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Presentacion

En las ultimas décadas el termino ‘movilidad
sostenible’ se ha ido haciendo cada vez mas
frecuente y, al mismo tiempo, su contenido
se ha ido desdibujando, de manera que no
siempre resulta facil entender con precision
su significado.

En este numero de la serie strong green
papers abordamos algunas preguntas basi-
cas para todas las personas interesadas en
la ‘'movilidad sostenible”: ;de qué estamos
hablando exactamente? ;cuales son las dife-
rentes maneras de entender la idea? ;como
podemos plantear una definicion que nos
ayude a avanzar?

Uno de los objetivos principales de este
documento es presentar una propuesta de
conceptualizacion de la idea de ‘'movilidad sos-
tenible' que resulte asequible y util a la hora de
transformar nuestros sistemas de movilidad.

El otro gran objetivo es identificar las diferen-
cias mas importantes de nuestra propuesta
respecto a otros enfoques; para evidenciar asi
los diferentes marcos, limitaciones y potencia-
lidades de cada uno de los planteamientos. Y,
especialmente, para poder entender los ele-
mentos mas irreconciliables entre las distintas
visiones y las oportunidades para encontrar
conceptualizaciones superadoras que nos
ayuden a avanzar.

Organizaremos el documento en una secuen-
cia que primero aborda la idea de ‘movilidad’,
después la de ‘sostenibilidad’ y por ultimo la
de 'movilidad sostenible’.
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Estamos convencidas de que algunas de las
polémicas que surgen a la hora de aplicar me-
didas para transformar nuestros sistemas de
movilidad, derivan del hecho de que aunque
todas usemos el concepto ‘movilidad sosteni-
ble’ no todas queremos decir lo mismo con él.

En algunos casos, los malentendidos se deri-
van de como cada una construye el signifi-
cado del concepto ‘movilidad sostenible’; las
herramientas mentales, hipotesis y caracte-
risticas con las que modelizamos el fendmeno
y las maneras de incidir en él. En estos casos,
ser conscientes de las diferentes maneras en
que lo hacemos puede ayudarnos a avanzar.

En otros casos mas tristes, especialmente
en los ambitos economicos y politicos, hay
un interés deliberado en tergiversar aspectos
de las argumentaciones con la finalidad de
“vender” una determinada solucion intere-
sada y parcial, o en hacer un “lavado verde"
que ayude a ocultar o desviar la atencion de
las consecuencias de ciertas actuaciones. En
estos casos, ser conscientes de cuales son
estas tergiversaciones puede ayudarnos a
desenmascararlas.

En definitiva, con este numero de strong
green papers queremos contribuir a mejorar
nuestra manera de concebir y hablar de ‘mo-
vilidad sostenible’, como elemento necesario
para poder plantear objetivos, estrategias

y herramientas que nos ayuden a avanzar
realmente en la transformacién de nuestros
sistemas de movilidad; esperamos que 0s
resulte interesante y util.
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llustracion 1

Del paradigma del transporte al paradigma de la accesibilidad

/\. Desplazamiento
ltinerario, con origen y destino definidos, en el que se utilizan uno o varios
modos de transporte y que se puede dividir en una o varias etapas.

\‘ Transporte
/ Conjunto de elementos y procesos que permiten el desplazamiento
= de personas y bienes de un lugar a otro.

~

o
“/R,\Mefg‘m Movilidad
’ — Conjunto de desplazamientos que las personas y los bienes realizan
¥ por motivo laboral, formativo, sanitario, social, cultural, de ocio u otros.

Vivienda N

______

/20 Accesibilidad

. ; Capacidad de llegar en condiciones adecuadas a los lugares de

Il residencia, trabajo, formacion, asistencia sanitaria, interés social,
prestacion de servicios, ocio u otros.

‘ —d ‘ Proximidad
Distancia espacial reducida de un lugar respecto a otro.

Algunas de las polémicas que surgen a la hora de aplicar medidas para
transformar nuestros sistemas de movilidad, derivan del hecho de que
aunque todas usemos el concepto ‘movilidad sostenible’ no todas
queremos decir lo mismo con él.

Para avanzar, necesitamos precisar el significado y relaciones entre
los 5 términos que se indican en la llustracion. Todos ellos se refieren al
mismo tipo de fendmenos, pero enfatizan diferentes caracteristicas de
los mismos.

Fuentes: Elaboracion propia a partir de la Ley 9/2003 de la movilidad [Catalufia] y el DRAE.
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La idea de 'movilidad’

Partimos de la premisa de que la movilidad

es un fendmeno que conviene estudiar en

el marco de las dinamicas de los sistemas
sociales complejos, e intentaremos integrar
aportaciones realizadas desde distintas disci-
plinas (fisica, ingenieria, urbanismo, geografia,
ecologia, ciencias de la tierra y de la salud,
economia, sociologia, antropologia, ciencias
juridicas...).

