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Mouvilidad personal y politica
de infraestructuras en la Comunidad
Autonoma del Pais Vasco: aprendiendo

del pasado para diseriar el futuro

Este articulo hace un recorrido sobre la politica de infraestructuras del transporte en Euskadi rela-
cionada con la movilidad personal. Se aboga por establecer procesos que reconstruyan la expe-
riencia acumulada del impacto real de las inversiones en las Ultimas décadas, como Unica fuente
de aprendizaje para adoptar decisiones actuales. Tras insistir en una 6ptica que reconozca el ca-
racter sistémico y complejo del sector del transporte, se examinan los problemas de la politica
viaria y del transporte publico. Se concluye con seis propuestas: la creacién en la Administracion
Publica de mecanismos de actuacion transversal; la revision de los esquemas de evaluacion de
proyectos; el establecimiento de nuevos indicadores para medir la contribucion real del transporte
publico; la busqueda de nuevas fuentes de financiacion; la oportunidad que representan los siste-
mas de informacién en tiempo real; y la conveniencia de implantar revisiones a posteriori con pe-
riodicidad quinquenal sobre la contribucion de grandes proyectos.

Artikulu honek ibilbidea egiten du pertsonen mugikortasunarekin lotutako Euskadiko garraio-azpiegi-
turen politikaren inguruan. Azken hamarkadetako inbertsioen benetako eraginetik metatutako espe-
rientzia berregiten duten prozesuak ezartzearen aldeko apustua egiten da, gaur egungo erabakiak har-
tzeko ikasketa-iturri bakarra baita. Garraio-sektorearen izaera «sistemikoa» eta konplexua aitortzen
duen ikuspuntua azpimarratu ondoren, bide-politikaren eta garraio publikoaren politikaren arazoak az-
tertuko dira. Amaitzeko, sei proposamen egiten dira: administrazio publikoan zeharkako jarduera-me-
kanismoak sortzea, proiektuen ebaluazio-eskemak berrikustea, garraio publikoaren benetako ekarpe-
na neurtzeko adierazle berriak ezartzea, finantziazio-iturri berriak bilatzea, informazio-sistemek
denbora errealean erakusten duten aukera eta proiektu handien ekarpenaren inguruan ondorengo be-
rrikusketak, bost urteko maiztasunaz, ezartzearen egokitasuna.

This paper covers the transport infrastructure policies related to personal mobility in the Basque
Country. Its purpose is to establish processes which rebuild the experience gained from the actual im-
pact of investment in the last decades, and to consider those processes as the only learning source to
make current decisions. After insisting on a view which admits the complex and systemic nature of the
transport sector, problems related to public transport and road policies are studied. The research con-
cluded with six proposals: the establishment of a Civil Service able to act in a transversal way; the revi-
sion of the outlines for project evaluations; the establishment of new indicators to measure the actual
public transport contribution; the search for new financing sources; the opportunity which real-time in-
formation systems represent; and the convenience of introducing every five years subsequent revisions
of the contribution of great projects.
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1. INTRODUCCION

En este articulo se hace un recorrido so-
bre los retos de la movilidad personal bajo
el prisma de las actuaciones en materia de
transporte en Euskadi. Este recorrido, que
incluye multiples referencias a la problema-
tica y enfoques en otras latitudes, en razon
de la creencia de que compartimos una
gran parte de las oportunidades vy dificulta-
des, se realiza a través de:

— Una breve introducciéon a la situacion
actual con sus retos mas importantes.

— La reflexion de que nos enfrentamos a
un problema que necesita un enfoque
sistémico, el cual se visualiza al exa-
minar:

e | a politica de infraestructura viaria.

e | a politica de transporte publico.

Ekonomiaz N.° 63, 3.¢" cuatrimestre, 2006

¢ | a importancia de los actuales cos-
tes externos.

Posteriormente, se aboga por examinar
nuestra trayectoria pasada como Unica
fuente de aprendizaje, y por disefar nues-
tro propio futuro, evitando caer en la ten-
tacion de creer que es un estado final
hacia el que nos acercamos de manera
inexorable.

Se concluye con seis propuestas a de-
bate sobre la organizaciéon de la Adminis-
tracion, la revision de la metodologia de
evaluacion de proyectos, la necesidad de
crear nuevos indicadores sobre la contribu-
cion real del transporte publico, la financia-
cion de inversiones y explotacion del siste-
ma de transporte, el potencial de la
informaciéon en tiempo real para la gestion
del sistema, y la conveniencia de examinar
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a posteriori la contribucion de los grandes
proyectos?.

2. LA SITUACION ACTUAL
COMO PUNTO DE PARTIDA

Normalmente nuestro trabajo se enfoca al
andlisis de las decisiones que adoptan «los ra-
tones» que se desplazan dentro de un laberin-
to en busca del queso. Sin embargo, deberia-
mos prestar mas atencion no a las decisiones
de los ratones, sino a las razones de aquel que
disena el laberinto.

(Salvucci, 2006)2

Los problemas de nuestra red viaria son
objeto de frecuentes titulares en las paginas
de la prensa diaria. La circunvalacion de la
A-8 a su paso por el Gran Bilbao, por ejem-
plo, desde hace varios anos es testigo de
frecuentes accidentes que llegan a paralizar
una gran parte de la red viaria metropolitana.
Por otro lado, parece como si la variante de
Donostia-San Sebastian pugnase ahora por
hacerse un hueco entre los titulares diarios
sobre la retencion mas larga de la semana.
A nivel de pueblos, no es extrafo oir a res-
ponsables municipales describir con cierto
orgullo «la gravedad» de sus problemas de
trafico. Orgullo por cierto que nace de esa
aparente correlacion mental entre desarrollo
econémico y congestion de trafico.

En respuesta a esta situacion de conges-
tién viaria creciente, los responsables de la
Administracion decidieron apostar de mane-
ra decidida por inversiones en €l sistema de

T El lector que solo disponga de unos minutos pue-
de examinar simplemente el apartado final en el que
se presentan seis propuestas a debate, dado que mas
alla de las reflexiones de péaginas anteriores, estas pro-
puestas pretenden ser la contribuciéon basica de este
articulo.

2 Frederick P. Salvucci, ex Ministro de Transportes
de Massachusetts y «padre» del Big Dig, 2006.

transporte publico. El metro de Bilbao, las
mejoras del topo de San Sebastian, y el
tranvia de Bilbao son claros exponentes de
este enfoque, junto con los proyectos de
tranvia (o ferrocarril ligero) de Vitoria-Gas-
teiz, del Valle del Deba, de Leioa o de Do-
nostia-San Sebastian. En paralelo, el ambi-
cioso proyecto de la Y vasca, nace con
vocacion no solo de conectar con Madrid,
Barcelona o Paris, sino de sentar el germen
de una «eusko polis» con relaciones mas
frecuentes entre capitales, mediante un ser-
vicio intercity frecuente, comodo y a salvo
de los efectos de la saturacion viaria.

Ahora bien, aln siendo indudable la contri-
bucién de ciertos proyectos individuales, es
dificil aceptar que una sola actuacion sea ca-
paz de invertir un proceso que posee una no-
table complejidad sistémica. Esta compleji-
dad es aparente cuando, junto con los
paquetes de inversion, se pretende, como es
l6gico, aplicar otras medidas igualmente ne-
cesarias de gestion. A modo de meros gjem-
plos se pueden citar los permanentes deba-
tes sobre la idoneidad de los peajes viarios,
interurbanos 6 urbanos, o sobre las restric-
ciones de aparcamiento en nuestros pueblos
y ciudades. Encuesta tras encuesta revelan
una mayoritaria oposicion ciudadana a tales
«tasas» cuando se formulan como cuestio-
nes simples y aisladas de su contexto. Es de-
cir, la pregunta carece de un preambulo en el
que se recuerden las consecuencias que una
decision u otra implica como relacion causa-
efecto dentro de la complejidad propia que
entrana el «sistema» de transporte.

La simplificacion reduccionista anterior
contribuye l6gicamente a dificultar, en tér-
minos politicos, la adopcién de medidas de
gestion que ademas, y con frecuencia, tras-
cienden distintas escalas de la Administra-
cion. De hecho, tanto en nuestro entrama-
do politico, como en el de otros paises de
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nuestra esfera occidental, esta fragmenta-
cion en los niveles de decision se erige en
un claro obstaculo en la aplicacion de tales
medidas de gestion, ya de por s dificiles.

