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Los costes ecológicos y sociales del transporte

Hace unos días se ha publicado un nuevo estudio sobre los costes sociales y ecológicos del transporte en los 15 Estados miembros de la Unión Europea, más Noruega y Suiza. El análisis ha sido realizado por el Instituto del Transporte de la Universidad de Karlsruhe (Alemania) y la empresa consultora Infras de Zúrich (Suiza). 

Según los datos de esta investigación el transporte en las ciudades del Estado español causa un 33 por ciento más gastos que el conjunto total del transporte. Mientras que en las regiones, áreas y zonas urbanizadas la cantidad de costes externos añadidos alcanza en España el 10,81 por ciento del total de los 17 Estados europeos considerados, el porcentaje de gastos sobre el total del transporte es del 8,1 por ciento.  

Y como en el conjunto europeo, los automóviles, camiones y autobuses generan el 93,2 por ciento del total de los costes externos del transporte, mientras que el ferrocarril sólo genera el 1,6 por ciento, se deduce, de forma directa e inmediata, que España necesita incrementar la presencia del ferrocarril en las ciudades. Por tanto, en el Estado español es necesario impulsar la presencia de los tranvías en el transporte urbano y, al tiempo, es imprescindible conservar la centralidad de las estaciones ferroviarias de los trenes de cercanías, de larga distancia y del transporte internacional. 

Como es sabido, los costes externos son asumidos por toda la sociedad a través de los presupuestos, en vez de quedar reflejados en los precios y ser costeados por cada una de las personas que utiliza el transporte. Dada la diferente incidencia de cada modo de transporte en la generación de los gastos ecológicos y sociales que representan los costes externos, resulta que los desplazamientos en automóvil y en camión son los más subvencionados por las sociedades europeas.

Los costes externos anuales del transporte suman en España 7,5 billones de pesetas (45.037 millones de euros), lo que representan el 8,1 por ciento del total de la Unión Europea más Suiza y Noruega. Este conjunto de Estados alcanza unos gastos de 109 billones de pesetas (658 millones de euros), casi el 10 por ciento del PIB europeo. Pero la cuota española, como he indicado antes, sube al 10,8 por ciento cuando los costes externos contemplados son los que se añaden en el ámbito urbano.

Los costes externos contemplados en estas cifras son los costes sociales correspondientes a los accidentes, congestión y efectos añadidos en el ámbito urbano, más los costes ecológicos correspondientes a la contaminación del aire, cambio climático, ruido e impacto en los espacios naturales y paisaje, sin olvidar los costes generados durante la fabricación y mantenimiento de los vehículos de transporte y durante la construcción y conservación de las infraestructuras utilizadas por el transporte.

Al contemplar estos gastos desde el punto de vista de los modos de transporte, el 92 por ciento de los costes está generado por la carretera, el 6 por ciento por los aviones, el 1,6 por ciento por el ferrocarril, y el 0,4 por ciento por el transporte fluvial, en el ámbito de los 17 estados considerados.

Al contemplarlos sobre el territorio español, el 90,24 por ciento de los gastos los genera la carretera, el 8,59 por ciento el avión y el 1,08 por ciento el tren. 

Desde el punto de vista de los factores sociales o ecológicos implicados, el 23,6 por ciento de los costes está generado por los accidentes (destacando España en este caso con un porcentaje que alcanza el 25,8), el 20,4 por ciento está generado por la contaminación del aire (con un porcentaje sensiblemente igual en España), el 19,5 por ciento por la congestión (donde España se significa con una proporción mucho más pequeña pues sólo suma el 4,2 por ciento), el 18,5 por ciento por la influencia en el incremento del efecto invernadero que lleva al cambio climático (donde España es un punto negro pues llega al 28,31 por ciento), el 8,6 por ciento por los procesos industriales y de construcción de obra civil (España el 11 por ciento), el 5,5 por ciento está generado por el ruido (España igual), el 2,4 por ciento por el impacto ambiental en los espacios naturales y el paisaje (España con mayor impacto pues alcanza el 3,1 por ciento), y el 1,4 por ciento por los costes añadidos en el ámbito urbano (En España más alto pues suma el 2,1 por ciento). 

Resumiendo, España se diferencia de la media obtenida en los 17 Estados considerados, en el exceso de emisión de gases de efecto invernadero con el 28, 31 por ciento frente al 18,5 por ciento, con mayor peso en los accidentes ocasionados por el transporte ya que en España suman el 25,8 por ciento mientras que la media europea es del 23,6 por ciento, con mayor impacto ambiental en los espacios naturales y el paisaje, 3,1 respecto al 2,4 por ciento, y con más costes añadidos en el ámbito urbano pues suma el 2,1 por ciento mientras que la media europea se sitúa en el 1,4 por ciento.

En el terreno del cambio climático, en España, la carretera genera el 74 por ciento de los costes externos, el avión el 25 por ciento y el ferrocarril el 1 por ciento. 

Es notorio que el transporte de viajeros en autobús genera 2,6 veces más costes que el transporte de viajeros en tren. Ya que, mientras los autobuses, los vehículos que menores costes externos generan en el transporte por carretera, provocan en España unos gastos anuales de 107.818 millones de pesetas, incluidos en los 3,64 billones de pesetas que provoca el total del transporte de personas por carretera, el transporte ferroviario de pasajeros alcanza sólo 42.096 millones de pesetas.  

Si ahora los datos estadísticos utilizados han sido los correspondientes al año 1995, las mismas entidades habían realizado, justamente el año 1995, un análisis equivalente a éste pero basado en los datos de 1991, y con la misma extensión territorial comprendida por los 15 Estados miembros de la Unión Europea más Suiza y Noruega. La comparación de costes entre 1995 y 1991, referida siempre a aspectos iguales, señala que la contaminación del aire ha crecido un 215 por ciento, la emisión de gases de efecto invernadero que provocan el cambio climático ha crecido el 178 por ciento, los accidentes aumentaron el 5 por ciento y el ruido ha descendido el 4 por ciento.

Al comparar la carretera con el ferrocarril se producen conclusiones diferentes en 1995 que las registradas en 1991. Aquel año 1991 el ferrocarril generó, en términos relativos, un coste del 20 por ciento respecto a lo causado por la carretera, por cada persona y kilómetro recorrido, y del 12,5 por ciento por cada tonelada de mercancía y kilómetro recorrido. En los datos publicados ahora, y correspondientes a 1995, las cifras correspondientes fueron del 23 por ciento en el tráfico de viajeros, y del 22 por ciento en el tráfico de mercancías. Estas diferencias, en la relación entre ferrocarril y carretera, se deben, en parte, a la mejora de los métodos utilizados para medir los costes externos. 

En el estudio publicado ahora se ha enriquecido el análisis introduciendo nuevos criterios. Por ejemplo, se ha considerado el impacto del transporte en los espacios naturales y en el paisaje, además de tomar en consideración los costes generados en la fabricación y mantenimiento de los vehículos de transporte, los provocados por la construcción y conservación de las infraestructuras para el transporte, y los añadidos por las peculiaridades del ámbito urbano.