También partimos, en buena medida, del
enfoque planteado en la Ley 9/2003 de Ia
movilidad [de Cataluna]. Hemos elegido
hacerlo asi porque nos interesa construir

una definicion que pueda resultar util para la
formulacion de politicas publicas. Y, dado que
dicha ley autondmica fue la primera en Espana
cuyo objeto explicito era la movilidad, nos abre
la puerta a poder realizar analisis posteriores
de hasta qué punto los enfoques que planted
han incidido (o no) en la transformacién de las
politicas publicas de movilidad realizadas en
Cataluna en los ultimos 20 afos.

Teniendo eso en cuenta, nuestra propuesta
conceptual requiere precisar el significado y
relaciones entre los 5 términos que se indican
en la llustracion 1. Todos ellos se refieren al
mismo tipo de fendmenos, pero enfatizan
diferentes caracteristicas de los mismos.

Partimos del concepto de ‘desplazamiento’,
que definiremos como: itinerario, con origen
y destino definidos, en el que se utilizan uno
0 varios modos de transporte y que se puede
dividir en una o varias etapas.

Escuela de Movilidad Sostenible

Este concepto nos plantea un primer elemen-
to central que nos conecta con la dimension
fisica de la movilidad. Nos estamos fijando

en la trayectoria que una persona o cosa
realiza entre 2 puntos del espacio (origen y
destino). Como veremos mas adelante, para
precisar cual es el origen y el destino de cada
desplazamiento, nos interesara emplear los
“motivos” por y para los que se realiza dicho
desplazamiento. Y eso nos lleva a entender
que un mismo desplazamiento se puede divi-
dir en varias etapas.

En primera instancia nos interesara divi-

dir los desplazamientos en etapas cuando
cambiemos de modo de transporte; lo que

se traducira en la importancia de analizar y
trabajar sobre todas las etapas de las cadenas
multimodales. Pero igualmente, segun las
caracteristicas de los fendbmenos de movilidad
que nos interese estudiar, puede ser util em-
plear algun otro criterio a la hora de identificar
distintas etapas.

En la llustracion 2 puede verse cémo aplica-
riamos esta definicion a un caso de ejemplo.
Cabe detenerse en algunas cuestiones.
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llustracion 2

Analisis de los desplazamientos de un caso de ejemplo

Descripcion del caso de ejemplo

Una mujer sale de su casa con su hija de 6 anos. Caminan 400m hasta el colegio en el que estudia la hija. Una vez
que la hija entra en el colegio, la mujer camina 200m hasta una parada de autobus. Alli se sube en un autobus y
recorre Skm. Después se baja del autobus y camina 100m mas hasta llegar a su lugar de trabajo.

La mujer come en su mismo centro de trabajo y una vez finalizada su jornada laboral camina 500m hasta una estacién
de ferrocarril. En ella se sube en un tren de cercanias en el que recorre 8km. Se baja en una estacion y recorre 600m
hasta la casa donde vive su padre. Juntos bajan de la casa y caminan 600m mas hasta el mercado municipal del
barrio, donde compran algunos productos. En el camino de vuelta a casa, el padre se encuentra cansado y ambos se
sientan en un banco a descansar durante unos minutos, tras los que prosiguen camino hasta llegar a casa del padre.

Después la mujer sale de casa de su padre, camina 300m hasta una estacion del servicio de bicicleta publica don-
de coge una bicicleta eléctrica. Realiza un recorrido de 5km hasta otra estacion en la que deja la bicicleta. Camina
300my llega a su casa.

Modelizacion de los desplazamientos y etapas
que realiza la mujer del caso de ejemplo €

Desplazamientos Etapas Modos

A (casa) > B (colegio hija) 1 Caminar

B (colegio hija) > C (centro de trabajo) 3 Caminar-bus-caminar
C (centro de trabajo) > D (casa padre) 8 Caminar-tren-caminar
D (casa padre) > E (mercado municipal) 1 Caminar

E (mercado municipal) > D (casa padre) 2 Caminar-caminar

D (casa padre) > A (casa) 3 Caminar-bici-caminar

Escuela de Movilidad Sostenible 6
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Los métodos que empleamos a menudo no
permiten recoger algunas de las etapas o des-
plazamientos completos que se indican enla
llustracion 2. Por ejempilo, en algunas encues-
tas de movilidad se asigna un modo principal

al desplazamiento (y se prescinde del resto de
etapas), o se desprecian etapas inferiores a un
cierto umbral (en metros o en minutos). Otros
sistemas, como el andlisis de datos de telefonia
movil, establecen unas areas geograficas y sélo
recogen desplazamientos cuando son entre
areas, por lo que desplazamientos como los
A-B, D-E, E-D del ejemplo podrian pasar inad-
vertidos si se producen dentro del mismo area.