Asi como otros campos de la actividad
econdmica han aproximado y alineado su
actuacion con los postulados del desarrollo
sostenible, el campo del transporte constitu-
ye una excepcion palpable. La razén no es
otra que «la tirania de las mil pequefas deci-
siones diarias» (Salvucci, 2006). De ahi que
no nos podamos sorprender de que dentro
de este contexto, se recurra a cufas en los
medios de comunicacion social en las que
se asocian determinados comportamientos
individuales de los usuarios del sistema de
transporte, a decisiones con un cierto matiz
moral. Asi se aboga en estas campanas por
«educar» al usuario, tratando de «iluminarlo»
sobre las consecuencias Ultimas que sobre
el bien comun tienen sus decisiones. El obje-
tivo no es otro que lograr que el usuario opte
de manera voluntaria por modos de trans-
porte mas respetuosos con el medio am-
biente, dada la falta de viabilidad politica de
reglamentar tales comportamientos —aun a
pesar de nuestro compromiso a nivel de
pais con los acuerdos de Kyoto.

Una breve panoramica de la situacion
actual muestra con claridad:

— Situaciones de congestion que afec-
tan a la red viaria, y que amenazan in-
cluir también a otros modos de trans-
porte.

— Dificultad para dar una respuesta sa-
tisfactoria a nuestra dependencia
energética.

— Altos niveles de accidentabilidad.

— Dificultades presupuestarias tanto
para inversion, en competencia con

otras areas de la Administracion que
pugnan por los mismos fondos, como

aun mas importante, para la gestion
funcional y la conservacion del propio
sistema de transporte.

— Necesidad de adecuar las estructuras
de la Administracion hacia esquemas
de colaboracion y cooperacion espe-
cialmente en las areas de la gestion
del sistema.

— La urgencia por alinear nuestro siste-
ma de transporte con los postulados
de la sostenibilidad.

Creemos importante sefalar cémo exis-
ten percepciones generalizadas en la psi-
que colectiva que inciden de manera direc-
ta en la politica viaria, tales como:

— El automovil soporta una fiscalidad ex-
cesiva. Esta percepcion generalizada
sostiene que la fiscalidad soportada
directa e indirectamente por el auto-
movil no se ve compensada por unas
necesarias contrapartidas en términos
de disponibilidad de red viaria, ausen-
cia de peajes, reduccion del costo de
los combustibles, etc. Repetidos estu-
dios en varios paises europeos y ame-
ricanos demuestran la falacia de tal
aseveracion, dado que la fiscalidad del
automovil suele cubrir normalmente
solo la construccion y mantenimiento
de carreteras, y la vigilancia y control
de trafico. Fuera de cobertura quedan
los costos provocados por la acciden-
tabilidad y la traduccion monetaria del
impacto medioambiental que conlleva
la utilizacion del automovil.

— Las inversiones en la red de transpor-
te provocan el necesario desarrollo
economico. Se asocia la inversion en
infraestructuras viarias a desarrollo
econdmico, no tanto porque la red de
transporte sea simplemente una con-
dicibn necesaria, sino en la induccion
del propio desarrollo econdmico. Esta
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percepcion nace de la observacion de
zonas en pleno auge econdmico en
las que su red de transporte juega un
papel critico, aunque no se admita
que antes de la construccion de la in-
fraestructura viaria, quiza, ya se da-
ban las condiciones adecuadas para
ese desarrollo econdmico. De hecho,
(TRB Report 389, 1997; NCHRP Sin-
tesis 290, 2000) apuntan a la ausen-
cia de series temporales que demues-
tren una correlacion clara entre
desarrollo econdmico e inversiones en
transporte. Ademas, se sefiala cémo
se producen impactos desiguales en
diversos sectores econdmicos.

Como espectadores no podemos evitar
observar como determinados proyectos se
plantean en base a su viabilidad técnica,
arropada por una intuicion, con la mejor de
las voluntades, que busca a posteriori un
proceso favorable de evaluacion. No es por
tanto sorprendente que hoy en dia, todavia,
resuenen con fuerza las palabras de Jonat-
han Gifford (Gifford, 1994)3 referidas a la
politica de transportes norteamericana:

Se generan propuestas tanto si resuelven
un problema como si no, se identifican pro-
blemas tanto si tienen solucidbn como si no y
mientras, las decisiones politicas se mueven
bajo su propia dinamica.

3. EL SISTEMA DE TRANSPORTES
COMO SISTEMA COMPLEJO

No existe una politica Unica que pueda so-
lucionar la congestion del trafico. De hecho,
la mayoria de actuaciones apenas hacen me-
lla. Esto significa que es necesario combinar
varias medidas. Es algo similar al lefiador que
con un solo golpe, por muy fuerte que fuese,

3 Universidad George Mason de Washington, D.C.

pretendiese cortar un gran tronco. Y sin em-
bargo, con cien o mas golpes cuidadosa-
mente dirigidos, lo lograra.

(Downs, 1992)

La dimensién del reto que supone la
gestion del sistema de transporte nace de
que influye y se ve condicionado por facto-
res que se sitlan fuera del propio campo
del transporte, lo cual dificulta lograr que su
contribucion funcional responda a las ex-
pectativas que justificaron su puesta en
servicio. De hecho, se asocia a un sistema
gque responde a los postulados de un «sis-
tema complejo» (Sussman, 2000). El carac-
ter de sistema complejo significa que no
opera en un punto de equilibrio Unico, ni
tiende hacia un régimen estacionario, dado
que se ve influenciado por decisiones y
agentes que adaptan su comportamiento a
los cambios que tienen lugar en su entorno.
De hecho, la aplicacion de enfoques estati-
Ccos a sistemas de este tipo provoca no
solo que las predicciones resultantes no se
cumplan sino que, en paralelo, la realidad
muestre resultados «sorprendentes».

Asi, la observacion del sistema de trans-
porte, bajo un marco temporal adecuado,
revela caracteristicas tales como:

— Comportamientos no lineales, en el
sentido de que la respuesta en el
tiempo y en el espacio no es evidente
ni proporcional, en un principio, a la
accion gjercida.

— Controlado por mecanismos de retroa-
limentacion, dados los acoplamientos
con esferas ajenas al campo del trans-
porte, influenciando y siendo influen-
ciado por otros actores y disciplinas.

— Adaptable, dado que al incidir sobre
el cuerpo social se producen proce-
sos de aprendizaje lo cual provoca
que las reacciones varien con el tiem-
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po 0 incluso con la dosis de la propia
actuacion.

— Susceptible a irreversibilidades, al estar
condicionado por decisiones pasadas
0 por ventanas de tiempo puntuales.

— Contra-intuitivo y, por tanto, necesita-
do de modelos ad hoc dada la dificul-
tad para separar sintomas y relacio-
nes causa-efecto.

— Auto-organizado, al crearse de mane-
ra espontanea grupos de interés y
presion.

El resultado neto que se puede apreciar
es:

— Un juego infinito de acciones y reaccio-
nes entre multiples esferas y actores.

— Demoras temporales entre acciones y
reacciones.

— Darios colaterales.

— La no imputacion de las externalidades.
— Frecuentes irreversibilidades.

— Cambios de las reglas de juego.

— Estados de resignacion ante lo apa-
rentemente inexorable.

Por otro lado, nosotros mismos somos
parte de la apuntada complejidad, dado
que nuestras propias percepciones, y es-
quemas mentales, pueden condicionar
nuestra capacidad de analisis, dado que:

— Los esquemas mentales nacen de una
serie limitada de experiencias, perpe-
tuandolos al limitar la recogida de infor-
macién que no se juzga relevante.

— Establecen los limites de nuestra ac-
tuacion, negando impactos mas alla
de nuestra supuesta area tematica de
influencia.

— Nos llevan a adoptar enfoques reduc-
cionistas y estéaticos que generan ac-
tuaciones limitadas que no contem-

plan «el todo», y que se disehan con
un horizonte temporal limitado.

— Nos conducen a examinar la evidencia
solo de aquellas alternativas que con-
firmen nuestras hipoétesis iniciales, y no
lo contrario, y ademas tendemos a:

e Infravalorar riesgos en base a nues-
tro «superior criterio».

¢ Asignar mayores probabilidades de
éxito a unos determinados proyec-
tos en funcion de nuestra propia
subjetividad (wishful thinking).

e Sobrevalorar nuestra capacidad de
controlar el sistema.

¢ Aplicar reglas y recetas sencillas e
intuitivas, «de caracter practico»,
basadas en supuestas y sencillas
relaciones causa-efecto.