Hacia el futuro, la prospectiva realizada en el estudio marca que si los costes externos generados por el transporte en 1995, en todo el territorio europeo que se ha considerado, fueron de 658.000 millones de euros, en 2010 se medirá un incremento del 42 por ciento y alcanzarán los 934.360 millones de euros. Lo que supone para este año 2000 unos gastos situados en el entorno de los 750.000 millones de euros. 

En el caso español, si en 1995 los costes externos han sido de 7,5 billones de pesetas (45.037 millones de euros), en 2010 serán de 10,6 billones de pesetas (63.952 millones de euros), y ahora, este año 2000, supondrán unos 8,5 billones de pesetas (51.300 millones de euros). 

Los costes añadidos en el ámbito urbano

Además de los elementos analizados para todo el territorio, urbano y rural, en el ámbito urbano se han añadido otros aspectos singulares como el tiempo perdido por los peatones en sus desplazamientos debido al efecto barrera de las infraestructuras para el transporte y la escasez de espacio útil para el desplazamiento en bicicleta. 

También el Instituto del Transporte de la Universidad de Karlsruhe e Infras han intentado considerar la pérdida de paisaje urbano debido al volumen de tráfico y al impacto que las infraestructuras para el transporte generan en las ciudades, pero aún no han encontrado métodos de medición fiables, ni estimaciones convincentes, aunque están trabajando en ello, y no es descartable que al publicar el próximo estudio, previsto para dentro de cinco años, con datos precisamente de este año 2000, final del siglo XX, ya puedan evaluar el referido impacto paisajístico en el ámbito urbano.

Los dos elementos considerados para definir los costes añadidos en la ciudad están ligados sobretodo al transporte en automóvil, camión y autobús, y algo también al transporte ferroviario. La evaluación de estos costes está basada en un principio totalmente definido y que asegura que el sector de la carretera es el principal responsable de la pérdida de espacio de uso público en las ciudades, lo que genera una dificultad especial para la realización de los desplazamientos urbanos no motorizados. El transporte colectivo público se considera neutral en este aspecto, excepto si la frecuencia de paso de los tranvías o vehículos ferroviarios es tan alta que dificulta el desenvolvimiento normal de los desplazamientos de peatones y bicicletas. También se considera, al hacer esta evaluación, el efecto barrera provocado por las líneas ferroviarias.

La estimación de los costes externos añadidos en el ámbito urbano está basada en un proyecto piloto realizado en Zúrich donde los recorridos de los peatones fueron medidos con todo detalle. Y también se han utilizado los resultados del proyecto de la UE, Euromos, European Road Mobility Studies, con datos específicos de Madrid, Múnich y Southampton. Las conclusiones de estos trabajos se han aplicado para evaluar los gastos generados en las ciudades con más de 50.000 habitantes, sirviéndose de los indicadores locales respecto al volumen de tráfico existente y número de habitantes afectados. La estimación del efecto barrera del ferrocarril ha sido tratada con la misma metodología que la carretera, ya que una línea ferroviaria genera un efecto barrera equivalente al provocado por una autopista urbana. Los peatones deben realizar grandes desplazamientos con enorme pérdida de tiempo para cruzar las líneas férreas que atraviesan las ciudades. Las infraestructuras ferroviarias en túnel o en viaducto no generan, sin embargo, un efecto relevante en este caso.

La valoración del coste externo añadido por el efecto barrera de las infraestructuras para el transporte en el ámbito urbano es de 8.300 pesetas (50 euros) por ciudad, persona y año en el caso del sector de la carretera, y de 2.830 pesetas (17 euros) por ciudad, persona y año en el caso del ferrocarril.

En el análisis se ha considerado el número de cruces de calle que debe hacer cada peatón; el tiempo perdido, basado en análisis empíricos, dependiendo del volumen de tráfico y del tipo de calle a cruzar; el incremento de recorrido generado por el cruce de carreteras o autopistas urbanas; el número de personas afectadas, considerando el tipo de edificación existente y que viene a resultar de, de 7 a 20 personas afectadas por cada 100 metros de calle o carretera normal, de 0 a 10 personas por cada 100 metros de autopista urbana, y de 0 a 5 personas por cada 100 metros de autopista interurbana.

El cruce de autopistas, por pasarelas elevadas o por túneles, se estima que necesita 9 minutos para una persona que se desplace andando. El cruce de carreteras o calles con más de un carril para cada sentido de circulación motorizada, necesita 135 segundos para cada persona. El tiempo destinado a cruzar las calles o carreteras con un máximo de un carril para cada sentido depende sobre todo del volumen de tráfico; para 400 vehículos por hora el tiempo perdido es casi nulo, para 400 a 800 vehículos por hora, se pierden de 10 a 110 segundos, para más de 800 vehículos por hora es imprescindible utilizar los cruces de peatones con semáforo y el tiempo perdido es de 110 segundos.

Como no existen estudios detallados de la circulación en cada una de las ciudades europeas se ha utilizado una versión simplificada que en Barcelona, por ejemplo, supone que están afectadas 2.875.463 personas, por 3.904 km de carreteras, donde el 85 por ciento de las personas afectadas los son por calles o carreteras sencillas, el 7 por ciento por calles o carreteras con más de un carril por cada sentido, y un 8 por ciento por autopistas. 

La ciudad necesita el ferrocarril

El peligro de insostenibilidad de la vida de los seres humanos sobre el planeta debido al exceso de explotación de los recursos naturales, a la destrucción de la capa del ozono estratosférico, al exceso de emisión de gases de efecto invernadero y al exceso de emisiones de basuras de todo tipo, se hace más patente, si cabe, en las ciudades, áreas metropolitanas y regiones urbanas, como puede ser considerada el área central asturiana.

La proximidad, la accesibilidad, los desplazamientos a pie y en bicicleta, más el uso del ferrocarril, como modo fundamental entre los modos de transporte motorizados, son las claves de la sostenibilidad, ecológica, económica y social de la vida, y un paso adelante en la superación de la contradicción existente entre la humanidad y el resto de la naturaleza.

El ferrocarril en la ciudad, ferrocarril urbano de superficie (tranvía o metro de superficie), ferrocarril urbano subterráneo (metro en sentido estricto), ferrocarril de cercanías (o metro ligero) y estaciones centradas en el casco urbano, próximas al casco histórico o bajo el propio casco histórico, son las soluciones del momento para aunar ferrocarril y ciudad, y lograr la factibilidad de la vida aquí y ahora, ahora y en todo el mundo, ahora y en el futuro.

La plaza de la estación, el entorno de las estaciones, el haz de andenes, los vestíbulos de las estaciones, la playa de vías de las estaciones, los pasillos ferroviarios en la ciudad, y otros aspectos similares son elementos tan comunes como puedan ser otras piezas urbanas del tipo de parques, ríos, avenidas, puentes, plaza del mercado, etc.

Hay ejemplos de integración de ferrocarril y ciudad y ejemplos de lo contrario, al igual que hay ríos bien integrados en la trama urbana y otros que no lo están, y que van contaminados, sin puentes necesarios para superar el efecto barrera, sin bosque de ribera, sin lugares para disfrutar de la naturaleza que el río conlleva en el mundo urbano. En el caso del ferrocarril hay ejemplos de perfecta convivencia, con estaciones que son espacios públicos, intercambiadores de transporte y centros de máxima actividad, y con pasillos que han recibido el adecuado tratamiento de integración y de superación de la barrera física que representan las infraestructuras lineales. Pero también hay ejemplos de instalaciones ferroviarias abandonadas, pasillos encerrados entre tapias que impiden disfrutar del paisaje, bordes degradados y cinturones insalvables.