Ademas, hay quien podria objetar que “parar-
se a descansar en un banco” no implica tener
que dividir el desplazamiento E-D en dos eta-
pas. Y segun para qué queramos analizar ese
fendmeno podriamos estar de acuerdo en que
considerar dos etapas no nos ofrece infor-
macion relevante. Sin embargo si que podria
tener interés para dar respuesta a preguntas
como ¢cada cuantos metros debemos colocar
un banco en el entorno de un mercado muni-
cipal para que una persona mayor pueda reali-
zar un desplazamiento peatonal confortable?

El siguiente concepto que necesitamos
aclarar es el de ‘transporte’, que definimos
como: conjunto de elementos y procesos que
permiten el desplazamiento de personas y
bienes de un lugar a otro. Estariamos hablan-
do de las infraestructuras (calles, vias férreas,
estaciones), los vehiculos (autobuses, trenes,
bicicletas) y los distintos procesos involucra-
dos (por ejemplo la manera de establecer las
frecuencias y rutas del transporte publico, los
sistemas que permiten la venta y validacion
de billetes o la recogida y retorno de la bicicle-
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ta, la informacion disponible en una aplicacion
del teléfono movil respecto al estado de los
sistemas de transporte, etc.).

Para la mayoria de la gente, transporte y
movilidad son totalmente sinbnimos. Sin
embargo, para nosotras es clave poder
diferenciarlos; tal y como se recoge en la
llustracion 3 a partir de las reconocidas
Directrices para la elaboracion e imple-
mentacion de un Plan de Movilidad Urbana
Sostenible (Rupprecht, 2019).

Llegamos asi al concepto de ‘'movilidad’, que
definiremos como: conjunto de desplazamien-
tos que las personas y los bienes realizan por
motivo laboral, formativo, sanitario, social,
cultural, de ocio u otros.

La clave de esa definicion es que coloca en el
centro a las “personas” y los “motivos”. Es de-
cir, que desde la jerarquia logica que propone
nuestro enfoque, si hablamos de movilidad, en
primer lugar estamos hablando del “para qué”
se desplazan las personas y los bienes. Lo
que, como veremos mas adelante, nos lleva
también a preguntarnos respecto al “por que”
se desplazan.

Existe aun otra cuestion sobre la que po-
demos detenernos (que también estaba
presente en la definicion de transporte), y es
que utilizamos la palabra “bienes" y no la mas
genérica “cosas”, o palabras que utilizaria la
ciencia fisica como “masa” o “cuerpo”. La dis-
cusion respecto a como definir un “bien” tiene
una larga trayectoria en las ciencias econémi-
cas Y las ciencias juridicas, y existen diversas
posiciones y controversias al respecto en las
gue no entraremos ahora.
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llustracion 3

Diferencias entre la planificacion tradicional del transporte
y la planificacion de la movilidad urbana sostenible

Planificacion tradicional del transporte Planificacion de la movilidad urbana sostenible

Se centra en el trafico — | Se centra en las personas

Objetivos principales: Accesibilidad y calidad de vida,
— | en particular la equidad social, la salud y la calidad del
medio ambiente, y la viabilidad econdémica

Objetivos principales: capacidad y velocidad
del flujo del trafico

Desarrollo integrado de todos los modos de

Centrada en un solo modo — . . . .
transporte y cambio hacia una movilidad sostenible

Combinacion de infraestructura, mercado, regulacion,

La infraestructura es el tema principal — | L L
informacion y promocion

Documento de planificacion coherente con los

Documento de planificacion sectorial — |, o
ambitos de politicas conexas

Plan de ejecucion a corto y medio plazo integrado en

Plan de ejecucién a corto y medio plazo — s ;
una vision y una estrategia a largo plazo

Abarca un area urbana funcional basada en los flujos

Abarca un area administrativa — . .
de desplazamiento al trabajo

Ambito de los ingenieros de trafico — | Equipos de planificacion interdisciplinarios

Planificacion con la participacion de las partes
Planificacion por expertos —> | interesadas y los ciudadanos mediante un enfoque
participativo y transparente

Evaluacion de impacto sistematica para facilitar el

Evaluacion del impacto limitada — .. .
aprendizaje y la mejora

Para la mayoria de la gente los conceptos ‘transporte’ y ‘movilidad’
soh sindnimos, pero resulta clave entender que responden a
distintas maneras de entender y actuar sobre los desplazamientos
que realizan las personas y los bienes.

