera que la
tarificacion de infraestructuras al coste social mar-
ginal es el instrumento de internalizacion mas efi-
ciente, por lo que constituye el punto de partida de
la politica comunitaria para una tarifacién justa y
eficiente del transporte (Comisién Europea, 1998),
asi como uno de los ejes principales de la politica
comunitaria en materia de transportes de cara a
2010 (Comisién Europea, 2001).

Si bien se trata de un principio simple, la
implementacion de tarifas 6ptimas resulta cierta-
mente complicada debido a que la fijacion de pre-
cios del transporte se enfrenta a varias
dificultades para que este sea equivalente al coste
marginal social. Asi, De Rus et al (2003) destacan
la dificultad en la estimacion del coste marginal
(variable segun el vehiculo, hora, lugar, etc.), la
estructura del mercado que acostumbra a contar
con pocos operadores y el hecho de que la equi-
dad o aceptabilidad politica sean en multitud de
ocasiones elementos mas decisivos que la eficien-
cia en la fijacion de los precios. Ademas, existen
otras dificultades anadidas como la interrelacion
existente entre los distintos modos de transporte
dado que es necesario (a la vez que extremada-

5. A pesar de que persiste cierto grado de incertidumbre
en la identificacion y valoracién econémica de externalidades,
las estimaciones de costes externos se consideran actualmen-
te fiables para la toma de decisiones politicas (Quinet, 2004).
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Figura 1. Clasificacion de instrumentos para la internalizacion de externalidades

Informacién y persuasién
moral

-informacién sobre hechos
e interdependencias

- marketing social de
| ramas publicos

Acuerdos voluntarios

con la industria

regulacion de precios

Incentivos economicos

regulacion de cantidades

Instrumentos de
regulacion

Infraestructuras y
servicios provistos por el
sector publico

Fuente: INFRAS/IWW, 1995.

mente complicado) determinar precios 6ptimos
simultaneamente para todos los mercados de
transporte, el hecho de que la planificacion espa-
cial sea determinante para el crecimiento a largo
plazo de la movilidad y la existencia de imperfec-
ciones en la economia (De Borger y Proost, 2001).

La creciente evidencia empirica sobre los efec-
tos de la tarificacion de infraestructuras en la inter-
nalizacion de externalidades del transporte constata
que los precios econémicamente eficientes contribu-
yen a reducir la congestion de las vias aunque sélo
tienen un impacto positivo en las emisiones del
transporte en un limitado intervalo de contextos. En
palabras de Nash y Sansom (2001: 378),

la simple creencia de que moverse hacia una tarifi-
cacion mas eficiente universalmente beneficiaria a
los modos de transporte menos contaminantes a
expensas de los otros modos se demuestra falsa.

Sintetizando los resultados del proyecto euro-
peo PETS, Nash et al (2001) concluyen que si bien
la tarificacion eficiente conllevaria un considerable
trasvase modal hacia el tren y autobus en entornos
urbanos (la demanda del transporte en automoévil
se reduciria en torno al 32% y la del autobus y tren
aumentarian en torno a un 23 y 30% respectiva-
mente) mejorando asimismo los problemas
ambientales locales, fuera de las areas urbanas
los efectos sobre el reparto modal y los problemas
ambientales serian minimos. Ademas, dado que el

regulaciones, decretos

construccién y
mantenimiento de
sistemas de transporte

- incentivos negativos (tasas,
tarifas por emisiones, etc)

- incentivos positivos
[subsidios, préstamos, etc.)

comercio de derechos de
propiedad (emisiones,
energia)

estandares de emisiones,
espacificacién de procesos
o productos, regulacion
institucional, ete.

carreteras, ferrocarriles,
puamy aeropuerios

trafico urbano es una parte relativamente pequena
del trafico total, su contribucién a la lucha contra el
cambio climatico seria insignificante. Otros estu-
dios europeos, como el proyecto TRENEN Il STRAN,
alcanzaban resultados similares: las tarifas opti-
mas reducen el volumen de transporte en areas
urbanas entre un 7-14% (entre un 2-3% en areas
interurbanas) mientras que los costes externos se
reducian entre un 13-35% en el primero caso y
entre un 3-5% en el segundo (De Borger y Proost,
2001). La implementacion de una tasa a los vehi-
culos pesados que circulan por Suiza ha tenido un
efecto discreto sobre las emisiones contaminantes
y el reparto modal por lo que se considera “opti-
mista” el cumplimiento a tiempo de los objetivos
ambientales (Suter y Walter, 2001).