El ferrocarril en el transporte ibérico

En una reciente reunión de Ecologistas en Acción y la Confederação Portuguesa das Associações de Defesa do Ambiente se abordó, entre otros asuntos, el papel de las grandes infraestructuras para el transporte.

Se constató que en la actualidad el transporte crece a un ritmo desbocado, mucho más rápido que el resto de la economía. Este crecimiento es fruto de los procesos de globalización económica, al ser el transporte uno de los elementos centrales que garantiza el funcionamiento de la globalización. Pero también el transporte crece por su propia dinámica interna con un mecanismo que sobredimensiona la oferta, no para solventar necesidades sociales, sino para crear beneficios financieros, favoreciendo la expansión de las grandes transnacionales de la energía, las empresas de automoción y las grandes constructoras de infraestructuras.

El citado crecimiento tiene un gran impacto ambiental, destacando la contaminación atmosférica y el consumo de energía. La contaminación atmosférica se concreta en el incremento de los gases de efecto invernadero y el consecuente calentamiento global generador del cambio climático, en la reducción de la calidad del aire que respiramos y en el aumento del ruido, tanto en el interior de las ciudades como en las proximidades de las autopistas. El propio incremento del consumo de energía también va unido al aumento de las emisiones de dióxido de carbono, CO2, a las que el transporte contribuye en más de una tercera parte y cuyo aumento progresivo es en gran medida debido al propio transporte (en la UE se incrementarán un 40% para el 2010). El aumento de las infraestructuras para el transporte ocasiona la destrucción y parcelación de amplios espacios rurales, naturales y agrícolas, acentuando los desequilibrios territoriales.

Ambas organizaciones estiman que desde las instituciones comunitarias y los gobiernos de los dos Estados de la Península Ibérica se potencian los modos de transporte de mayor impacto ambiental y socialmente menos útiles: automóvil, camión, tren de alta velocidad y avión. Potenciación que se lleva la parte del león de los fondos financieros comunitarios y estatales con la construcción de costosas infraestructuras, mientras se abandonan o se desestiman los modos de transporte más eficientes energéticamente, menos contaminantes, más seguros y más útiles socialmente: los transportes colectivos como el ferrocarril convencional y el transporte no motorizado en las ciudades: la marcha a pie y en bicicleta.

A este criterio responde el proyecto de las redes transeuropeas de transporte, aprobado en 1995, que son nuevas infraestructuras destinadas a favorecer el comercio en la UE y que llevan financiación comunitaria. En la Península Ibérica, se hallan 2 de los 14 proyectos prioritarios: El "Tren de Alta Velocidad del Sur" (con dos ramales: Madrid-Zaragoza-Barcelona-Perpinyà-Montpellier y Madrid-Segovia-Valladolid-Vitoria-Dax) y el "Enlace Multimodal de Portugal y España con Europa Central". En este último se incluyen, además de la línea de alta velocidad Lisboa-Madrid, las autopistas Lisboa - A Coruña, Lisboa-Sevilla y Lisboa/Porto -Valladolid; y una línea férrea para 200-220 km/h A Coruña - Porto - Lisboa - Faro - Huelva - Sevilla.

Estos proyectos transeuropeos, sumados a los propios de cada uno de ambos Estados no van a resolver los problemas de la creciente demanda de transporte, basada en unos costes artificialmente bajos. Por el contrario, incrementarán la congestión y la ineficiencia del propio sistema, contribuirán al cambio climático, supondrán una gran pérdida de nuestra riqueza natural, un deterioro importante del medio ambiente y un empeoramiento de la calidad de vida. Por otra parte, abandonan los transportes colectivos en detrimento del ámbito rural y una parte importante de la población, acentuando los desequilibrios territoriales y sociales. En suma, nos alejan cada vez más de una movilidad sostenible.

Las políticas de transporte deben basarse en la resolución de las necesidades reales dando prioridad a los criterios de accesibilidad y proximidad, frente al crecimiento incontrolado de la movilidad. Debe dejarse de considerar el aumento de la velocidad como el valor prioritario, atender al despilfarro energético que propicia el incremento desmesurado de la velocidad y atender los enormes costes ecológicos que supone. 

Ecologistas en Acción y la Confederação Portuguesa das Associações de Defesa do Ambiente han decidido exigir:

1. Dar prioridad al transporte ferroviario de viajeros y de mercancías entre ambos Estados y en sus relaciones con el resto de Europa, abandonando los costosísimos proyectos de alta velocidad y mejorando el ferrocarril convencional para adecuarlo a velocidades de hasta 200-220 Km/h.

2. Moratoria a la construcción de nuevas autovías y autopistas entre ambos Estados, replanteando las comunicaciones basándose en necesidades reales, con criterios de participación social, con garantía en los procesos de evaluación de impacto ambiental y la consideración en la práctica de otros modos alternativos, incluida la alternativa 0.

3. Una nueva asignación de los fondos europeos y de las inversiones en infraestructuras de transporte, que potencie el ferrocarril convencional, los transportes colectivos y el transporte combinado de mercancías, incluyendo en el ámbito local los modos no motorizados: el transporte a pie y en bicicleta.

El ferrocarril entre las prioridades estratégicas

Como dice el Programa de Ecología y Medio Ambiente de Izquierda Unida presentado en las pasada elecciones generales de marzo de 2000, las grandes prioridades estratégicas al comenzar el siglo XXI son evitar el cambio climático, promover las energías renovables, proporcionar seguridad en la alimentación, reducir residuos, conservar los espacios naturales, utilizar racionalmente el agua y respetar a los animales.  No olvidando, al mismo tiempo, otros problemas globales como la destrucción de la capa de estratosférica de ozono, la pérdida de biodiversidad, la desertificación, el agotamiento de los recursos naturales y los desequilibrios territoriales y poblacionales. 

Dicho Programa constata que el modelo actual de sociedad se ha convertido en insostenible tanto en los aspectos económicos como en los sociales y culturales, y no logra mejorar la calidad de vida sin sobrepasar la capacidad de carga, la capacidad de absorción de deshechos, que tienen los ecosistemas que la sustentan y nos ofrecen recursos naturales. 

Estas prioridades estratégicas buscan impulsar el desarrollo sostenible para satisfacer las aspiraciones y necesidades de las personas respetando el medio ambiente, garantizar calidad de vida para la mayor parte de las personas, alcanzar mayor equidad social y un justo reparto de la riqueza, desarrollar un modelo social y económico adaptado a las necesidades de vivienda, transporte, educación, sanidad, cultura, ... y satisfacer las necesidades del presente evitando el despilfarro que pudiera comprometer la capacidad de las generaciones futuras para atender las necesidades que entonces tengan. 