Fuente: Rupprecht, 2019.
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Para el propésito del presente documento es
suficiente con reconocer que se trata de una
aproximacion antropoceéntrica, y que restringe
nuestros objetos de estudio a las “cosas” que
las personas desplazan (generalmente porque
les asignan un valor econémico o juridico).
Dejamos asi fuera de nuestro foco de accion
otros procesos de desplazamiento de materia
que se dan en los sistemas naturales. A pesar
de ello, si que sera necesario tener en cuenta
que las medidas que adoptemos desde la es-
fera de la movilidad inciden en dichos proce-
sos, por ejemplo con la emisién de particulas
y gases contaminantes, modificando los des-
plazamientos del agua (impermeabilizacion de
suelos, conduccioén de cursos, etc.), incidien-
do en los desplazamientos de la fauna, etc.

Pero volvamos al elemento central de la defi-
nicién de movilidad que acabamos de realizar:
“los motivos”. Y es que cuando las personas
nos desplazamos (o0 hacemos que se despla-
cen las cosas), es para algo. Aunque ese algo
sea tan dificil de modelizar desde los parame-
tros clasicos de la economia del transporte
como “disfrutar de un paseo”.

Y esto nos lleva a la observacion y andlisis de
los lugares, en tanto que en ellos se localizan
las actividades y satisfactores de necesidades
que “motivan” nuestros desplazamientos. De
este modo, definimos 'accesibilidad’ como:
capacidad de llegar en condiciones ade-
cuadas a los lugares de residencia, trabajo,
formacion, asistencia sanitaria, interés social,
prestacion de servicios, ocio u otros.

Escuela de Movilidad Sostenible
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Asi pues, desde nuestro enfoque, el objetivo
central de las politicas de movilidad no es
garantizar cuanta mas movilidad mejor desde
cualquier origen a cualquier destino, sino que
se trata de una herramienta que nos ha de
ayudar a garantizar la accesibilidad. Esto abre
toda otra serie de discusiones, respecto a
coémo clasificar los motivos de desplazamien-
to; y a cudles debemos considerar prioritarios
desde un punto de vista social, de manera
que podamos decidir como asignar recursos
finitos a la mejora de la accesibilidad a los
lugares donde se satisfacen las necesidades
que se establezcan como prioritarias.

Por otro lado, cuando definimos el concepto
‘desplazamiento’, lo hicimos en relaciéon a dos
lugares: un origen y un destino. Obviamen-

te los origenes y los destinos son relativos a
cada desplazamiento; por ejemplo, la vivienda
en la que residimos acostumbrara a ser tanto
el origen del primer desplazamiento que rea-
licemos en el dia, como el destino del ultimo
desplazamiento.

No obstante, si que resulta interesante sefalar
que el concepto ‘accesibilidad’ se orienta a

los destinos (analizamos como ese destino es
mas 0 menos accesible desde diversos orige-
nes). La otra cara de la moneda es la idea de
‘proximidad’, que definimos como: distancia
espacial reducida de un lugar respecto a otro.
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llustracion 4

La accesibilidad como objetivo,la proximidad
y la movilidad como estrategias

Capacidad de llegar en condiciones adecuadas a los lugares donde se
satisfacen las necesidades que socialmente se consideran prioritarias.

Objetivo

. ! . Conjunto de desplazamientos
Distancia espacial 3
que las personas y los bienes

reducida de un lugar .
= 9 deben hacer con motivo de

respecto a otro.
poder acceder a los lugares.

Estrategias

Desde el punto de vista de las politicas publicas, el objetivo es
garantizar la accesibilidad a aquellos lugares que como sociedad
se consideren prioritarios. Para materializar ese objetivo contamos
con dos grandes estrategias a utilizar de manera combinada: la

proximidad y la movilidad.

* Notese que medimos la proximidad en unidades de espacio (“metros”, pendiente,
etc.). Medida en otras magnitudes (sobre todo si la medimos en tiempo) la
perspectiva cambia... y podemos acabar “confundiendo la velocidad con el tocino”.

Escuela de Movilidad Sostenible 10
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A partir de la idea de proximidad podemos
analizar si desde un determinado origen es
posible acceder, dentro de un umbral de dis-
tancia, a diversos destinos que satisfagan un
conjunto de necesidades que consideremos
prioritarias. Una vez mas, las discusiones ven-
dran a la hora de determinar cuales son estos
conjuntos de necesidades que cabe priorizar,
asi como los umbrales de distancia que consi-
deramos adecuados para cada necesidad.

Es importante realizar una apreciacion. Hemos
decidido medir la proximidad en unidades

de espacio (metros, pendiente, etc.); pese

a que es muy habitual hacerlo en unidades

de tiempo (p.gj. la ciudad de los 15 minutos
caminando o en bicicleta). Nuestra eleccion
es premeditada ya que, como abordaremos
en algun strong green paper posterior, las
relaciones entre las magnitudes espacio-tiem-
po-velocidad en sistemas sociales complejos
no son triviales y podemos acabar “confun-
diendo la velocidad con el tocino”.