De esta forma, se constata que resulta muy
complicado alcanzar un equilibrio entre una serie
de objetivos (sociales, medioambientales, etc.)
mediante un Unico instrumento de internalizacién
(Rothengatter, 1998). Es mas, la OCDE (2002)
advierte que “en algunos casos, la aplicacion de
instrumentos aisladamente puede tener efectos
adversos.” En este sentido, es importante senalar
que la apuesta comunitaria por la tarificacion viene
a complementar (y no sustituir) la accion regulado-
ra directa. Es decir, la Comision no delega en el
establecimiento de un sistema de tarificacion efi-
caz y equitativo la solucion a todos los problemas
sino como una forma de acompanar las medidas
normativas en vigor.
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Asi, en lugar de reducir la consecucién de
numerosos objetivos a la aplicacién de un Uunico
instrumento, puede resultar mas adecuado diferen-
ciar los instrumentos en funcién de la externalidad
a afrontar: mientras que el instrumento mas apro-
piado para atajar las externalidades que vienen
determinadas por el volumen de vehiculos (p.e. la
congestion) seria la tarificacion de infraestructuras
en horas punta, en el caso de las externalidades
que vienen determinadas por otros factores (p.e.,
la contaminacién del aire) las medidas tecnolégi-
cas podrian ser mas efectivas (De Borger y Proost,
2001). Profundizando en esta linea, la UIC (1999)
considera que la tarificacién de infraestructuras y
las politicas de gestion de la demanda resultan
muy Utiles contra la congestion; medidas educati-
vas, modificaciones en los célculos de seguros o
limitaciones de velocidad para los accidentes de
trafico; medidas tecnol6gicas y limitaciones de
velocidad contra el ruido; medidas tecnolégicas e
impuestos sobre combustibles o por distancia
recorrida para luchar contra el cambio climatico y
finalmente, impuestos basados en medidas com-
pensatorias o preventivas para minimizar otras
externalidades como los efectos sobre la biodiver-
sidad y el paisaje.

En definitiva, a pesar de los considerables
avances que ha experimentado la teoria sobre tari-
ficacion de infraestructuras en los ultimos anos,
persisten serias limitaciones derivadas, fundamen-
talmente, de las premisas ideoldgicas que susten-
tan la ortodoxia econdémica, esto es, la logica del
mercado como mecanismo de asignacion de valor.
Concretamente, atribuir al mercado la capacidad
de corregir los problemas ecolégicos que éste
mismo ha generado puede resultar contradictorio
(Bermejo, 2001). Asi, la evidencia empirica revisa-
da parece confirmar que la internalizacién de exter-
nalidades mediante el mecanismo de precios se
muestra insuficiente a la hora de atajar algunos
efectos socioeconémicos y ambientales del trans-
porte, por lo que en la practica se apuesta por una
combinacién de instrumentos. Instrumentos que,
como veremos en el apartado siguiente, no sélo se
insertan en la politica tradicional de transporte,
sino que en multitud de ocasiones se sitian fuera
del propio sistema de transportes.

4. SOSTENIBILIDAD Y MOVILIDAD SOSTENIBLE

La politica tradicional de transporte tiende a
abordar los problemas de transporte desde dentro,
obviando la existencia de elementos exégenos con
notables implicaciones para la movilidad. Fruto de
esta aparente miopia, las medidas revisadas en el
apartado anterior se centran en soluciones de
transporte a problemas de transporte. Este enfo-
que, lejos de cuestionar la naturaleza de los des-
plazamientos, se limita a racionalizarlos para un
aprovechamiento 6ptimo de las infraestructuras
existentes. Sin embargo, para ser sostenible el sis-
tema de transporte no sé6lo ha de ser eficiente
sino que debe cumplir otros objetivos mas impor-
tantes aun, como la eficacia y suficiencia, enfoque
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a largo plazo, aplicacion practica y transparencia o
la consideracién de areas especialmente sensibles
(INFRAS/IWW, 2004).