Dada la situación económica, política y social en la que nos movemos, es imprescindible cambiar la manera de considerar nuestros territorios, nuestras aldeas, pueblos y ciudades, nuestra propia vida. Por eso ha de promoverse, junto al respeto a la naturaleza, los valores sociales de libertad, igualdad, solidaridad y cooperación. Ni las personas, ni la naturaleza, somos simples mercancías que se compran y venden en el mercado. 

En este sentido, Izquierda Unida ofrece, consciente de que es posible, mejorar la eficiencia de las actividades económicas, sociales y culturales, y hacer más con menos. Por ello, la propuesta es incrementar al máximo la calidad de vida y reducir al mínimo, y a la vez, las cantidades de materias primas y de energía que atraviesan el aparato productivo. 

Hemos de asumir, con todas las consecuencias, que el desarrollo para ser sostenible debe tomar en consideración todas las actividades económicas, sociales y culturales. Tanto las visibles a corto plazo y en el espacio inmediato, como las actividades más difíciles de percibir porque se producen a largo plazo y en ámbitos alejados. Actividades que afectan a la calidad de vida de las generaciones actuales y a la calidad de vida de las generaciones futuras.

 
  

Esforzarse en evitar el cambio climático 

En la situación actual, tanto de la sociedad española, como del resto de sociedades de la Unión Europea y resto del mundo, para incrementar la calidad de vida, y para asegurar la sustentabilidad ecológica, es necesario evitar el cambio climático. Por que la calidad de vida, que depende del salario y de los servicios públicos -educación, sanidad, pensiones, vivienda, transporte, agua, energía, ...- está hoy amenazada de forma especial por el cambio climático. El promedio de emisiones de gases de efecto invernadero de los Estados industrializados es de 11,2 toneladas por persona y año, mientras que los Estados del Tercer Mundo emiten 1,87 toneladas por persona y año, es decir seis veces menos. 

El cambio climático es evitable si se reducen las emisiones. Para ellos se debe reducir el consumo de combustibles fósiles derivados del petróleo en la industria, el transporte y demás actividades de la vida cotidiana. Y, dado que el transporte es un gran devorador de energía y un gran consumidor de combustibles fósiles, el cambio climático es evitable reduciendo el transporte que se sirve del automóvil, del camión y del avión. 

Para evitar el cambio climático, el ferrocarril debe ser el modo de transporte fundamental, junto al desplazamiento a pie y en bicicleta. El ferrocarril es el modo de transporte que menos gases de efecto invernadero genera, menos energía consume, menos ruido produce, menos suelo ocupa, menos accidentes y menos residuos genera. Las otras formas de transporte motorizado -automóvil, camión, avión y barco- deben considerarse complementarias del ferrocarril. 

Convertir al ferrocarril en el modo de transporte fundamental, entre los transportes motorizados, requiere: 

 INCLUIRIMAGEN  \d "C:\\Mis documentos\\Afema\\Elecciones 2000\\Bullet1.gif" \* MERGEFORMATINET  rechazar la construcción de líneas de alta velocidad; 

 INCLUIRIMAGEN  \d "C:\\Mis documentos\\Afema\\Elecciones 2000\\Bullet1.gif" \* MERGEFORMATINET  mejorar, modernizar y recuperar las infraestructuras ferroviarias; 

 INCLUIRIMAGEN  \d "C:\\Mis documentos\\Afema\\Elecciones 2000\\Bullet1.gif" \* MERGEFORMATINET  construir nuevas carreteras sólo en casos excepcionales, puntuales y 
debidamente justificados tras un exhaustivo análisis e incrementar la seguridad en la red general de carreteras estatales y autonómicas; 

 INCLUIRIMAGEN  \d "C:\\Mis documentos\\Afema\\Elecciones 2000\\Bullet1.gif" \* MERGEFORMATINET  reducir los límites de nivel de ruido admisible; 

 INCLUIRIMAGEN  \d "C:\\Mis documentos\\Afema\\Elecciones 2000\\Bullet1.gif" \* MERGEFORMATINET  mejorar la calidad del aire, reduciendo los límites de contaminación 
atmosférica admisible; 

 INCLUIRIMAGEN  \d "C:\\Mis documentos\\Afema\\Elecciones 2000\\Bullet1.gif" \* MERGEFORMATINET  reducir la ocupación del suelo por las infraestructuras para el transporte; 

 INCLUIRIMAGEN  \d "C:\\Mis documentos\\Afema\\Elecciones 2000\\Bullet1.gif" \* MERGEFORMATINET  establecer ecotasas finalistas sobre las emisiones de gases de efecto invernadero, sobre la contaminación del suelo, agua y aire, sobre la ocupación de suelo, etc; 

 INCLUIRIMAGEN  \d "C:\\Mis documentos\\Afema\\Elecciones 2000\\Bullet1.gif" \* MERGEFORMATINET  mejorar el sistema de transporte alcanzando la máxima accesibilidad con la mínima movilidad; 

 INCLUIRIMAGEN  \d "C:\\Mis documentos\\Afema\\Elecciones 2000\\Bullet1.gif" \* MERGEFORMATINET  establecer un sistema de transporte multimodal integrado donde los 
desplazamientos a pie y en bicicleta y el transporte ferroviario sean 
fundamentales y el resto de los modos de transporte complementarios; 

 INCLUIRIMAGEN  \d "C:\\Mis documentos\\Afema\\Elecciones 2000\\Bullet1.gif" \* MERGEFORMATINET  establecer las infraestructuras para el transporte, de irrenunciable carácter público, en forma de red, para promover el equilibrio territorial y evitar la generación de grandes aglomeraciones urbanas; 

 INCLUIRIMAGEN  \d "C:\\Mis documentos\\Afema\\Elecciones 2000\\Bullet1.gif" \* MERGEFORMATINET  reducir el transporte aéreo asignándole la función complementaria que le corresponde en el sistema multimodal e integrado de transporte. 

 INCLUIRIMAGEN  \d "C:\\Mis documentos\\Afema\\Elecciones 2000\\Bullet1.gif" \* MERGEFORMATINET  fomentar el uso peatonal de la ciudad y el transporte público, restringiendo el tráfico mecanizado privado y acortando las distancias entre actividades, lo que ahorra suelo, infraestructuras, agua, energía, etc; 

 INCLUIRIMAGEN  \d "C:\\Mis documentos\\Afema\\Elecciones 2000\\Bullet1.gif" \* MERGEFORMATINET  promover políticas activas de restricción del vehículo privado; 

 INCLUIRIMAGEN  \d "C:\\Mis documentos\\Afema\\Elecciones 2000\\Bullet1.gif" \* MERGEFORMATINET  mezclar los usos y actividades en las zonas urbanas; 

 INCLUIRIMAGEN  \d "C:\\Mis documentos\\Afema\\Elecciones 2000\\Bullet1.gif" \* MERGEFORMATINET  diseñar de forma integrada los equipamientos y las redes de transporte; 

 INCLUIRIMAGEN  \d "C:\\Mis documentos\\Afema\\Elecciones 2000\\Bullet1.gif" \* MERGEFORMATINET  potenciar el uso y mejorar la eficiencia del transporte público. Reintroducir el tranvía, el metro de superficie y otros medios de transporte de superficie y capacidad intermedia en las ciudades; 