Como ya se apuntaba en el célebre libro de
Lewis Mumford (1934):

Escuela de Movilidad Sostenible
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(...) Bertrand Russel ha sefnalado que cada
mejora en la locomocion ha aumentado el drea
sobre la que las personas se ven obligadas

a moverse: de manera que una persona que
hace un siglo tuviera que emplear media hora
para ir al trabajo, aun tiene que emplear media
hora para llegar a su destino, porque el arte-
facto que le habria permitido ahorrar tiempo si
hubiese permanecido en su localizacion original
ahora —al llevarlo a una zona residencial mas
distante— anula de hecho el beneficio.
[traduccion propia del original en inglés]

Y esto nos lleva a una conclusion final para
este apartado: no podemos considerar la mo-
vilidad de manera aislada a como se localizan
las actividades en el territorio o a la manera

en la que las diversas sociedades y culturas
conciben sus necesidades y desplazamientos.

Desde el punto de vista de las politicas publicas,
el objetivo es garantizar la accesibilidad a aque-
llos lugares que como sociedad se consideren
prioritarios. Para materializar ese objetivo con-
tamos con dos grandes estrategias a utilizar de
manera combinada: la proximidad y la movilidad
(ver llustracion 4).

n
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llustracion 5

La definicion de sostenibilidad del informe Brundtland

El desarrollo sostenible es el desarrollo que satisface las necesidades de la generacion presente sin comprometer la ca-
pacidad de las generaciones futuras para satisfacer sus propias necesidades. Encierra en si dos conceptos fundamentales:

« El concepto de «necesidades», en particular las necesidades esenciales de los pobres, a las que se deberia otor-
gar prioridad preponderante;

» Laidea de limitaciones impuestas por el estado de la tecnologia y la organizacion social sobre la capacidad del
medio ambiente para satisfacer las necesidades presentes y futuras.

(Brunditland, 1987 [traduccidn propia del original en inglés])

-

Demandas
(que se expresan en mercados)

T Mediados por

La sostenibilidad implica dos ideas fundamentales: ‘necesidades’ y 'limites’.

Cuando hablamos de ‘necesidades’ en el dominio de las politicas publicas de
movilidad nos referimos a las necesidades que una sociedad considera esenciales
y universales para el conjunto de miembros de la misma (no a la mera agregacion
de demandas individuales o a las ‘demandas’ que se expresan en los mercados).

Los ‘limites’ vienen determinados por la capacidad del planeta. Y estan mediados
por dos factores: la ‘tecnologia’ y la ‘organizacion social'. Esto da lugar a una
primera diferenciacion de enfoques a la hora de plantear la manera de conseguir
sistemas mas sostenibles, los llamados tecno-optimista y ecosocial.

Escuela de Movilidad Sostenible 12
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La idea de 'sostenibilidad’

Para aproximarnos a la idea de ‘sostenibli-
dad’ puede ser util recuperar la definicion del
conocido como Informe Brundtland de 1987
(ver llustracion 5). Pero no el primer parrafo
que alude a la solidaridad intergeneracional,

y que se ha repetido hasta la saciedad, quiza
en buena medida porque sacado de contexto
resulta lo suficientemente ambiguo como para
no incomodar al statu quo. El parrafo que desde
nuestra perspectiva resulta util es el que viene
justo después y que nos habla de dos concep-
tos fundamentales: ‘'necesidades’ y ‘limites’.

Respecto a la idea de ‘necesidades' han co-
rrido rios de tinta y es probablemente el nudo
central de la discusion. No solo en el caso de la
movilidad, sino respecto a cualquier politica pu-
blica. Profundizar en dichas discusiones excede
los limites de éste documento, pero si que cabe
al menos senalar algunas de las caracteristicas
respecto a cdmo se conciben las ‘necesidades’
en nuestra propuesta de conceptualizacion de
la ‘'movilidad sostenible’.

Cuando hablamos de ‘necesidades’ en el do-
minio de las politicas publicas de movilidad nos
estamos refiriendo a las necesidades que una
sociedad considera esenciales y universales
para el conjunto de miembros de la misma (no a
la mera agregacion de demandas individuales).
Su definicion esta relacionada con los valores
morales de esa sociedad, su plasmacion juridica
con conceptos como ‘interés general’ y su
adopcion e impulso con sus dindmicas politicas.
Asi mismo, consideramos que los satisfacto-
res de estas necesidades pueden ser diversos
para diversas personas y que algunas de estas
necesidades suponen unos minimos imprescin-
dibles cuya satisfaccion deberia garantizarse en
todo momento y todo lugar para cualquier ser
humano (derechos humanos).