Considerar la realidad mediante sistemas
complejos invalida explicaciones mecanicis-
tas como sistemas lineales, sensibles a solu-
ciones mediante actuacion sobre la accion o
la reaccion, de manera aislada con respecto
al contexto global. Evita asimismo actuacio-
nes dirigidas hacia los sintomas, que ignoren
las causas reales que subyacen a los mis-
mos, dado que no se tendria en cuenta ni el
proceso ni su dinamica.

Ademas, la pretendida certidumbre de
creer conocer el comportamiento del siste-
ma, bajo postulados mecanicistas, puede
provocar una cierta tendencia hacia com-
portamientos «autoritarios», bajo los cuales
simplemente se aumentan las dosis de
aquellos remedios que han mostrado éxito
en el pasado.

Es decir, la percepciéon del transporte
como un problema sencillo, resoluble me-
diante una determinada actuacion «enérgica
y practica», que suponga una solucion defini-
tiva del problema, se erige en una de las ma-
yores barreras a las que nos enfrentamos.
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3.1. Politica de infraestructura viaria

[...] es casi seguro el mantenimiento de un
nivel considerable de congestién en hora pun-
ta en el futuro previsible en todas aquellas are-
as metropolitanas que lo estan experimentan-
do ya. ...mi consejo a los conductores
americanos atrapados en un embotellamiento
de hora punta... es que aprendan a disfrutar
de la congestion. Consiganse por tanto un co-
che comodo, con aire acondicionado y radio-
casette en estéreo, un teléfono, quiza un fax, y
viaje con una persona que sea realmente
atractiva. Considere a partir de ahi que el tiem-
PO que pase en un embotellamiento es simple-
mente una nueva parte de su tiempo de ocio.

(Downs, 1992)

La construccion y gestion de nueva infra-
estructura viaria puede ser examinada bajo
el marco conceptual de los sistemas com-
plejos, tal como se ha descrito en el aparta-
do anterior. Es por esto que proponemos
un breve recorrido por algunos de los retos
y problemas que conlleva, para contrastar
si esta nueva o6ptica contribuye a una mejor
comprension de los mismos.

Congestion viaria

De forma funcional conviene recordar
que la congestion viaria no es un fendmeno
lineal. Esto se explica en base a la conocida
curva que relaciona flujos de tréfico y velo-
cidad de circulacién, la cual alcanza una
capacidad maxima, asociada a una deter-
minada densidad critica, pasada la cual se
rompe la «sincronizacion» de circulacion.
Esta ruptura supone que se crean unas tur-
bulencias en la separacion entre vehiculos y
caidas de velocidad que consiguen dismi-
nuir la capacidad de manera drastica. De
ahi que si se mantiene la demanda durante
unos minutos se generan, de manera inme-

diata, colas cuya disipacion exige un tiem-
po relativamente largo, durante el cual son
necesarias varias iteraciones para lograr
restablecer la «sincronizacion» original. Se
trata por tanto de un proceso no lineal que
conlleva una gran inestabilidad.

Ademas la capacidad humana de adap-
tacion a situaciones degradadas implica la
auto-imposicion de demoras mediante el
fendmeno de «ensanchamiento de puntas».
Es decir, el conjunto de decisiones indivi-
duales que adelantan su hora de salida o la
posponen para evitar los momentos de ma-
xima congestion. Otra expresion de la ca-
pacidad de adaptacion es el recurso cre-
ciente al teléfono maévil como herramienta
de trabajo o de relacion social, siguiendo el
consejo de Downs, durante aquellos viajes
gue se vean expuestos a la congestion.

Por otro lado, el mecanismo de «aumen-
to de movilidad» que alimenta la conges-
tién, con crecimiento de los aforos de la red
viaria, se sitla fuera del sector transportes,
dado que, normalmente, son debidos a au-
mentos de poblacién o a aumentos de la
actividad econémica. Sin embargo, en
nuestro entorno se trata en cierta medida
de relaciones causa-efecto, no evidentes a
primera vista. Es decir, la carestia de la vi-
vienda o del metro cuadrado de oficinas en
centros urbanos consolidados, unido a una
nueva red viaria que permite cubrir un ma-
yor radio de desplazamiento para un mis-
mo tiempo, conduce a aumentar la longitud
de desplazamientos entre aquellos que ad-
quieren su vivienda o localizan su centro de
trabajo lejos de los nlcleos urbanos tradi-
cionales. De ahi por tanto que crecimientos
del trafico del 2 al 5% anual, no significan
necesariamente que hayan aumentado el
numero de viajes, sino que algunos de ellos
han aumentado su recorrido medio.
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Accidentabilidad viaria como algo
inexorable

Se trata de un gjemplo excelente de la ca-
pacidad humana para negar una realidad o
un problema cuya resolucién no aparece
como viable. En este sentido, politicas de
«accidentabilidad cero», propias de los pai-
ses escandinavos, aunque pueden ser ta-
chadas de utépicas, equivalen a una actitud
pro-activa con éxitos notables. Quiza el ejem-
plo mas interesante es el de la seguridad aé-
rea, en donde todo accidente es objeto de
investigacion, toda investigacion debe con-
cluir en una leccién o corroboraciéon de nor-
ma, y toda leccién, o norma, se convierte en
directriz de obligado cumplimiento.

Demanda inducida

El concepto de «demanda inducida» in-
tenta explicar como la apertura de un nue-
VO €je se convierte en testigo de aumentos
aparentes de la demanda con respecto a la
situacion anterior. En general se explica en
base a un proceso inverso al de adaptacion
a la congestion anterior a su apertura. En
concreto conlleva:

— Cambios de la hora del vigje.

— Cambios en la ruta del vigje.

— Cambios, incluso, de destino final
dada la mejora de accesibilidad.

— Cambios del modo de transporte,
dada la capacidad de atraccion del
nuevo nivel de servicio.

Impacto en los usos del suelo
De todas formas, toda nueva gran infra-

estructura tiende a «estructurar», como im-
plica su nombre, el territorio por el que dis-

curre. En este sentido, su aportacion mas
tangible es precisamente la de fomentar
nuevos desarrollos inmobiliarios que captan
las mejoras de movilidad y las traducen en
aumentos del precio del suelo. En nuestro
entorno han sido muy visibles los efectos
tanto del puente de Rontegi como del co-
rredor del Txorierti.

El grafico n.° 1 (Littman, 2004) muestra
una de las consecuencias de este fendme-
no de interaccién no lineal entre oferta y
demanda, el cual invalida los ahorros de
tiempo que justificaron en su génesis la
nueva obra viaria. De hecho, las tasas de
retorno se estiman mediante la compara-
cion en términos monetarios entre inversion
inicial con los flujos a lo largo del tiempo
tanto de los ahorros de tiempo tras su
puesta en servicio como de los costes de
conservacion y mantenimiento.

Peajes, o tasas de uso, como mecanismo
de retroalimentacion

El sistema interestatal de autopistas en
Norteamérica, liderado por el presidente Ei-
senhower por razones de seguridad nacio-
nal, se concibié como una red de autopis-
tas gratuitas, de ahi el nombre de freeways,
dado que se establecid que su financiacion
fuese exclusivamente por medio del im-
puesto sobre la gasolina —de ahi la oposi-
cién virulenta contra los vehiculos eléctricos
de hace unos pocos afilos—. Sin embargo,
como todo bien gratuito, la curva de de-
manda crecié de manera exponencial da-
dos los cambios de localizacion que provo-
c6 la promesa de las freeways. La
congestion se convirtié poco a poco en una
realidad cotidiana para el viaje al trabajo.
Asf en Long Island, NY, cuna del desarrollo
suburbano de los Levittown, se construyd
la conocida Long Island Expressway (LIE),
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que consiguié en pocos anos el titulo de «el
parking mas grande del mundo».

La agudizacion de este fendbmeno con-
dujo a la implantacion de peajes en zonas
de gran congestion, con distintas variantes

como son los peajes variables con el tiem-
po, los peajes tipo «subasta» en funcion de
la situacion de congestion del momento, e
incluso la transformacion de los carriles de
alta ocupacion (HOVs) en carriles de peaje
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compartido (HOT), mediante la adicién de
la «t» de la palabra peaje en inglés (toll).