 INCLUIRIMAGEN  \d "C:\\Mis documentos\\Afema\\Elecciones 2000\\Bullet1.gif" \* MERGEFORMATINET  optimizar la relación de las unidades de producto transportado y kilómetro recorrido respecto a la energía consumida;

 INCLUIRIMAGEN  \d "C:\\Mis documentos\\Afema\\Elecciones 2000\\Bullet1.gif" \* MERGEFORMATINET  condicionar las subvenciones estatales a los autobuses urbanos a los compromisos municipales para el establecimiento de redes de carril-bus y calzadas reservadas para itinerarios preferenciales de transporte público colectivo; 

 INCLUIRIMAGEN  \d "C:\\Mis documentos\\Afema\\Elecciones 2000\\Bullet1.gif" \* MERGEFORMATINET  pacificar el tráfico en las ciudades; 

 INCLUIRIMAGEN  \d "C:\\Mis documentos\\Afema\\Elecciones 2000\\Bullet1.gif" \* MERGEFORMATINET  evitar a la construcción de nuevos aparcamientos en el centro de los centros urbanos; 

El cambio climático no es sólo un problema de solidaridad con los desposeídos, los países pobres y las generaciones futuras, es también la oportunidad de introducir un nuevo modelo económico basado en tecnologías eficientes y en fuentes renovables de energía. Tampoco puede ignorarse que nuestro territorio será uno de los más afectados por el calentamiento global y que actividades, con tanta importancia económica, como el turismo y la agricultura se verán seriamente perjudicadas. Por eso entendemos que el Gobierno General del Estado debería abanderar las posiciones más progresistas en el ámbito internacional, adoptando incluso compromisos unilaterales de reducción ya que existe una amplia gama de medidas a adoptar que comportarían grandes ventajas incluso aunque no existiera el fenómeno denominado cambio climático.

Las políticas, planes y programas de infraestructuras, no obedecen a objetivos sociales sino a los intereses de las constructoras y a reforzar los polos ricos de crecimiento económico en perjuicio, no sólo del medio, sino de la población y el empleo en su conjunto. Así, la preferencia dada al transporte por carretera va unida a los recortes en los presupuestos ferroviarios para mejorar, modernizar y mantener la red convencional. El ferrocarril normal se ve desplazado además por los trenes de alta velocidad. Trasvasar el agua a otra cuenca, bajo pretexto de regar cultivos de dudosa viabilidad, hipoteca el desarrollo, sino la supervivencia, en la cuenca donante, a menudo económicamente más necesitada. Una de las tristes consecuencias de este proceso es el despoblamiento o desertificación del espacio rural y el empeoramiento de la calidad de vida en las ciudades y grandes aglomeraciones urbanas. 

Entre los efectos detectados y que los científicos atribuyen al cambio climático, en combinación con otras alteraciones ambientales, como la lluvia ácida y el incremento de la radiación ultravioleta, destacan el retroceso de los glaciares en el ártico y en el antártico, los nuevos daños aparecidos en los bosques templados y en los arrecifes de coral, y la gran extensión de enfermedades infecciosas. 

El grupo intergubernamental de expertos sobre el cambio climático, IPCC, está elaborando el tercer informe de evaluación que será publicado a principios del año 2001. Las recomendaciones de este informe serán decisivas, pero sin una presión social suficiente, las medidas previsibles de reducción de emisiones no serán suficientes y además será difícil que se cumplan. 

Hemos de tomar en consideración que la actividad económica y la población han tendido durante los últimos años hacia los espacios altamente urbanizados. Que se ha generado un creciente protagonismo de las grandes conurbaciones y de las ciudades centrales alrededor de las que se generan las  aglomeraciones, regiones o áreas metropolitanas. Que se ha reactivado el crecimiento de las metrópolis, y de su área de influencia, en detrimento de las ciudades medias y pequeñas, y de las zonas rurales. 

Es necesario corregir la tendencia de la urbanización a lo largo de ejes o corredores que enlazan las principales aglomeraciones, como es el caso del Corredor Mediterráneo, el valle del Ebro, el valle del Duero, el valle del Guadalquivir, el eje Jalón-Jiloca o el eje Madrid-Mediterráneo. 

Somos conscientes de que durante las décadas de 1980 y 1990 ha continuado la pérdida generalizada de población en las áreas rurales, incrementándose la población en los municipios mayores de 10.000 habitantes, y en especial en los núcleos entre 50.000 y 500.000 habitantes, mientras que la población de los núcleos mayores de 500.000 pierde ligeramente población. Esta situación es reflejo de la consolidación de áreas y regiones metropolitanas, cuyos núcleos pierden población en las zonas centrales. Se han generado dos grandes regiones urbanas en los alrededores de Madrid y Barcelona, y áreas metropolitanas en Valencia, Bilbao, Sevilla,  Zaragoza,  Málaga, Vigo, Vitoria, San Sebastián, Bahía de Cádiz  (Jerez, Cádiz, Puerto de Santa María y Puerto Real), Área Central Asturiana (Gijón, Oviedo, Avilés), Murcia-Cartagena, etc. 

Lograr que todo el territorio del Estado sea habitable de forma sostenible necesita promover la constitución de una red de ciudades medias y una red de "barrios-ciudad" que ayude a alcanzar la sostenibilidad en las grandes aglomeraciones, regiones urbanas como Madrid o Barcelona, y áreas metropolitanas.

El desequilibrio demográfico es enorme entre las Comunidades Autónomas españolas. La Comunidad de Madrid tiene 616 habitantes por kilómetro cuadrado, la provincia de Barcelona, en Cataluña, presenta 602 hab/km2, el territorio histórico de Bizkaia, en Euskadi, presenta 521 hab/km2. Estas situaciones multiplican por 50 a 60 veces las densidades de Castilla y León, que en la provincia de Soria presenta 9,17 hab/km2, o de Castilla-La Mancha, que en la provincia de Guadalajara presenta 11,92 hab/km2. 

La reconversión de la actividad agrícola, ganadera y forestal, cada vez más desacoplada entre sí y en relación con el medio natural, y supeditada a la lógica mercantil y productivista, y a las estrategias de europeización y globalización, ha afectado de lleno a la estructura territorial de la Comunidades Autónomas, y a la viabilidad del mundo rural. 

El crecimiento de la aglomeración madrileña, afecta no sólo a ciudades, pueblos y aldeas de la Comunidad de Madrid, sino que ha absorbido el corredor de la Sagra, entre Madrid y la ciudad de Toledo, y el corredor del Henares, entre Madrid y la ciudad de Guadalajara. Siendo Toledo y Guadalajara ciudades de la comunidad autónoma de Castilla-La Mancha. El Gobierno autonómico de la Comunidad de Madrid, y el Gobierno general del Estado,  pretenden urbanizar todo el territorio de la Comunidad de Madrid y asimilar las ciudades de Ávila y Segovia que corresponden a la Comunidad de Castilla y León. 

Las regiones metropolitanas de Madrid y Barcelona tienden a ser promovidas a un lugar lo más destacado posible dentro del sistema europeo, y mundial, de ciudades, como elementos clave de conexión en los circuitos económicos mundiales. 