Escuela de Movilidad Sostenible

No compartimos algunos enfoques que pre-
tenden equiparar la idea de ‘necesidad’ a la de
‘demanda’ que se expresa en un mercado. Por
ejemplo, cuando una persona esta dispuesta

a arriesgar su vida echandose al mar en una
patera o a nado para entrar en otro pais hu-
yendo del hambre, la pobreza o la guerra, nos
resulta obsceno plantear que sus ‘necesidades’
puedan valorarse por lo que estaria dispuesto a
pagar en un mercado (ilegal). Del mismo modo,
nos parece obsceno plantear que aunque haya
personas que estén dispuestas a pagar en un
mercado enormes cantidades de dinero por
hacer turismo espacial ello implique que social-
mente debamos considerarlo una necesidad
cuya satisfaccion deba promoverse desde las
politicas publicas.

En cuanto a los ‘limites’, estos vienen deter-
minados por la capacidad del planeta. Pero, y
esto es clave, estan mediados por dos factores:
la ‘tecnologia’ y la ‘organizacion social'.

Por ejemplo, la cantidad de energia solar que
llega a la Tierra es finita. El como la utilicemos
dependera, por un lado, de las tecnologias de
gue dispongamos (p.ej. con qué eficiencia fun-
cionen los paneles solares, cual sea el balance
energeético a lo largo de todo su ciclo de vida,
etc.). Pero por otro lado también dependera de
la organizacion social que regula quién puede
“poseer” dicha energia, qué impuestos se han
de pagar por “captarla” o “transportarla”, qué
reglas regulan su compraventa o donde pueden
instalarse los paneles, etc. En definitiva, nunca
podremos aprovechar mas del 100% de la
energia finita que llega, pero el cdmo operamos
dentro de esos limites depende tanto de la tec-
nologia como de la organizacion social.
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Criticas al enfoque de "externalidades”

Criticas generales al paradigma

Criticas a los métodos de monetizacion de costes
externos

El enfoque basado en externalidades se enmarca en
el paradigma de la economia neoclasica y es objeto
de diversas criticas. Entre las que cabe destacar:

El enfoque de externalidades, intenta traducir los impactos
ambientales y sociales de la movilidad a unidades
monetarias, para asi poderlas “internalizar” en los costes
(precios) de los desplazamientos. Pero...

1. Delimita su objeto de estudio a los bienes

que son productibles, apropiables, valorables

e intercambiables en mercados. Eso hace que
haya desplazamientos como los peatonales que a
menudo quedan fuera.

6. No existen criterios ampliamente aceptados que
permitan hacer una estimacion “correcta” de la gran
mayoria de los costes externos. Y de hecho, diferentes
autores dan cifras enormente dispares.

2. Tampoco distingue ni valora los distintos
motivos de los desplazamientos (mas alla de lo
que suceda en el mercado).

7. Algunos de los métodos de valoracion son muy
dudosos desde el punto de vista tedrico y practico
(encuestas de disposicion al pago, subastas simuladas,
etc.).

3. Su objetivo seria incrementar la “producciéon”
de transporte (entendido de acuerdo a la
definicion de bienes que indicamos en 1)
minimizando el uso de recursos monetarios;

es decir: incrementar el nimero, distancia y/o
velocidad de los desplazamientos.

8. Tiene dificultades para poder integrar las preferencias
de personas que aun no han nacido (que no estan
presente en ese supuesto mercado), es decir: “lo que
estaria dispuesta a pagar por evitar un determinado
impacto”.

4. No tiene en cuenta el ciclo global de la
actividad, sino que se centra en algunos aspectos,
y por ello ha de considerar externalidades.

9. Tiene que hacer gjercicios realmente discutibles, para
valorar aspectos como la vida humana o la salud, y a
veces puede llegar a resultados aberrantes, como que la

5. Asume que el “capital natural” es sustituible;
que los impactos son compensables y que
cualquier dimension es susceptible de poderse
medir en unidades monetarias.

vida de un niflo nacido en un pais con menos esperanza
de vida, o la de una anciana de un pais desarrollado,

es menos valiosa que la de un adulto joven de un pais
desarrollado.

Si bien las criticas van obligando a que el paradigma dominante vaya
modificando algunos aspectos, desde nuestro punto de vista, sus marcos son
claramente insatisfactorios y necesitamos desarrollar otros mas adecuados.

Escuela de Movilidad Sostenible
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Esto nos conduce a una primera diferen-
ciacién de enfoques a la hora de plantear la
manera de conseguir sistemas mas sosteni-
bles. El que enfatiza el desarrollo de nuevas
tecnologias (al que algunos llaman ‘tecno-op-
timista') y el que enfatiza la necesidad de
hacer cambios en la organizacion social (al
gue algunos llaman ‘ecosocial’). A su vez,
dentro de los enfoques ecosociales existen
diversos puntos de vista. En nuestro caso, nos
sentimos comodas con los que ademas de
plantear transformaciones de la organizacion
social plantean el uso de ‘tecnologias apropia-
das o adecuadas’. Conviene hacer notar que
algunos de los enfoques ‘tecno-optimistas’
también consideran de manera mas o menos
explicita la organizacion social (en ocasiones
para no alterar el statu quo o prevenir males-
tares sociales).