El punto que creemos necesario resaltar
es que los peajes se convierten en inevita-
bles no ya para atraer fondos de financia-
cion privada, para asi adelantar su puesta
en servicio, sino aun mas importante, como
mecanismo para garantizar su funcionali-
dad. Es decir, el peaje, y en caso necesario
el peaje variable, es el Unico medio para ga-
rantizar el paso de un determinado flujo,
dado que tal como se ha apuntado ante-
riormente, la saturacion, provoca la dismi-
nucion de la capacidad de la via.

3.2. Politica de transporte publico

Londres debe tener un sistema de transpor-
te del siglo XXI que sea rapido, fiable, accesible
y Seguro para crear una ciudad mejor para sus
habitantes, para permitir un fuerte crecimiento
econdémico, para promover la inclusion social y
para enfrentarse a la discriminacion.

(Livingstone, 2006)

El sistema de transporte publico ha sido
tradicionalmente una herramienta basica de
actuacion politica para corregir los desequili-
brios que entrana el uso indiscriminado del
automavil. De ahi que no haya sido dificil
asignar partidas presupuestarias de inver-
sién para la puesta en servicio de nuevos
modos de transporte, e incluso la subven-
cion directa a determinados colectivos so-
ciales, como ha sido el caso de los miem-
bros de la tercera edad. Por otro lado, es
significativo, observando el éxito del transpor-
te de buena calidad, los niveles de conges-
tién crecientes que se estan produciendo en
algunos sistemas de metro, como el de Lon-
dres, el de Chicago vy el de Washington D.C.

Sin embargo, la cobertura de los costes
de explotacion del transporte publico es a

menudo objeto de debates y de peticiones
publicas en favor de mejoras de productivi-
dad, todo ello dentro de un contexto politi-
zado para la fijacion de tarifas.

Estos debates tienen lugar dentro de un
entorno en el que los beneficios que se
cree que resultan del uso del transporte pu-
blico, corresponden simplemente a ahorros
de tiempo para sus usuarios, en paralelo
con un deseado trasvase de usuarios des-
de el automovil hacia el transporte publico,
para paliar asi los efectos de la creciente
congestion viaria.

De cara a este debate nos gustaria apor-
tar tres puntos:

1. Los gestores del transporte publico
estan muy condicionados por su en-
torno socioecondmico. El explotador
de transporte publico controla aspec-
tos tales como:

— Recorridos.

— Horarios de servicio.

— Frecuencias de servicio.

— Tipos de tarifas.

— Calidad del servicio.

— Tipo de flota.

— Salarios y costes del personal de

explotacion.

El explotador de transporte publico no
controla sin embargo aquellas varia-
bles socioecondmicas que inciden di-
rectamente en la movilidad, ni actua-
ciones que condicionan algunas de las
caracteristicas de su oferta de servi-
cio, tales como:

— Poblacién, su densidad y disper-
sién espacial.

— Niveles de actividad econdmica del
area de servicio.
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— Dispersion espacial del empleo.
— Indices de motorizacion.

— Politicas municipales de aparca-
miento.

— Medidas de prioridad viaria.

. Los costes de explotacion crecen por
encima de los indices de inflacion. La
cobertura del déficit de explotacion de
los sistemas de transporte publico con-
lleva a menudo fuertes debates que
concluyen con la exigencia de «una
mayor productividad al igual que ocurre
con el resto de los agentes econdmi-
cos». Sin embargo, las mejoras de pro-
ductividad han tenido lugar ya con la
disminucién del personal de explota-
cién en general, como fue el caso por
ejemplo, de la desaparicion de la figura
del cobrador en redes de autobuses.
De hecho, la aportacion de nuevos me-
dios tecnoldgicos conduce hoy en dia a
mejorar la calidad del servicio, como
pueden ser los sistemas de informacion
en tiempo real en paradas, pero no a
aumentar necesariamente su producti-
vidad. La Unica excepcion correspon-
deria a que tales medidas contribuye-
sen a aumentos de ocupacion.

La razdn no es otra que lo que se de-
nomina «la enfermedad de Baumol» en
homenaje a Willam J. Baumol*. En su
articulo original, (Baumol, 1967) descri-
bia cdémo existen dos tipos de actividad
econdmica: una que se beneficia de
grandes mejoras de productividad (fa-
bricacion de automdviles con cadenas
de produccién con el concurso cre-
ciente de robots), y otra que depende
en gran medida de mano de obra no
sustituible por otros medios de produc-

4 Catedratico de Economia de NYU en la actualidad

cion (ensefanza, sanidad, mdsica... 0
la conducciéon de autobuses). Asi, un
quinteto musical posee la misma pro-
ductividad hoy en dia que hace dos-
cientos anos (salvo que decidan ejecu-
tar la pieza con mas rapidez, lo cual es
posible que no sea bien recibido por la
audiencia). La experiencia muestra que
en tanto en cuanto los sectores sus-
ceptibles a mejoras de productividad
continlen creciendo, la economia en
Su conjunto puede absorber los incre-
mentos de precio de los sectores so-
metidos a la enfermedad de Baumol.
Conviene aclarar que el calificativo de
«enfermedad» significa que no es culpa
de nadie, sino simplemente de que se
trata de una situacidon endémica en ac-
tividades que necesitan de un alto con-
tenido de mano de obra.

En un clima de sustitucion creciente
de productos locales por importacio-
nes, como puede ser el caso de la in-
dustria textil, la estabilidad de precios
resultante agudiza la comparacion con
aquellos sectores sometidos a «la en-
fermedad de Baumol». De ahi por tan-
to, las exigencias mencionadas a favor
de mejorar la productividad del trans-
porte publico. En paralelo, la aproba-
cion de tarifas no suele permitir creci-
mientos por encima del indice de
inflacion, a pesar de Baumol, lo cual
exige o bien mayores indices de co-
bertura del déficit o bien reducciones,
mas 0 menos encubiertas, del nivel de
servicio ofertado al usuario.

. Los beneficios del transporte publico

estan claramente infravalorados. Los
beneficios que se contabilizan normal-
mente se centran en los ahorros de
tiempo para sus usuarios junto con una
cierta estimacion de ahorros de tiempo,
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también entre los usuarios del automo-
vil bajo escenarios de congestion viaria.

Los beneficios que no se contabilizan
corresponden a las ventajas y benefi-
cios asociados a la aglomeracion de
actividad econdmica que permite el
sistema de transporte publico, dado
que es muy dificil servir mediante el au-
tomovil, por encima de un cierto um-
bral de densidad. De hecho, las redes
de metro han posibilitado el desarrollo
de grandes ciudades como Paris, Lon-
dres, Madrid, Nueva York, etc. El valor
de dicha aglomeracion consiste en las
sinergias e intercambios que son posi-
bles cuando se pueden agrupar dentro
de un radio dado. La existencia de
sectores econémicos que puedan be-
neficiarse de manera sinérgica de inte-
racciones frecuentes y a menudo es-
pontaneas. En ciudades medias, como
pueden ser las capitales vascas, se da
asimismo un nivel de concentraciéon
que permite realizar gestiones dentro
de un radio relativamente corto, lo cual
conduce igualmente a encuentros for-
tuitos que anaden calidad y atractivo
como entorno urbano y empresarial.
De forma similar, son factibles actua-
ciones en sub-centros pudiéndose
mencionar como éxito especialmente
significativo el fenomenal desarrollo in-
mobiliario de los Docklands londinen-
ses facilitado por su nuevo tranvia.

Otro de los beneficios del transporte
publico es la menor necesidad de ad-
quisicion del primer, segundo o tercer
automovil por unidad familiar, 1o cual se
erige en lo que se denomina (Salvucci,
2006) «la parte escondida del iceberg».
Es decir, costes muy importantes por
unidad familiar (adquisicién, consumi-
bles y seguros) que deberian ser parte

de la evaluacion econdémica. Ademas,
se trata de costes que normalmente no
revierten en la economia local.

El grafico n.° 2 resalta este punto,
mostrando como la media de las aglo-
meraciones urbanas de la Europa oc-
cidental poseen un coste de transporte
muy inferior a la media de las ciudades
norteamericanas, en términos porcen-
tuales de su PIB. La explicacion radica
simplemente en un mejor reparto mo-
dal de las primeras con respecto al au-
tomovil, en razén del mayor protago-
nismo del transporte publico y de los
medios Nno motorizados.