Las emisiones españolas de dióxido de carbono han crecido un 23,2 por ciento desde 1990 a 1998, respecto a las del año 1990. En 1998 se cifraron en 266,4 millones de toneladas, mientras que en 1990 fueron de 216,1 millones. Al igual que en el resto de la Unión Europea, en España está disminuyendo la importancia relativa de los contaminantes convencionales, como el SO2 (las emisiones anuales en 1993 se estiman en algo más de 2.201.000 toneladas, en tanto que en el 1985 fueron unas 2.190.000, o sea que de todos modos subieron un poco), al tiempo que aumentan los contaminantes derivados del transporte, como el NOx (1.217.000 toneladas en 1993 frente a las 839.000 de 1985). En esta situación no existe ningún plan, ni general ni sectorial, de reducción de emisiones contaminantes a la atmósfera, sino una incompleta red de vigilancia y un programa para paliar niveles inaceptables según la normativa de la UE. 

Son necesarios recortes al uso de combustibles fósiles de más del 50 por ciento respecto al consumo actual en todo el mundo para el año 2100. Los Estados más ricos y desarrollados, como la Unión Europea, EE. UU., Japón, Canadá y Australia, deben hacer por tanto un esfuerzo mayor para que se logre alcanzar ese promedio. 

España está situada entre los 20 Estados más emisores de gases de efecto invernadero del mundo, con una emisión per cápita un 50 por ciento superior a la media mundial, mientras el Gobierno General del Estado continúa con la política de más autopistas, más trenes de alta velocidad, y una desregulación del sector energético que estimula el incremento del consumo de energía, desincentiva el ahorro y la eficiencia e incrementa la contaminación atmosférica. 

Los distintos tipos de tren ante el consumo energético del transporte

La Plataforma de Afectados por el Tren de Alta Velocidad Madrid-Segovia-Valladolid que realiza movilizaciones sociales, en estos momentos, al norte y al sur de la Sierra de Guadarrama, en las Comunidades Autónomas de Castilla y León y Comunidad de Madrid, ha elegido como lema la frase “Tren sí, pero no así”. Con esta afirmación la Plataforma manifiesta un decidido apoyo al ferrocarril como modo de transporte que reúne grandes ventajas tanto en los aspectos ecológicos como en los sociales y económicos, y declara al mismo tiempo un frontal rechazo a la propuesta del Ministerio de Fomento para construir en alta velocidad la variante de Guadarrama, Madrid-Segovia-Valladolid.

Una doble vía de ferrocarril tiene la misma capacidad de transporte que 16 carriles de autopista, y un tren de mercancías de 450 metros transporta lo equivalente a 20 camiones de gran tonelaje.

El menor consumo energético del tren para un mismo transporte ofrece ventajas para la ecología en el entorno económico y social en el que nos desenvolvemos, ya que el transporte es un sector devorador de energía, representando el 35 por ciento del consumo mundial total, que sube al 65 por ciento si se considera la energía aplicada en el sector primario y secundario, durante la extracción, metalurgia y demás procesos que dan lugar a las materias primas utilizadas en la construcción de los vehículos, así como la energía consumida en la propia fabricación de los citados vehículos, más la consumida en la creación y mantenimiento de las infraestructuras para el transporte. 

Mientras que el ferrocarril consume, en estos momentos, el 5 por ciento de la energía destinada al transporte, la carretera consume el 79 por ciento y la aviación el 9 por ciento. El resto lo consumen  los transportes fluvial y marítimo.

De estos datos, se deriva que en la sociedad actual para reducir consumo energético es imprescindible reducir el transporte por carretera y por avión e incrementar el transporte ferroviario. 

Ahora bien, dentro del ferrocarril no se debe olvidar que los trenes de alta velocidad realizan un consumo energético desproporcionado e insoportable. El tren AVE que circula entre Madrid y Sevilla a una velocidad máxima de 300 km/h y a una velocidad media máxima de 209 km/h, pues recorre 471 km en 2 horas y 15 minutos, tiene una potencia de 8.800 kW. Este tren AVE, con ocho coches y dos cabezas motrices y que transporta 329 viajeros, consume tanta electricidad, medida en kilovatios/hora, como una ciudad de 25.000 habitantes.

Para circular a 350 km/h, velocidad prevista por el Ministerio de Fomento en las nuevas líneas ferroviarias en construcción, Madrid-Zaragoza-Barcelona-frontera francesa, o en proyecto, variante Madrid-Segovia-Valladolid, Madrid-Mediterráneo, Málaga-Córdoba, los trenes tendrán que tener una potencia superior a los 12.000 kW, lo que llevará a un consumo de energía semejante al de una ciudad de 50.000 habitantes, ya que la potencia necesaria para incrementar la velocidad de los trenes aumenta de forma equivalente al incremento de la velocidad elevado al cubo. Elevar la velocidad de circulación de los trenes de 300 a 350 km/h significa multiplicar por dos la potencia. 

Con el objetivo de alcanzar velocidades de 350 km/h, las características geométricas de los trazados de las líneas férreas tienen que ser muy rígidas, con radios mínimos de 7.000 metros y pendientes máximas de 30 milésimas, es decir, del 3 por ciento.

Tipos de trenes de viajeros utilizados en nuestro entorno más inmediato

En el ámbito urbano, en las áreas metropolitanas, y en las llamadas regiones urbanas, como Madrid, Barcelona, Bilbao, Lisboa, París, se utilizan para el desplazamiento de las personas los trenes de cercanías, el metro y los tranvías. Los llamados, por Renfe, trenes regionales pueden asimilarse perfectamente a los trenes de cercanías, y de hecho mientras que en Cataluña la red más tupida y numerosa en vehículos y servicios es la de regionales, en la Comunidad de Madrid la red equivalente esta atendida por los trenes de cercanías, con recorridos que superan el territorio de la propia Comunidad de Madrid alcanzando incluso a ciudades como Guadalajara. La diferencia en el caso de Renfe, entre trenes de cercanías y trenes regionales, es un tanto artificiosa. 

Según los datos publicados en el Anuario del Ferrocarril 1999, Cercanías-Renfe ha transportado 367 millones de viajeros en 1998 y Regionales-Renfe, 24 millones, en el mismo año, es decir en conjunto, los trenes de cercanías y los trenes regionales, han transportado casi 400 millones de viajeros (con una media de 1.200.000 personas/día), mientras que Alta Velocidad - Renfe, en los trenes AVE y los trenes Talgo 200, ha dado servicio a 5 millones de personas durante el año 1998 (con una media de 16.000 personas/día). En los trenes de larga distancia, excluyendo AVE y Talgo 200, se movieron, en 1998, 14 millones de personas.

Cercanías puso en servicio una media de 2.700 trenes diarios, el mismo año 1998; al tiempo que Regionales, puso 600; Grandes Líneas, 300; Alta Velocidad, 65; Transporte Combinado, 100; y Cargas, 435.

Los datos más recientes de Cercanías - Renfe, correspondientes a 1999, dicen que se ha producido un incremento de viajeros del 4 por ciento respecto a 1998, alcanzado 1.293.022 viajeros/día. Bilbao ha tenido un incremento del 30,3 por ciento logrando 80.000 viajeros diarios, Madrid ha tenido un crecimiento del 4,7 por ciento y 730.000 viajeros/día, y Murcia ha tenido un incremento del 11,7 por ciento, llegando a los 10.300 viajeros cada día.