La otra gran controversia a la hora de
abordar el como avanzar hacia sistemas
mas sostenibles surge en torno a la idea de
‘externalidades’. Desde nuestro punto de
vista, las raices de la polémica tienen que
ver con dos cuestiones.

Por un lado, el que buena parte de la
construccion de conceptos e imaginarios
respecto a la sostenibilidad ha partido de
hecho del concepto de ‘insostenibilidad’".
Enfatizando aquellos aspectos del funciona-
miento actual de los sistemas que generan
‘impactos’ ambientales, sociales y econdémi-
cos incompatibles con la sostenibilidad de
los propios sistemas.

Escuela de Movilidad Sostenible

Diciembre 2024

Y por otro, la critica desde otras escuelas de
pensamiento econémico (como la economia
ecoldgica), a los fundamentos, hipotesis y
meétodos de la escuela econdmica neoclasica,
especialmente en sus versiones “mas duras”,
que han sido dominantes al menos durante
los ultimos 50 afnos y aun tienen una fortisima
influencia en las esferas politica y social. En la
llustracion 6 puede verse un breve resumen
de cudles son algunos de los principales pun-
tos en discusion.

Si bien las criticas van obligando a que el pa-
radigma dominante vaya modificando algunos
aspectos (incorporando cada vez mas cues-
tiones como el analisis de ciclo de vida, los
analisis de doble y triple materialidad, etc.), lo
cierto es que muchas de sus asunciones son
las que siguen determinando la manera en
que estamos abordando el cobmo hacer nues-
tros sistemas de movilidad mas sostenibles.

Desde nuestro punto de vista, dichos marcos
son claramente insatisfactorios y necesitamos
desarrollar otros mas adecuados. A quien
dude de nuestra afirmacion le recomendamos
revisar, por ejemplo, los anexos del célebre
Handbook on the external costs of transport
de la Comision Europea (2020), en los que
podra comprobar los forzados y macabros
gjercicios conceptuales que hace falta realizar
cuando uno pretende establecer el precio de
un ano adicional de esperanza de vida o los
costes de un accidente mortal de trafico, asi
como el amplisimo rango de valores que arro-
jan diversos estudios y que hacen dudar enor-
memente de la utilidad real de los mismos.
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llustracion 7

Ejemplos de enfoques a la hora de definir
‘'movilidad sostenible’

Enfoque 1. La movilidad sostenible como “lavado verde”

Frente a las visiones de un triangulo jerarquizado, donde lo relevante no parece ser la contribucién o no a la sosteni-
bilidad y reduccion de contaminacion sino imponer un determinado modelo de movilidad sin coches (aunque sean
limpios), hay que reivindicar un modelo alternativo (...). Un modelo donde el ciudadano esta en el centro y utiliza
distintos modos de movilidad (transporte publico, coche, furgoneta, peatdn, patinete, bicicleta, etc.)... siempre que
sean crecientemente sostenibles y reduzcan emisiones. Este modelo es el Unico que respeta la libertad de ciudadanos
y municipios de elegir como desean ordenar su propia movilidad sostenible. Y si esta eleccion es sostenible no habria
razon legal y proporcional para imponer un modelo distinto y uniformizante.

(ANFAC - Asociacion Espariola de Fabricantes de Automdviles y Camiones, 2023)

Enfoque 2. El paradigma actual funciona (en mayor o menor grado) y sobre todo
se trata de corregir sus impactos negativos

Movilidad sostenible: Movilidad que se satisface en un tiempo y con un coste razonables y que minimiza los efectos
negativos sobre el entorno y la calidad de vida de las personas.

(Ley 9/2003 de la Movilidad [Cataluria])

Movilidad sostenible: aquella que se satisface en un tiempo y con un coste razonables, tanto para el usuario como
para el conjunto de la sociedad, estructurandose en torno a un sistema de transportes seguro y eficaz, que permite un
acceso equitativo e inclusivo y en el que se reducen y limitan los efectos adversos del transporte sobre el medioam-
biente y la salud, en particular: la emision a la atmdésfera de gases de efecto invernadero y otros contaminantes, el
ruido, el consumo de recursos no renovables, la ocupacion de suelo, la pérdida de biodiversidad, la fragmentacion de
habitats y la reduccién de la conectividad ecoldgica y fomentando la movilidad y el transporte cero emisiones.

(Proyecto de Ley de Movilidad Sostenible [Espana], 2024)

Enfoque 3. La movilidad sostenible es un nuevo (y mejor) paradigma

La movilidad sostenible es un nuevo paradigma a la hora de analizar y actuar sobre los desplazamientos que realizan
las personas y los bienes, que se basa en:

1. Garantizar la accesibilidad en condiciones adecuadas a los lugares en los que las personas satisfacen aquellas
necesidades que socialmente se consideren prioritarias.