3.3. Costes externos

«Nuestra crisis climatica puede a veces
parecer que esta teniendo lugar muy poco
a poco, pero en realidad esta sucediendo
rapidamente y se ha convertido ya en una
emergencia a nivel planetario» (Gore, 2006).
El libro reciente del ex-vicepresidente de
EE.UU. Al Gore, convertido asimismo en
una pelicula comercial con el mismo titulo,
describe su ciclo de conferencias sobre el
impacto medioambiental de los Ultimos 100
anos y su previsible proyeccion a lo largo
del siglo actual. Los medios puestos al ser-
vicio de su mensaje refuerzan su pedagogia
sobre los claros impactos de la degrada-
cion medioambiental en términos incluso
puramente econdémicos. Asi los ejemplos
sobre el aumento de la frecuencia y grave-
dad de los huracanes en el Golfo de Méjico
estan afectando tanto a su industria pes-
quera como al mercado inmobiliario y a las
grandes empresas aseguradoras de las zo-
nas costeras. Incluso las predicciones me-
diante modelos matematicos del aumento
de los niveles de los océanos se traduciran
en unos costos muy importantes con efec-
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Graficon.° 2

Costes del transporte segun la distribucién modal
(transporte publico mas medios no motorizados)

(% s/PIB)

20,0
18,0 -
16,0
14,0
12,0
10,0

8,0

6,0 -

Costes de transporte (% PIB)

4,0

2,0

0,0 T T

Ciudades desarrolladas

Europa Occidental

T
20 30

40

T
50 60 70 80 90

Transporte publico mas medios no motorizados

Fuente: UITP 2004.

tos en todas las ciudades costeras, todo lo
cual esta llegando a hacer mella en la men-
talidad colectiva.

Un reciente estudio sobre los costes ex-
ternos del sistema de transporte en el Pais
Vasco (Leber-INFRAS, 2006) arroja unas ci-
fras que se elevan a aproximadamente
1.000 euros por persona y afno, siendo los
costes principales aquellos asociados con
la accidentabilidad, los impactos en la salud
humana, la congestion viaria y la exposicion
humana al ruido.

Ademas es notorio que los mayores cos-
tes tienen lugar en las aglomeraciones me-
tropolitanas de las tres capitales vascas,
dado el mayor nivel de actividad de trans-
porte y la mayor exposicion resultante de las

grandes densidades residenciales, proximas
a su vez, a los grandes ejes de transporte.

De ahi la importancia de la esfera munici-
pal de actuacion publica, que necesita tan-
to de la ayuda financiera como de la cober-
tura politica para acometer medidas y
actuaciones que son susceptibles de inter-
pretaciones demagdgicas y corto-placistas
durante el debate publico.

Afortunadamente, existen ejemplos sobre
cdmo la sostenibilidad puede estar enraizada
en un crecimiento econdémico a largo plazo,
respetuoso por otra parte con la inclusion so-
cial. En cualquier caso, tanto la magnitud ac-
tual como su evolucion previsible, sitla a los
costes externos como uno de los elementos
clave que condicionaran la politica de trans-
porte, entendida en su complejidad global



Movilidad personal y politica de infraestructuras en la Comunidad Auténoma del Pais VVasco

con interacciones y afecciones claves fuera
del propio campo de la movilidad.

4. APRENDIENDO DEL PASADO
Y PROYECTANDO EL FUTURO

La vida se comprende mirando al pasado,
pero se debe vivir mirando hacia el futuro.

(Kierkegaard)

Si pretendemos aplicar el método cientifi-
co, estamos obligados a re-visitar constan-
temente el pasado, como Unica via que nos
permita establecer con cierta fiabilidad rela-
ciones causa-efecto, mas alla de intuiciones
0 esquemas mentales basados en nuestros
propios deseos. De hecho, no hay nada
mas educativo que hacer un recorrido desde
el presente hacia el pasado, para comparar
predicciones con realidades, expectativas
con resultados reales, y consecuencias pre-
vistas con sorpresas inesperadas.

Un articulo reciented describe con gran
detalle los impactos urbanisticos de la auto-
pista de Cantabria. El grafico n.° 3 (que co-
rresponde a la figura 3 del articulo referencia-
do) muestra con gran claridad cémo la
apertura de la autopista ha desplazado los
nucleos residenciales desde los asentamien-
tos tradicionales en Santander y Torrelavega
(en forma de circulos como decrecimientos)
hacia los espacios suburbanos (en forma de
circulos de crecimiento). Estos ultimos co-
rresponden precisamente a aquellos suelos
que los distintos enlaces de la autovia han lo-
grado «colocar en el mercado inmobiliario».
La correlacion grafica es relativamente obvia
en el gréfico.

Ademas el transporte esta fuertemente
influenciado por la estructura econdmica

5 Grupo de Investigacion Espacios y Territorio, 2006.

que explica el crecimiento y desarrollo de
una metrépoli con respecto a otras de su
entorno inmediato. De ahi que no sdlo este-
mos obligados a examinar la funcionalidad
de los sistemas de transporte, sino también
aquellos parametros basicos de naturaleza
socioecondmica que inciden directamente
en la movilidad.

Un informe muy reciente® analiza precisa-
mente con gran detalle la evolucion del area
metropolitana de Boston durante los Ultimos
400 afos. Este egjercicio de investigacion y
reflexion permite identificar las claves que
explican la resistencia del area frente a las
grandes crisis econémicas del Gran Boston
(hundimiento de su industria textil, incapaci-
dad para desarrollar la industria del automo-
vil a pesar de sus desarrollos pioneros, pér-
dida frente a Silicon Valley a pesar del
liderazgo inicial de An Wang, competitividad
actual en el campo de la biotecnologia, etc.)
Se trata de un andlisis retrospectivo que pre-
tende explicar la dinamica de los procesos y
Sus circunstancias y variables clave, como
requisito esencial para definir escenarios de
futuro en los que movilizar aquellos mecanis-
mos gque facilitaron los éxitos en el pasado.
Entre las multiples conclusiones de dicha
panoramica histérica del Gran Boston, des-
taca las condiciones Unicas de su tradicional
equilibrio entre urbanismo y transporte, que
ha permitido la existencia de lo que denomi-
nan Bump Rate. Este factor describe el alto
ndmero de encuentros fortuitos que tienen
lugar en su trama urbana y que explican las
sinergias y creatividad cruzada entre diver-
sos sectores productivos de su economia a
lo largo de la historia.

Este tipo de recorridos retrospectivos no
corresponden sin embargo a canales for-
malizados de andlisis y evaluacion sistema-

6 Boston History & Innovation Collaborative, 2006.
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tica de los procesos en los que estamos
inmersos, lo cual nos lleva a examinar la si-
tuacion actual mediante fotografias estaticas,
que dificultan los andlisis de causalidad. De
ahi por tanto que creamos obligado examinar
por ejemplo, la evolucion del sistema de
transporte y sus multiples impactos durante
los ultimos veinte anos que han sido testigos
de importantes inversiones en nuestro siste-
ma de transportes. Si nos circunscribimos al
Bilbao metropolitano, nos encontramos
como la distribucion modal segun las en-
cuestas domiciliarias del afio 1987 y el 2002,
arrojan una variacion especialmente impor-
tante, tal como se muestra en el grafico n.° 4.

El mensaje fundamental, a nuestro juicio,
que trasmite dicho grafico, necesita del
andlisis de la funcionalidad de los sistemas
de transporte en los periodos indicados,
junto con el examen de los cambios de la
estructura econdmica y de su consiguiente
repercusion en la localizacion de residencia

y de actividades. Un primera conclusion
(Leber, 2005) es como los usos del suelo y
la actividad econdmica condicionan en mu-
cha mayor medida el sistema de transpor-
tes que la propia funcionalidad de este. Asi,
la explicacion de la pérdida en importancia
del acceso a pie yace en la desaparicion de
nuestra industria tradicional cuyos trabaja-
dores vivian cerca de las instalaciones fabri-
les. Por otro lado, se puede establecer una
relacion entre la carestia del precio de la vi-
vienda y el aumento de empleo por unidad
familiar, e incluso los bajos indices de nata-
lidad. Ademas, los fendmenos de induccion
de demanda por las nuevas infraestructuras
(puente de Rontegi y Corredor del Txorierri,
por ejemplo) aparecen como evidentes al
visualizar la dinamica multi-anual de los
usos del suelo.

Savage (2004, 2005) ha examinado re-
cientemente la evolucion durante los Ultimos
cincuenta anos de la subvencion aportada al
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sistema de transporte publico de Chicago
(CTA) y su correlacion con los costes salaria-
les, como un ejercicio (involuntario) para
mostrar el efecto Baumol. Se trata en suma
de egjercicios, que creemos obligados, para
avanzar en nuestro conocimiento colectivo,
en linea con la cita de Kierkegaard:

Se presentan soluciones con una seguri-
dad sublime, como si un nuevo mecanismo o
la construccién de un nuevo sistema de
transporte, fuese capaz de resolver subita-
mente todos los problemas.