Ahondar en el concepto de sostenibilidad nos
obliga a entender que el transporte requiere un
enfoque sistémico, capaz de responder a multiples
variables y objetivos. En este apartado veremos
cémo la movilidad sostenible se configura como el
unico marco futuro capaz de abordar los problemas
socioeconémicos y ambientales derivados de las
pautas actuales de movilidad, algunos tan acucian-
tes como el cambio climatico o el agotamiento de
recursos no renovables como el petréleo. Previa-
mente, no obstante, se hace necesario profundizar
en los conceptos de movilidad y sostenibilidad
para, en una segunda parte, alcanzar una definicion
operativa de la nocién de movilidad sostenible.

La demanda de transporte es un producto del
modelo social, cultural, territorial y econémico. El trans-
porte constituye una parte de la movilidad, la materiali-
zacion del movimiento real. No obstante, el concepto
de movilidad encierra no s6lo un movimiento real, sino
una movilidad potencial que se expresa, desde el lado
de la oferta, mediante la capacidad maxima de las
infraestructuras existentes y, desde el lado de la
demanda, mediante los deseos o necesidades de
movilidad. En definitiva, los factores socioeconémicos
que conforman los deseos o necesidades de movili-
dad presionan para convertir esa movilidad potencial
en movimiento real, en transporte (Gudmundsson,
2005). Este analisis nos permite entender que la nece-
sidad de movilidad se puede satisfacer no sé6lo aumen-
tando la oferta de infraestructuras sino ajustando
mejor oferta y demanda o reduciendo la presion de la
demanda de movilidad. La primera opcion constituye el
eje de la politica tradicional de transporte, la perma-
nente ampliacion de la oferta de infraestructuras. La
segunda opcién se encuadraria dentro de las nuevas
politicas comentadas en el apartado anterior, que bus-
can mejorar la eficiencia en el uso de las infraestructu-
ras existentes a través de politicas de gestion de la
demanda (tarificacion, fomento del transporte publico,
vehiculos compartidos, etc.)8. La ultima opcidn consis-
te en acudir al origen de los problemas para buscar
mecanismos que reduzcan la presion de la demanda,
es decir, minimizar la movilidad facilitando la accesibili-
dad en lugar del transporte. Esta herramienta, pese a
ser la que menor atencion ha recibido, constituye la
base fundamental para la transicién hacia la sostenibi-
lidad del transporte.

La sostenibilidad, segun la economia ecologi-
ca, se entiende como la capacidad del sistema
econémico de adaptarse al entorno natural (Berme-
jo, 2005). Es decir, el concepto de sostenibilidad
cuestiona la viabilidad fisica de nuestro modelo de
desarrollo a lo largo del tiempo. Asi, la perdurabili-
dad del sistema impone unos limites naturales
determinados por el mantenimiento de la diversi-
dad biolégica y la disponibilidad de recursos natu-
rales y servicios ecolégicos. La sostenibilidad

6. El trabajo de la OCDE es un referente basico en politi-
cas de gestion de la demanda (OCDE, 2002).
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tiene, por tanto, un componente intra e intergenera-
cional: la magnitud de los problemas ambientales
actuales afectara a los recursos y calidad de vida
de las generaciones presentes y futuras. Esta defi-
nicion contiene notables implicaciones sobre el
transporte, tanto en lo que se refiere a emisiones
contaminantes (con especial atencién a la lucha
contra el cambio climatico) como al agotamiento
de recursos escasos como el petréleo o el suelo.
No en vano, la OCDE (2000: 17) define el transpor-
te sostenible como aquel que

sin danar la salud publica ni los ecosistemas, satis-
face la necesidad de acceso de acuerdo con el uso
de recursos renovables por debajo de su tasa
de regeneracion y el uso de recursos no renovables
por debajo de la tasa de desarrollo de substitutos
renovables.

Uniendo los conceptos de movilidad y sosteni-
bilidad, podemos entender la movilidad sostenible
como un proceso que tiende a reducir paulatina-
mente la degradacién ambiental irreversible del
actual modelo de transporte a la vez que satisface
la necesidad social de accesibilidad. Esta defini-
cion encierra varias claves del concepto de soste-
nibilidad aplicado al transporte: el medio ambiente
es parte medular del proceso de desarrollo; la
movilidad sostenible, mas que una representacion
estatica, es un proceso (esto es, requiere actuacio-
nes permanentes y no soluciones unicas); la movi-
lidad sostenible no se puede definir sin un
contexto mayor de desarrollo sostenible; minimizar
la degradacion ambiental irreversible implica utili-
zar mayormente recursos renovables; el transporte
es un medio (y no un fin) para satisfacer necesida-
des (y no deseos); y, por ultimo, la accién politica
debe incidir en procurar accesibilidad y no transpor-
te, es decir, buscar la satisfaccion de necesidades
favoreciendo su proximidad en lugar de alimentan-
do el ndmero y longitud de los desplazamientos.