2. Internalizar en sus modelos de analisis e intervencion los objetivos que permiten beneficiar simultaneamente a las
personas, los territorios y el planeta. La lista concreta de items a considerar puede evolucionar a lo largo del tiempo
y variar entre diferentes culturas y sociedades; pero en ningun caso deben vulnerar ni los limites medioambientales,
ni los derechos humanos.*

3. Fomentar la integracion y complementariedad de los enfoques y herramientas provenientes de diversas disciplinas
de conocimiento.

* En nuestro strong green paper #0 planteabamos 16 items que consideramos prioritarios para la proxima década en Espana.
(Escuela de Movilidad Sostenible, 2024)
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La idea de ‘'movilidad

sostenible’

A partir de todo lo que hemos visto hasta
ahora creemos que es posible identificar
3 grandes enfoques a la hora de hablar de
‘movilidad sostenible’.

En primer lugar uno al que no le preocupa la
movilidad sostenible y que como mucho pue-
de utilizar de manera limitada alguna accion
cosmeética de “lavado verde". En el fondo no
aspira a hacer transformaciones significativas
de los sistemas de movilidad y de hecho ya
esta comodo en las visiones de la planifica-
cioén convencional del transporte que apunta-
bamos en la llustracion 3. Por desgracia, esta
vision no es tan infrecuente como podriamos
pensar, y en algunos casos se ha alimentado
por intereses econdémicos o partidistas.

El segundo enfoque, que a dia de hoy pen-
Samos que es preponderante aun en las
instituciones e instrumentos vigentes o en
tramitacion, entiende que buena parte de los
conceptos, hipotesis y metodos del paradig-
ma actual son validos y que el principal reto es
corregir sus impactos negativos (‘externalida-
des’). En este marco encajarian definiciones
de ‘movilidad sostenible’ como la recogida

en la Ley 9/2003 de la movilidad [Catalufial.
Y, en menor medida, la del Proyecto de Ley
de Movilidad Sostenible [Espaiia] que esta
actualmente tramitandose, y del que es justo
reconocer que aporta algunos elementos que
intentan ir mas alla. (ver llustracion 7)

Escuela de Movilidad Sostenible

Este segundo enfoque supone sin duda un
avance respecto al primero pero a nuestro
juicio podemos ser aun mas ambiciosos y
plantear un tercer enfoque que vaya mucho
mas alla y que aspire a construir un marco
superador en sus conceptos, hipotesis y
métodos. Un tercer enfoque que nos permita
integrar en sus propias légicas (‘internali-
zar') aquello que a dia de hoy se considera
externo. Un enfoque que no tenga que hacer
esfuerzos para encajar como reducir las con-
secuencias de ciertas decisiones que toma,
Sin0 que suponga un nuevo y mejor paradig-
ma, que de partida ofrezca mejores respues-
tas en todos los objetivos que ha de incluir
(sociales, econémicos y ambientales). En la.
llustracion 7 planteamos algunas ideas para
una posible definicién de ‘movilidad sosteni-
ble' desde este nuevo paradigma.

Por ultimo, cabe sefalar que para construir
este tercer enfoque no partimos de cero y hay
mucho trabajo ya hecho al respecto desde
diferentes ambitos. Necesitamos acabar de
desarrollarlo e integrarlo, tanto desde la di-
mension tedrica, como especialmente en una
aplicacién mas extendida en planes y proyec-
tos de transformacién de nuestros sistemas
de movilidad... ;Nos ponemos a ello?
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Con la serie strong green papers, la Escuela de Movilidad Sostenible aspira a
ofrecer documentos breves que permitan tratar con profundidad algun tema
relacionado con la movilidad sostenible y con las siguientes caracteristicas:

» De una manera rigurosa, pero al mismo tiempo accesible a un publico amplio.

» Desde una perspectiva que aborde las dimensiones cientifica, técnica, social
y politica.

» Ofreciendo una buena seleccion de fuentes y referencias para que aquellas
personas que quieran profundizar mas en las cuestiones tratadas tengan
herramientas para hacerlo.

Ante todo nos gustaria que sirviesen para ayudar a ordenar y conectar
conocimiento ya existente, estimulando una deliberacion informada que ayude
construir colectivamente las propuestas de accion que se adecuen a cada
contexto particular.

El conocimiento es una herramienta fundamental para desmontar falsos
prejuicios, combatir las estrategias de blanqueo de imagen, prevenirnos de
soluciones simplistas y demagaogicas y poder avanzar hacia una movilidad que
realmente sea mas sostenible, bajo la premisa de que si no es buena a la vez
para las personas, los territorios y el planeta, no es movilidad sostenible.
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