(Creighton, 1970)

Las predicciones de futuro segun mode-
los matematicos equivalen basicamente a
una extrapolacion sofisticada del pasado.

Dicha extrapolacion es aceptable bajo una
dinamica relativamente estable y con au-
sencia de pautas de ruptura (pattern
breaks) que incidan sobre los parametros
que se proyectan a futuro.

Los momentos actuales apuntan a un
cumulo de incertidumbres, lo cual arroja se-
rias dudas sobre la conveniencia a recurrir
a simples extrapolaciones en funciéon de las
Ultimas décadas. Asi se pueden enumerar
como ejemplos:

— El envejecimiento acelerado de nuestra
poblacién, tal como muestra la compa-
racion de las piramides de edad con-
feccionadas por Eustat durante los Ulti-
mos anos, y su proyeccion futura bajo
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distintas hipétesis. Estas piramides ge-
neran incertidumbres tales como:

¢ |_a movilidad de dicho sector social.

¢ | a actividad econdémica que resulta
de un cuadro de disminucién radical
de la poblacién laboral activa.

e E| nivel de gasto comprometido en
asistencia social.

— La aceleracion de la globalizacion me-
diante esquemas de intercambio que
pueden hacer peligrar o favorecer las
economias locales.

— El precio de las gasolinas, habida cuen-
ta de la creciente demanda mundial,
exacerbada por el fuerte desarrollo de
China, India y otros paises emergentes.

— La inestabilidad politica debido al pro-
ximo giro de la politica energética de
EE.UU. ante un escenario actual don-
de entran en conflicto las demandas
energéticas con las necesidades de
seguridad nacional.

— El reconocimiento de los impactos
medioambientales en:

¢ |nternalizacion de los costes externos.
¢ Despliegue de nuevas tecnologias.
¢ Impactos en el urbanismo.

® Impactos en la gestion de la movili-
dad con una posible generalizacion
de peajes urbanos e interurbanos.

Este cumulo de incertidumbres exige el
recurso a la técnica de los escenarios de
planificacion (Cole, 2001, Ringland, 1998).
Esta técnica equivale a la generacion de un
cierto numero de visiones alternativas y co-
herentes de lo que puede deparar el futuro.
Estas visiones alternativas se construyen
para establecer la evolucion futura de cier-
tas variables claves como fuerzas motrices
y «puntos de presion», sin pretender cono-
cer por ello la probabilidad de su ocurren-

cia. Una vez refinados y consensuados es-
tos posibles escenarios alternativos de futu-
ro, contribuyen a poder evaluar la robustez
de nuestras decisiones actuales en funcion
de sus consecuencias bajo el marco de
esas visiones de futuro.

Las premisas de este enfoque no son
otras que reconocer que:

— El futuro no puede ser una simple ex-
trapolacién en épocas de cambios
estructurales.

— El pasado, se debe entender como una
leccidn, y no como una auto-limitacion.

— El presente es el momento de decidir
qué futuro queremos.

— Conocido dicho futuro, el reto es dise-
Aar el camino para «ir de aqui a alla».

— Durante dicho recorrido es necesario
realimentar el proceso, teniendo en
cuenta que el futuro puede deparar
sorpresas que €S necesario conside-
rar mediante la técnica de los «esce-
narios de planificacion».

Las reflexiones anteriores nos deberian
conducir hacia una serie de propuestas
tendentes a mitigar y reconducir algunos de
los impactos mas negativos de este com-
plejo proceso que entrana el campo del
transporte y sus multiples intereses y afec-
ciones. Me permitiran, por tanto, que haga
este ejercicio, matizando las propuestas
que se presentan a continuacién como
simples ideas para un debate.

5. SEIS PROPUESTAS A DEBATE

Ante todo problema... la politica méas se-
gura es la de demorar toda actuacion en lu-
gar de tratar de resolverlo, dado que aquellos
que lo intentan casi siempre aumentan la gra-
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vedad y aceleran el tipo de perjuicio que te-
mian que resultase de dicho problema.

(Maquiavelo)

5.1. Nuevos esquemas organizativos
de la Administracion

El sistema de transporte no puede ser
abordado de manera sectorial dado que sus
impactos transcienden no sélo a otros secto-
res del transporte, sino aun mas importante,
otras areas de la esfera publica, las cuales in-
ciden a su vez directamente sobre él. Una lis-
ta no exhaustiva de ejemplos de tales secto-
res incluye el urbanismo, la ordenacion del
territorio, la politica de ubicacion de activida-
des econdmicas, el medio ambiente, la ener-

gia, etc. Dentro del transporte, la Administra-
cién opera ademas, y como es habitual en
otras latitudes, con responsabilidades estan-
cas sobre un determinado sector del trans-
porte, con la complicacion afiadida de estar
distribuida a su vez, en tres niveles basicos:
municipal, diputacion foral y comunidad au-
tonoma. Todo ello, dentro de un contexto
sistémico en el que las politicas urbanisticas
tienen una mayor repercusion sobre el siste-
ma de transporte que el propio sector.

En su esquema actual constituyen nor-
malmente responsabilidades separadas
dentro del campo del transporte: red viaria,
transporte publico mediante autobuses, y
transporte publico ferroviario, subdividiéndo-
se a su vez, en funcion de su escala, en mu-
nicipal, a nivel de territorio o a nivel de comu-
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nidad auténoma o del Estado. Ademas, la
politica municipal posee una importancia cri-
tica, dado que determina de manera exclusi-
va la capacidad de acogida de automéviles
en sus limites, lo cual incide directamente en
los repartos modales de transporte.

La crisis de este tipo de organizacion apa-
rece logicamente, cuando, por ejemplo, se
pretende mitigar los impactos del sistema a
nivel de costes externos, o bien, se persigue
contrarrestar los efectos de la congestion e
incidencia viaria. En el primer caso, el Go-
bierno Vasco puede marcar unos niveles de
exposicion maxima permisible de contami-
nantes, o ruido, cuya satisfaccion exigiria la
colaboracién de los entes municipales y fo-
rales. El eiemplo de la gestion de incidentes
viarios exige igualmente la colaboracion de
las tres escalas de gobierno, asi como de
otros sectores publicos y privados.

Todo ello apunta a la urgencia de crear es-
quemas transversales de coordinacion y co-
operacion que puedan reconducir una situa-
cion claramente fuera de control, tanto en
sus parametros actuales, como aun mas
grave, en su dinamica de evolucion. A modo
de ejemplo se puede citar como el estado de
Massachusetts, cred un érgano de coordina-
cién en dependencia directa del Gobernador
republicano Mitt Romney, en forma de super-
ministerio que coordina las politicas de trans-
porte, urbanismo, energia y medioambiente.
Responsabilidad por cierto gestionada por
un lider del movimiento ecologista del partido
demdcrata, cuyo mayor éxito ha sido intro-
ducir en el lenguaje coloquial el concepto de
«desarrollo inteligente» (smart growth).

5.2. Nuevos enfoques de evaluacién
de proyectos

La actual fragmentacion competencial pro-
voca logicamente que todo proyecto se eva-

Ie bajo la dptica sectorial del ente que pro-
mueve el proyecto. Por otro lado, no es des-
cartable que dicha evaluacion incida en as-
pectos funcionales del proyecto, ignorando,
0 no dando la importancia debida, a impac-
tos secundarios en otras esferas publicas.

La cooperacion y coordinacion recomen-
dada en el primer punto deberia cristalizar
en un enfoque multi-modal y multi-sectorial
en los esquemas de evaluacion de todo
proyecto, de forma que la situacion de refe-
rencia no sea «no hacer nada», como es
habitual, sino actuaciones conjuntas vy si-
nérgicas en otros sectores del transporte y
en otras areas de la politica publica.

Ademas, de dicho caracter multi-secto-
rial, la evaluacion deberia incluir la valora-
cién de impactos fuera del propio sector
del transporte, incluyendo:

— Los impactos en el urbanismo, como
la localizacion de actividades econé-
micas.

— Los impactos en la economia local.
— La generacion de costes externos.

— La diferenciacion de impactos por
sectores sociales.

— Y, por supuesto, la viabilidad econo-
mica y financiera del sistema para cu-
brir sus costes de explotacion y man-
tenimiento.