Los trenes de cercanías se asemejan mucho a los trenes de metro, incluso en algún tipo de servicio se habla de metro ligero, y los tranvías en la red viaria de la ciudad también pueden ser considerados como metros ligeros o de superficie. La palabra metro en todos estos casos quiere indicar la alta disponibilidad del servicio, medida por las altas frecuencias, con 3 minutos de intervalo, o menos, entre trenes, y por la alta fiabilidad, ya que todo el mundo espera, cuando acude a un andén de metro, que el tren llegue en muy poco tiempo. Los tranvías suelen tener una capacidad de transporte de 3.000 a 6.000 viajeros por hora y sentido, el metro convencional de 6.000 a 10.000 y los trenes de cercanías de 10.000 a 30.000.  

En el transporte ferroviario de viajeros de larga distancia o largo recorrido se ha pasado del tren convencional formado por una locomotora y una, más o menos, fila de coches remolcados, al tren con motorización distribuida, tipo metro, donde hay coches con cabina de conducción y coches sin cabina de conducción, pero donde no existe un vehículo identificable con una locomotora. 

En estos trenes, y para los servicios de largo recorrido, ha surgido la tecnología de los trenes inclinables, que pueden circular por las curvas a mayor velocidad que los trenes más clásicos. Hay dos sistemas fundamentales de tecnología inclinable, la pendulación natural que usa Talgo, y la basculación activa que usa CAF, Fiat (Pendolino), ICE alemán, TGV francés, IC 2000 sueco, etc. 

En los trenes de alta velocidad también se ha optado por la motorización distribuida, primero los japoneses y ahora los alemanes, tren ICE 3, con la finalidad de eliminar el gran esfuerzo que ejercían las cabezas tractoras de los TGV, AVE, ICE o Talgo 200, sobre la vía.

Según el Anuario del Ferrocarril 1999 antes citado, el tráfico interior de viajeros en el Estado español, repartido según modos, se realiza casi en un 89 por ciento en automóvil y autobús, 6 por ciento en ferrocarril, 4,5 por ciento en avión y 0,5 por ciento en barco. El tráfico interior de mercancías, según modos, es del 78 por ciento en camión, 5 por ciento en ferrocarril, 3 por ciento en tubería y 14 por ciento en barco.

El tráfico internacional de viajeros (entradas en el territorio del Estado español) tuvo un reparto del 49 por ciento en avión, 48 por ciento en automóvil y autobús, 2,3 por ciento en barco y 0,7 por ciento en tren. El tráfico internacional de mercancías se repartió en un 71 por ciento en barco, 27,4 por ciento en carretera y 1,6 por ciento en ferrocarril. 

El tren genera menos gases de efecto invernadero que la carretera o la aviación
El transporte, por utilizar ante todo energía fósil no renovable derivada del petróleo, es un alto emisor de gases de efecto invernadero, que contaminan el aire y producen el cambio climático. 

Respecto al cambio climático, en estos momentos, el ferrocarril sólo suma el 1 por ciento de las emisiones de gases de efecto invernadero, mientras que la carretera emite el 75 por ciento de dichos gases y los aviones el 25 por ciento, como he indicado antes. Sabiendo que el transporte genera, en su conjunto, más del 33 por ciento del total de emisiones de gases provocadores del cambio climático.

A pesar de los acuerdos internacionales para reducir las emisiones de dióxido de carbono, CO2, la contaminación atmosférica continua pesando sobre el transporte como una losa. Eurostat, la oficina de estadística de la Unión Europea, ha hecho público que el transporte sigue aumentando las emisiones de CO2, en contra de lo previsto. En 1999 las emisiones serán un 11 por ciento superiores a las registradas en 1990. El transporte es el responsable del lanzamiento a la atmósfera de unos 179 millones de toneladas de dióxido de carbono, cada trimestre, en la UE. La Agencia Internacional de la Energía asegura que las emisiones mundiales de dióxido de carbono aumentarán en un 70 por ciento desde estos momentos hasta el año 2020, con relación al nivel emitido en 1995.

Los avances de la construcción europea, construcción de la UE, son uno de los factores más determinantes y que más afectan a la situación de nuestro entorno inmediato. Se está produciendo un proceso, fundamentalmente económico, de ampliación de mercados, con aprovechamiento de las ventajas comparativas de los distintos territorios de la UE para producir bienes y servicios allí donde terminan siendo más baratos, con intensificación de la productividad y con alta especialización, Esta situación conlleva a la necesidad de trasladar los bienes desde las áreas de producción a las de venta, incrementando la demanda de transporte y la demanda de infraestructuras para el transporte.

Está previsto que el transporte de mercancías crezca un 40 por ciento hasta el año 2010 en la UE si se mantienen las tendencias de este momento. La carretera no podrá entonces seguir realizando el 84 por ciento de ese transporte, como consigue en estos momentos. Los atascos del tráfico en las carreteras y en los aeropuertos, provocados por el rápido crecimiento del desplazamiento de bienes y personas han saturado o amenazan con saturar hasta las infraestructuras de mayor capacidad, lo que acarrea consecuencias ecológicas, sociales y económicas muy preocupantes. 

El ferrocarril representa el 16 por ciento del transporte de la UE, índice muy por debajo de lo necesario para asegurar el mantenimiento del transporte que se demanda. Las políticas de transporte de los Estados miembros de la UE y de la propia Comisión Europea han de invertir las prioridades y promover más el uso del ferrocarril y menos la utilización del automóvil, el camión y el avión. Las políticas coherentes de transporte deberán promover los desplazamientos a pie, el uso de la bicicleta y el uso del transporte público colectivo menos contaminante. 

La Comisión Europea asegura que la congestión generada en las carreteras europeas cuesta 18 billones de pesetas anuales. Por tanto y como consecuencia económica afirma que es necesario establecer un modelo de ferrocarril eficaz y capaz de realizar el transporte puerta a puerta. 

Lo cierto es que al calcular los costes de las infraestructuras para el transporte se han de incluir, además de la inversión inicial dedicada a la construcción, los gastos de explotación, los gastos de la energía consumida por el servicio de transporte, los gastos generados por la contaminación atmosférica y acústica, los gastos de mantenimiento de los vehículos y los gastos de conservación de las propias infraestructuras. 

En estas condiciones, y desde un punto de vista transformador, es necesario contar con que el ferrocarril normal o convencional, capaz de circular a velocidades de 200-220 km/h, utiliza las líneas, trazados y corredores ya existentes y no requiere inversiones millonarias en grandes infraestructuras de fuerte impacto ambiental, mientras que las líneas de alta velocidad exigen curvas con radios tan enormes que provocan la necesidad de construir grandes túneles, viaductos, terraplenes y trincheras. 

Actuaciones adecuadas para mejorar el ferrocarril

Las propuestas de mejora del ferrocarril deben combinarse con alternativas de reequilibrio territorial, que permitan corregir la tendencia de que la actividad económica y la población se desplacen hacia los espacios más urbanizados. La mejora de ferrocarril también debe evitar el creciente protagonismo de las grandes conurbaciones y de las ciudades centrales alrededor de las que se generan aglomeraciones, áreas metropolitanas y regiones urbanas, en detrimento de las ciudades medias y pequeñas, y de las zonas rurales. 