Garantizar que la demanda social de acceso no
transgrede los limites ambientales requiere un giro
en las politicas publicas encaminado al logro de
tres objetivos: reducir la necesidad de transporte,
reequilibrar el reparto modal a favor de los transpor-
tes mas respetuosos con el medio ambiente (ferro-
carril convencional, barco, bicicleta, marcha
andando), y mejorar la ecoeficiencia en los despla-
zamientos. La consecucion de estos objetivos
requiere de un enfoque sistémico, capaz de disenar
estrategias concebidas desde una visién holistica y
transdisciplinar, en la que todas las politicas con
repercusiones sobre la movilidad (ordenacion terri-
torial, planificacion urbanistica, politica industrial y
energética, etc.) participen de manera integrada
incidiendo en el origen de los problemas. Ademas,
se hace necesaria una concienciacion ciudadana,
empresarial e institucional de la necesidad de cam-
biar los comportamientos con respecto al transpor-
te y al modo de vida (demanda de transporte,
ordenacion territorial, etc.), asi como una participa-
cion social activa en el diseno de estas politicas.

En definitiva, la creacion de cercania debe con-
formar el eje fundamental de una politica de movili-

dad sostenible. Bajo este prisma, los instrumentos
orientados a reducir la necesidad de desplazarse
cobran especial importancia, esto es: una ordena-
cion territorial que limite la movilidad en vehiculo
privado (evitar la urbanizacion dispersa, detener la
proliferacion de centros comerciales y poligonos
industriales a los que sélo se puede acceder en
automovil, etc.); una planificacién urbana que mini-
mice el uso del suelo (modelos de urbanismo com-
pacto, medidas de calmado de trafico,
peatonalizacion de calles, localizacién de activida-
des y servicios en base a usos mixtos, etc.); la pro-
mocioén del transporte publico (mayor oferta de
servicios, carriles especiales, etc.); una reevalua-
cion de los patrones actuales de produccion, distri-
bucién y consumo; y una concienciacion ciudadana
y educacion para adoptar nuevos estilos de vida.
Es mas, dada la estrecha relacion entre posesioén y
uso, la reduccion en la posesién de vehiculo priva-
do podria considerarse un objetivo explicito de la
politica de movilidad sostenible, ya sea mediante
el fomento del alquiler de vehiculos, car-sharing,
sistemas de reparto a domicilio, etc. (Gilbert,
2000). Estas medidas, ademas, no sélo favorecen
el cumplimiento de objetivos ambientales sino que
contribuyen a dotar de mayor eficiencia al sistema
de transporte al reducir la presién de la demanda
de movilidad, por lo que lejos de ser sustitutivas,
se consideran complementarias a las medidas
expuestas en el apartado anterior. Asi, por ejem-
plo, la tarificacion de infraestructuras puede contri-
buir a aumentar la compacidad de las ciudades y
evitar el crecimiento urbano disperso (De Borger y
Proost, 2001; Eliasson y Mattson, 2001).

Por ultimo, es importante destacar que la
dependencia casi absoluta del transporte por carre-
tera de las energias fésiles, fundamentalmente del
petréleo, convierten al transporte en presa facil de
un progresivo encarecimiento del precio del crudo.
A pesar de que el tema parece haber pasado desa-
percibido entre los economistas del transporte, la
proximidad del techo de extracciones tendria gravi-
simas consecuencias para la economia en general,
pero especialmente para el sector transporte pues-
to que la energia representa la nada despreciable
cifra del 32% de los costes del transporte por carre-
tera (MFOM, 2004). El “fin de la era del petrdleo
barato”, como ya lo han bautizado numerosos
expertos, representa no sélo un cambio sustancial
del modelo energético sino la quiebra del paradig-
ma dominante, que debera acelerar su transicion
hacia la sostenibilidad (Bermejo, 2005). Esta situa-
cién ahonda en la necesidad de que la sostenibili-
dad, en los términos y alcance que ha sido
abordada en este apartado, constituya el eje funda-
mental de la politica futura de transporte.