A modo de ejemplo, se puede citar como
la introduccion de un sistema ferroviario de
alta capacidad en un entorno urbano con
una adecuada densidad y usos mixtos, pue-
de disminuir la necesidad del primer, segun-
do o tercer automovil en la unidad familiar.
Reduccion que conlleva importantes ahorros
en la economia local tanto por adquisicion
del vehiculo (plantas de fabricacion, suminis-
tro de componentes, etc.) como por sus cos-
tes de explotacion (gasolinas, seguros, etc.).
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Finalmente, estos ejercicios de evalua-
cion necesitan del concurso de un amplio
plantel de profesionales en relacion directa
con la naturaleza compleja de las interac-
ciones y sinergias propias del sector trans-
porte. Asi, junto con los protagonistas tradi-
cionales de este campo, ingenieros de
caminos y economistas, se debieran sumar
urbanistas, psicélogos, sociélogos, antro-
pdlogos, historiadores, etc.

5.3. Nuevos indicadores sobre la
contribucién del transporte publico

La contribucién de nuevos modos de
transporte publico se ha evaluado tradicio-
nalmente mediante la estimacion de ahorros
de tiempo para sus usuarios, asi como en la
reduccion estimada de los efectos de la
congestion viaria. Sin embargo, tal como se
apuntaba en el apartado anterior, sus efec-
tos en la economia local pueden ser muy su-
periores a la propia mejora en la red viaria.

Creemos preciso incluir también en dicha
evaluacion la aglomeracion de actividades
econémicas que permite un buen sistema
de transporte publico, a diferencia de un sis-
tema basado exclusivamente en el acceso
mediante automavil. De hecho, las grandes
ciudades europeas y norteamericanas (Paris,
Londres, Madrid, Barcelona, Nueva York,
Boston, etc.), deben su existencia como ta-
les a la construccion de sus sistemas de
metro. Y sin embargo, dicha contribucion no
se valora debidamente a pesar de su impor-
tancia extrema. Se trata no sélo de una con-
centracion de actividades, sino de una siner-
gia en forma de interacciones entre distintos
sectores econémicos. Es lo que se esta defi-
niendo en Boston como bump rate, es decir,
el numero de encuentros casuales que tie-
nen lugar en razén de dicha aglomeracion y
que conducen a nuevas ideas e iniciativas.

Fendmeno por cierto que tiene lugar tam-
bién en nuestras propias capitales, dado que
una gestion en la Gran Via bilbaina conduce
normalmente a una serie de encuentros for-
tuitos de gran valor potencial.

En ciudades medias es preciso resaltar
coémo un buen sistema de transporte publico
permite mejoras de los espacios publicos
como ha sido el caso de la contribucion del
metro en Bilbao. Este tipo de dinamica fue
precisamente uno de los mayores éxitos del
TransMilenio de Bogota, durante la legislatu-
ra de su Alcalde, Enrique Pefalosa. De la
misma manera, el pasado mes de enero, el
Institute for Transportation and Development
Policy (ITDP) dio un premio extraordinario al
alcalde de Seul durante la Conferencia Anual
del Transportation Research Board en Was-
hington D.C. Este premio tal como ilustran
las fotografias adjuntas no solo era un pre-
mio por dotar a la red de autobuses de carri-
les propios, sino porque dicha mejora de la
red publica permitié recuperar el rio que has-
ta ese momento quedaba oculto bajo una
autovia elevada.

5.4. Financiacion de inversiones
y la explotacion del sistema
de transporte

Es indudable el mayor atractivo, en tér-
minos politicos, de una inversion que la do-
tacion presupuestaria para la cobertura de
déficit de explotacion de una red de auto-
buses o para la conservacion y manteni-
miento de un determinado tramo viario.

Dadas las importantes demandas presu-
puestarias inherentes al envejecimiento de
nuestra sociedad, se puede afirmar que in-
cluso las inversiones en nueva infraestruc-
tura necesitaran de nuevos esquemas de
concertacion con el sector privado. De he-
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Figuran.® 1
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Proyecto de restauracién de Cheonggyecheon ..

Ciudad medioambiental

Fuente: ITDP (2006) y Ayuntamiento de Seul.

cho, asociar peajes a nuevas infraestructu-
ras aparece obligado no sdélo por razones
financieras, sino como medio para garanti-
zar la funcionalidad de la nueva via. Por
otro lado, esquemas de construccion vy
gestion privadas han mostrado en determi-
nadas ocasiones importantes ahorros de
inversion y de plazo de construccion.

En la red de transporte publico, el llama-
do efecto «Beaumol» apunta a que una vez
alcanzado un determinado nivel de eficien-
cia en la red en base a mejoras tecnologi-
cas y de gestion, los costes de explotacion
superan los indices anuales de inflacion.
Esto es algo propio de sectores con un alto
porcentaje de mano de obra local (conduc-
tores, gestores, etc.), tal como ocurre en
otros sectores (educacion, sanidad, etc.), a

Proyecto de restauracion de Cheonggyecheon
Ciudad medioambiental

diferencia de los beneficios de una econo-
mia global en la que disfrutamos de las
ventajas textiles chinas y de la fruta chilena
a precios cada vez mas competitivos. Es
por esto que se necesitan estructurar nue-
vas vias de financiacion estables para el
transporte publico basados en:

— Niveles tarifarios actualizables por en-
cima de la inflacion.

— Niveles tarifarios que se diferencien du-
rante los periodos punta, aliviando por
otro lado, la amenaza de saturacion
del sistema durante dichos periodos.

— Otras fuentes de financiacion cruza-
das que compensen:

¢ |as diferencias a nivel de costes ex-
ternos entre los diversos modos de
transporte, e incluso,
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¢ |as implantaciones urbanisticas en zo-
nas alejadas del area de cobertura del
sistema publico, como una variante
del versement transport francés.

5.5. Explotacién de la informacién
disponible en tiempo real

Los despliegues tecnoldgicos (unidades
GPS, sistemas de comunicacion, peajes in-
teligentes, reconocimiento de matriculas,
etc.) permiten una imagen detallada en tiem-
po real de la funcionalidad del conjunto del
sistema de transporte (intensidades y veloci-
dades por tramos viarios, validacion de pa-
ses inteligentes, indices de ocupacion de
sistemas de transporte publico, ocupacion
de parkings, paso por tramos de peaje, etc.).

Todo ello sirve, a su vez, para poder ha-
cer seguimientos globales e individualiza-
dos (aunque con proteccion de la identidad
mediante scrambling) del comportamiento
de los usuarios y de sus variaciones frente
a determinados cambios en la oferta del
sistema.

Todos estos elementos deben permitir,
igual que la universalizacion de camaras y
de sistemas de reconocimiento facial mejo-
rar los niveles de seguridad, a introducir
nuevos esquemas de:

— Investigaciéon en tiempo real de las
pautas del mercado transporte ante
cambios de la oferta, incluidas nuevas
tasas y tarifas.

— Introduccién de nuevos esquemas de
peaje, € incluso la aplicacion de cos-
tos individuales de seguro segun el
tipo de utilizacion real del vehiculo.

— Gestion del comportamiento para li-
mitar las elevadas tasas de accidenta-
bilidad actuales.

5.6. Post-evaluacién quinquenal
de grandes proyectos

Por razones de urgencia y dentro de la
dinamica politica, no es inusual que la deci-
sibn a favor de un determinado proyecto
esté fundamentada en gran medida por su
viabilidad técnica, mas que por un exhaus-
tivo estudio inicial sobre la contribucion po-
tencial de dicha obra.

Se recomienda, por tanto, la implanta-
cién de un sistema de evaluacion a poste-
riori con una periodicidad quinquenal sobre
la contribucion real de grandes proyectos.
Se trata de una evaluacion que en modo al-
guno pretende sustituir su evaluacion ini-
cial, sino que pretende erigirse en un pro-
ceso de aprendizaje colectivo. Este
proceso No persigue exigir responsabilida-
des sino documentar la contribucion real
junto con las inevitables sorpresas que
todo gran proyecto conlleva, como un me-
canismo de aprendizaje colectivo.

Este esquema de evaluacion a posteriori
debiera estar organizado en torno a los
mismos conceptos de la evaluacion reco-
mendada en el apartado 5.2, a fin de poder
comparar las expectativas iniciales con las
realidades del sistema de transporte y los
cambios de escenario del resto de variables
en otros sectores.

6. REFLEXION FINAL

Toda verdad atraviesa tres fases. Durante
la primera, se la ridiculiza. Durante la segun-
da, recibe una oposicidn violenta. Durante la
tercera, se la acepta como autoevidente.