Racionalizar el sistema integrado de transporte en cualquier ámbito territorial, sea comarcal, regional, nacional, estatal o de la Unión Europea, debe comenzar por una evaluación ambiental global y continuar por la reducción de las necesidades de desplazamientos urbanos y de viajes interurbanos. Se debe buscar la máxima accesibilidad con la mínima movilidad. 

También se debe contemplar que el ferrocarril es más seguro que la carretera. En la UE, 45.000 personas mueren cada año en accidente de carretera, lo que significa 900 personas cada semana. Además, millón y medio de las personas accidentadas quedan cada año gravemente lesionadas para el resto de su vida. La UE estima que los costes de estos accidentes suman entre el 0,75 y el 1 por ciento del PIB del conjunto de los Estados miembros de la UE.

En 1993 de cada 1.000 millones de pasajeros/km de la carretera murieron en accidente 13 personas, mientras que de 1.000 millones de pasajeros/km del ferrocarril sólo se produjeron 0,5 muertes. La relación es por tanto de 26 a 1. 

Conclusiones y propuestas concretas

Nos encontramos en un acelerado proceso de insostenibilidad de la vida en este planeta, debido al exceso de explotación de los recursos naturales, al exceso de emisión de gases de efecto invernadero que generan el calentamiento global y por tanto el cambio climático, a la destrucción de la capa del ozono estratosférico, y al exceso de emisiones de basuras de todo tipo, se hace más patente, si cabe, en las ciudades, áreas metropolitanas y regiones urbanas, como puede ser considerada el área central asturiana.

Nuestras prioridades estratégicas deben impulsar el desarrollo sostenible para satisfacer las aspiraciones y necesidades de las personas respetando el medio ambiente, garantizar calidad de vida, alcanzar mayor equidad social y un justo reparto de la riqueza, desarrollar un modelo social y económico adaptado a las necesidades de vivienda, transporte, educación, sanidad, cultura, ... y satisfacer las necesidades del presente evitando el despilfarro que pudiera comprometer la capacidad de las generaciones futuras para atender las necesidades que entonces tengan. 

Dado que el transporte es un gran devorador de energía y un gran consumidor de combustibles fósiles, evitar el cambio climático debe comenzar por reducir el transporte que se sirve del automóvil, del camión y del avión. Más del 33 por ciento del total de emisiones de gases de efecto invernadero procede del transporte que utiliza energía fósil no renovable derivada del petróleo.

La máxima accesibilidad con la mínima movilidad. La proximidad, los desplazamientos a pie y en bicicleta, más el uso del ferrocarril, como modo fundamental entre los modos de transporte motorizados, son las claves de la sostenibilidad, ecológica, económica y social de la vida, y un paso adelante en la superación de la contradicción existente entre la humanidad y el resto de la naturaleza.

Racionalizar el sistema integrado de transporte en cualquier ámbito territorial, sea urbano, metropolitano, comarcal, regional, nacional, estatal o de la Unión Europea, debe comenzar por una evaluación ambiental global y continuar por la reducción de las necesidades de desplazamientos urbanos y de viajes interurbanos. 

España necesita incrementar la presencia del ferrocarril en las ciudades. Los gastos ecológicos y sociales son muy altos en las ciudades españolas Los desplazamientos en automóvil y en camión son los más subvencionados por la sociedad. Los automóviles, camiones y autobuses generan en España el 90,24 por ciento del total de los costes externos del transporte, el avión el 8,59 por ciento, y el tren sólo el 1,08 por ciento.

Las soluciones para aunar ferrocarril y ciudad son muy diversas. Destacan el ferrocarril urbano de superficie (tranvía o metro de superficie), el ferrocarril urbano subterráneo (metro en sentido estricto), el ferrocarril de cercanías (o metro ligero), y las estaciones centradas en el casco urbano, próximas al casco histórico o bajo el propio casco histórico.

Es notorio que el transporte de viajeros en autobús genera 2,6 veces más costes que el transporte de viajeros en tren. Ya que, mientras los autobuses, los vehículos que menores costes externos generan en el transporte por carretera, provocan en España unos gastos anuales de 107.818 millones de pesetas, incluidos en los 3,64 billones de pesetas que provoca el total del transporte de personas por carretera, el transporte ferroviario de pasajeros alcanza sólo 42.096 millones de pesetas.  

Una doble vía de ferrocarril tiene la misma capacidad de transporte que 16 carriles de autopista, y un tren de mercancías de 450 metros transporta lo equivalente a 20 camiones de gran tonelaje.

La opción del Gobierno General del Estado español a favor del transporte realizado por el automóvil privado, el camión y el tren de alta velocidad, frente a las alternativas del tren normal, el transporte público colectivo, la bicicleta y la marcha a pie, supone despilfarro energético, ciudades congestionadas, carreteras colapsadas y aeropuertos saturados, contaminación atmosférica, efecto invernadero y cambio climático, contaminación acústica, espacios naturales degradados y territorio cuarteado por las grandes infraestructuras.

Otra cosa sería si el Ministerio de Fomento propusiera mejorar los corredores actuales con rectificaciones de curvas, duplicaciones de vía y electrificaciones, para circular a 200-220 km/h con trenes inclinables, pues con una inversión razonable se alcanzarían grandes efectos positivos en los distintos tipos de servicios ferroviarios, cercanías, regionales, interciudades, transporte combinado, mercancías ligeras, mercancías convencionales, etc, y se podría abordar la mejora y modernización de muchos más tramos y líneas.

Los trenes de alta velocidad consumen energía de forma desproporcionada y los tiempos de viaje que logran no suponen un salto significativo respecto a lo que se logra circulando a 200-220 km/h. Además, los trenes de alta velocidad detraen capacidad inversora para la mejora general de la red ferroviaria básica y despilfarran el dinero público, sea procedente de los Presupuestos Generales del Estado, de la venta de empresas públicas o de Fondos Europeos. A ello hay que añadir que la tecnología de alta velocidad está en poder de muy pocas manos y se vende mucho más cara de lo que vale, junto a que la rigidez geométrica de los trazados con curvas de gran radio genera fuertes impactos ambientales, y que las grandes infraestructuras desequilibran los territorios. 

Desde un punto de vista global apostar por la alta velocidad ferroviaria es continuar con los criterios políticos que apoyan el transporte por carretera y el transporte aéreo.

Ningún otro Estado miembro de la UE está construyendo líneas ferroviarias para circular a 350 km/h. Por algo será. Ni Alemania, la máxima potencia ferroviaria europea, ni Francia, ni el Reino Unido, ni Italia, Estados con mucha mayor capacidad financiera y tecnológica en el ámbito del ferrocarril que el español, están realizando proyectos tan impregnados de megalomanía como la línea Madrid-Zaragoza-Barcelona-frontera francesa, la línea Madrid-Segovia-Valladolid, la línea Málaga-Córdoba o el proyecto de línea Madrid-Mediterráneo.