5. CONCLUSIONES

El desarrollo de los medios actuales de trans-
porte ha perseguido aumentar la velocidad y
accesibilidad en los desplazamientos, fundamen-
talmente en torno a la figura del vehiculo privado.
Sin embargo, la propia expansiéon del sistema de
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transporte para dotar de mayor velocidad en los
desplazamientos ha provocada una creciente con-
gestion en las vias, lo cual ha reducido drasti-
camente la velocidad y accesibilidad pretendida,
ademas de provocar otros efectos econdmicos,
ambientales y sociales. Asi, los costes externos
del transporte en la Comunidad Auténoma del
Pais Vasco, estimados en 8,6% del PIB anua-
les, superan ampliamente la contribucion de este
sector al PIB (4,7%). Ante los aparentes sintomas
de hipertrofia del sistema de transporte resulta
antieconémico alimentar ain mas el crecimiento
del transporte. En consecuencia, el consenso es
cada vez mayor en torno a que la eficiencia no
s6lo del transporte sino de toda la economia,
pasa por reducir el continuado crecimiento del
transporte.

Entre los numerosos instrumentos existentes
para revertir esta situacion (econémicos, técnicos,
institucionales, de gestién de la demanda, etc.),
los economistas acostumbran a decantarse por
las medidas de precios. Concretamente, la econo-
mia del transporte considera que la tarificacion
o6ptima de infraestructuras es el instrumento mas
eficiente para la internalizacién de externalidades.
Sin duda, la tarificacion de infraestructuras y el
establecimiento de peajes urbanos han unido teo-
ria y praxis demostrando que son instrumentos
que pueden y deben ser utilizados en aras de
mejorar la eficiencia del transporte (Londres,
Suiza, Alemania, etc.). Sin embargo, la literatura
revisada arroja serias dudas sobre las posibilida-
des a largo plazo de este instrumento para poner
freno al deterioro ambiental y los efectos sobre la
salud derivados del modelo actual de transporte, y
aboga por la implementacion de una combinacion
de instrumentos. Esta combinacion de instrumen-
tos, pese a marcar el rumbo correcto, persiste en
la visién tradicional de la politica de transporte —
tendente a buscar soluciones de final de tuberia —
que, lejos de cuestionar la naturaleza de los des-
plazamientos, se limita a racionalizarlos para un
aprovechamiento 6ptimo de las infraestructuras
disponibles.

Sin embargo, tal y como senalara la Comision
Europea (1995: 11), “el problema de transporte
consiste en una serie de problemas interrelaciona-
dos que reclaman una respuesta integrada.” La efi-
ciencia del transporte constituye un objetivo claro
aunque no se trata ni del unico ni del mas impor-
tante. Los acuciantes problemas ambientales -
especialmente el cambio climatico y el agotamien-
to de recursos naturales — urgen replantearse
medios y objetivos, para avanzar en la transicidon
hacia la sostenibilidad del transporte. Asi, la movili-
dad sostenible supone la aplicacion del concepto
de sostenibilidad al sistema de transporte. Erigido
en alternativa al modelo actual de movilidad —
basado en la politica de transporte como unico ins-
trumento capaz de dar respuesta a los mudltiples
problemas que éste ocasiona — este nuevo concep-
to encierra las bases sobre las que edificar un
modelo de transporte que minimice sus impactos
sobre el medio fisico y humano.
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En conclusion, la complejidad del reto que plan-
tea conciliar transporte, medio ambiente y salud
requiere un enfoque sistémico en el que todas las
politicas con repercusiones sobre la movilidad
(ordenacion territorial, urbanismo, politica energéti-
ca, etc.) participen de manera integrada incidiendo
en el origen de los problemas. De esta forma, mien-
tras que el paradigma anterior nos presentaba una
imagen finalista del transporte, donde movilidad y
velocidad eran buenas en si mismas, el camino
hacia una movilidad sostenible requiere minimizar
los impactos ambientales del transporte mediante
el cumplimiento de tres objetivos fundamentales:
reducir la necesidad de transporte, reequilibrar el
reparto modal a favor de los modos menos conta-
minantes y mejorar la ecoeficiencia de los desplaza-
mientos. En este contexto, la creacion de cercania
se erige como principio rector de la politica de movi-
lidad sostenible, al tiempo que adquieren especial
protagonismo instrumentos tradicionalmente fuera
de la politica del transporte como la ordenacion
territorial, el urbanismo y la modificaciéon de las pau-
tas actuales de produccién y consumo.
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