(Schopenhauer)

El gréafico n.° 6 parece sugerir que el
tiempo medio que dedicamos al transporte
no es especialmente importante si lo com-
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paramos con el resto de nuestras activida-
des a lo largo del dia. Esto es resultado de
que el transporte no es un fin en si mismo,
salvo para algunos desplazamientos de tipo
ludico, sino un medio para satisfacer nues-
tras necesidades diarias. Como tal medio
es, sin embargo, capaz de:

— Incidir negativamente en nuestras ac-
tividades programadas en razén de
su funcionalidad concreta, incluida su
fiabilidad.

— Condicionar donde y cémo vivimos, y
cdmo nos relacionamos, dado su in-
dudable impacto en el urbanismo.

— Generar costes adicionales, de tipo
econdmico, social, politico y medio-

ambiental que pueden llegar a ser
muy importantes.

Nuestra tradicion occidental esta basada
en ciudades que han servido como cuna de
civilizacion. La antigua expresion stadt luft
macht frei se refiere a la libertad que repre-
sentaba el atravesar los muros de las ciuda-
des, huyendo de condiciones de servidum-
bre fuera de sus muros. Tras varios siglos, la
ciudad sigue siendo clave para nuestro de-
sarrollo gracias a las relaciones de proximi-
dad que permiten esos encuentros que con-
ducen a lo que en inglés se denomina
serendipity, es decir, «encontrar aquello que
ni siquiera se busca». Por otro lado, y a nivel
funcional, la politica municipal es, y seguira

Graficon.° 6
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siendo, un elemento clave de la gestion de la
demanda de movilidad, de ahi la necesidad
de encontrar mecanismos de cooperacion
por parte del resto de la Administracion.

Se trata, sin embargo, de procesos no
solo dificiles, sino largos en el tiempo. A
modo de ejemplo, se puede mencionar la
llamada «Declaracion de Granada»’ que se
adjunta como anexo a este articulo. Se po-
dra estar de acuerdo o no sobre la validez y
vigencia de la misma, pero pasados ya va-
rios afos desde entonces (1993), se siguen
debatiendo los mismos puntos, e incluso
con el mismo lenguaje a pesar del tiempo
trascurrido. Se puede argumentar que mu-
chas de las discusiones tienen lugar en en-
tornos especializados y que su difusion a los
medios de comunicacion social sufre proce-
sos de simplificacion que la desvirtdan.

Estas dificultades no restan ni importan-
cia ni urgencia a los retos a los que nos en-
frentamos. Aqui es aplicable lo mismo que
se dice sobre la guerra, «el problema del
transporte es demasiado grave como para
dejarlo sélo en manos de un determinado
grupo de especialistas».

ANEXO

La Declaracion de Granada

Manifiesto del 1¢" Congreso Estatal sobre
Movilidad y Calidad Ambiental en Centros
Urbanos, celebrado en Granada en Junio
de 1993 con el patrocinio del MOPTMA.

1. A favor de la ciudad: la ciudad esta en
el origen de nuestra civilizacion y es la
herencia cultural més valiosa. El objeti-

7 Redactada con motivo del Primer Congreso Esta-
tal sobre Movilidad y Calidad Ambiental en Centros Ur-
banos, celebrado en Granada en junio de 1993 con el
patrocinio del MOPTMA.

vo debe ser potenciarla y protegerla
de forma que pueda continuar jugan-
do el mismo papel dinamizador que
ha cumplido hasta ahora.

. Problemas y oportunidades: las ciuda-

des se enfrentan a nuevos y comple-
jos problemas. Las antiguas solucio-
nes sectoriales no dan respuestas a
las demandas de los ciudadanos. La
actual crisis lleva implicita la oportuni-
dad de reaccionar frente a estos pro-
blemas. Y las actuaciones realizadas
para conseguir una ciudad multi-fun-
cional, equilibrada, habitable y accesi-
ble para la mayoria permiten vislum-
brar oportunidades de solucion.

. La crisis del transporte: los sistemas de

transporte urbano no funcionan con efi-
cacia y generan congestion, pérdida de
tiempo, degradacién de calidad de
vida, creciente inversion publica, au-
mento de costes y pérdida de competi-
tividad. Se esta llegando a un punto en
que ya no es posible «arreglar» estos
sistemas con medidas parciales, 10 que
conduce a una necesaria ruptura con
las politicas y las practicas del pasado
y hace indispensable nuevos plantea-
mientos y enfoques.

. Por una ciudad habitable: la calidad

de vida en las ciudades se relaciona
con la facilidad de intercambio entre
personas y bienes, lo que denomina-
mos accesibilidad. Elegir el sistema de
accesibilidad significa optar no sélo
por la habitabilidad a corto plazo, sino
también por la futura. Todas las deci-
siones que se refieren a la accesibili-
dad deben tomarse teniendo en cuen-
ta tanto las peculiaridades de cada
ciudad como las de sus habitantes.

. La base de una politica de transporte:

Un sistema de transporte debe ser
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politica, econdmica y socialmente sos-
tenible. La accesibilidad equilibrada
debera considerar los siguientes as-
pectos fundamentales:

— La conservacion del legado histérico
y la calidad de vida de los habitantes
actuales, lo cual conlleva una cre-
ciente exigencia medioambiental.

— La acogida de la actividad econo-
mica para favorecer la creacion de
puestos de trabajo y la potencia-
cion de la economia local.

— La distribucién solidaria y equilibra-
da de los costes «reales» de los
sistemas de transporte entre los di-
versos «beneficiarios».

. Un futuro diferente: nuestra sociedad
esta experimentando rapidos cambios
estructurales. La toma de decisiones
debe reconocer estos patrones de
cambio e intentar preparar 1o que seran
nuestras ciudades y pueblos en el futu-
ro y el impacto que tendran en su siste-
ma de transporte 10s nuevos estilos de
vida, usos del suelo, innovaciones tec-
noldgicas, concepcion del trabajo y del
ocio, y equilibrio ambiental.

. Cinco pilares estratégicos: la accesibili-
dad en lugar de la mera movilidad como
objetivo basico de las politicas de trans-
porte, genera una amplia gama de plan-
teamientos y posibilidades diferentes.
Las multiples herramientas politicas y
medidas concretas pueden reducirse a:

— Considerar el problema en el ambito
territorial del sistema de ciudades.

— Reducir y acortar la necesidad de
viajes motorizados.

— Construir un sistema integrado de
transporte e inter-modal que evite
el uso ineficiente de los vehiculos y
Su impacto negativo.

10.

— Ofrecer al ciudadano medios al-
ternativos de transporte colectivo.

— Aprovechar las ventajas de las te-
lecomunicaciones para resolver la
accesibilidad a bienes y servicios.

. Participacion: el proceso de interven-

cion debe ser abierto y fundamental-
mente participativo en su orientacion,
estructura y base de apoyo. Debe
procurar una nueva urbanidad res-
ponsable basada en el desarrollo de
programas educativos desde la in-
fancia. Es preciso desarrollar un am-
bito de consenso multipartidista que
supere los periodos de responsabili-
dad politica usuales y consiga un
respaldo que garantice la permanen-
cia de los objetivos en el futuro.

. Concertacion: la coordinacion de las

acciones entre los distintos niveles
de la Administracion Publica, en pie
de igualdad, para la definicion de una
politica de transportes, debe desa-
rrollar planes y proyectos complejos
que comprometan a todos y favorez-
can la creacién de nuevos instru-
mentos para la gestion y de platafor-
mas de participacion para la
evaluacion de los resultados.

Los problemas que la movilidad
plantea no son los mas dificiles con
los que se enfrentan nuestras ciuda-
des. La mayoria pueden mejorarse
con relativa facilidad, una vez se con-
siga el nivel adecuado de compren-
sién y de voluntad politica.

Hay soluciones: las decisiones a to-
mar no deben retrasarse. La falta de
intervencion sélo conlleva unos costos
sociales crecientes y, a corto plazo,
desemboca inexorablemente en dras-
ticas soluciones de emergencia. Por
ello esta declaracion se dirige a plante-
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ar estrategias equilibradas de interven-
cién que posibiliten una solidaria utili-
zacion de los espacios publicos, liber-
tad real en la eleccion del medio de

transporte, potenciacion de los siste-
mas de accesibilidad méas compatibles
con el medio ambiente urbano, y un
planteamiento integral a largo plazo.
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