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Transporte desarrollo y calidad de vida:

S|gn|f|cado y problemas

Por MIGUEL ANGEL_PESQUERA GONZALEZ
- Doctor Ingeniero de Caminos, Canales y Puertos.

Profesor Titular de Transportes. Universidad de Santander.

El transporte desempefia un importante papel dentro de la estruc-
tura social. A estudiar el concepto del sistema de transporte y su en-
torno, asi como sus relaciones con el desarrollo y la calidad de vida
se dedica el siguiente articulo- que finalmente estudia la incidencia de
las nuevas tecnologias y en partlcular de las telecomumcac:ones en

el sistema descrito.

1. SISTEMA DE TRANSPORTE
Y SISTEMA SOCIAL

Antes de abordar los conceptos de desarro-
llo y calidad de vida, asi como su relacién con
el transporte resulta conveniente hacer una bre-
ve introduccion al concepto de sistema de trans-
. porte, y a su entorno, asi como una reflexion,

sobre el papel que juega el transporte dentro de ‘

la estructura social.

Hay que considerar que el estudio del trans-
porte exige cada vez mas una vision integral del
mismo, la cual pasa por analizarle dentro de las
relaciones que conflguran a la sociedad como
sistema social. ' :

La sociedad se puede concebir como un

conjunto compuesto de agentes o actores, en-

- tendiendo por -estos a los individuos, grupos
sociales, organizaciones, etc, y existiendo las
relaciones de interconexién que permitan el in-
tercambio de bienes. Dichas relaciones de in-
tercambio entre los agentes de la sociedad vie-
nen motivados por las necesidades planteadas
por actividades tales como la produccién y el
trabajo, entre otras. '

Las necesidades de los agentes del sistema

_social surgen de situaciones diferentes en fun-

cion de las condiciones socio-econémicas, de
civilizacion y culturales de la sociedad y sus mo-
delos definidos (1):. :

— Al nivel socio-econémico por las formas

(*} Se admiten comentarios sobre el presente éniculo, que podrén
" remitirse a la Redaccion de esta Revista hasta el 31 de mayo de 1986.
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y el alcance de la divisién del trabajo del po-
der y de la estructura social.

— Al nivel de la civilizacion por las tecnolo-
gias, los equipos y las infraestructuras.

= Al nivel de la cultura material por las ins-
tituciones y organizaciones dentro de los dife-
rentes &mbitos (politico, religioso, artistico, et-
cétera.).

— Al nivel de la cultura inmaterial por las
ideas, creencias y simbolos practicados por los .
agentes o elementos de la sociedad.

Las condiciones econémicas, de civilizacion
y culturales forman no solamente el marco que
determina la emergencia o nacimiento de las ne-
cesidades, sino también el marco y la base pa-
ra la satisfaccion de las mismas en materia de
produccién e intercambios.

El sistema de transporte juega un papel des-

~ tacado dentro del conjunto complejo de relacio-

nes que se producen en el sistema social,
estando muy vinculado a las diferencias. de
situaciones o relaciones espaciales entre los
agentes sociales en funcién del tiempo de la ac-

.cesibilidad (facilidad en poder acceder a un ser-

vicio 0 destino determinado).

También es conveniente destacar que las re-
laciones que se establecen con el sistema de
transporte son diferentes segln las caracteris-
ticas de su entorno lo cual implica un sistema

"-social variando en funcién de sus: niveles: eco-

némico, de civilizacion y cultural. -

Por Gltimo se debe sefialar que los agentes
del sistema social, las actividades, los bienesy
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los intercambios intervienen. en una doble di-
mensién de espacio y tiempo, siendo los siste-
‘mas de transporte a la vez la condicion vy el re-
sultado de las relaciones sociales, ya que ellos
crean el marco espacial 'y temporal de los infer-
cambios entre los agentes'y constltuyendo en
consecuencia la base de toda sociedad.

1.1. El sistema de Transporte y su Entorno

~ El Transporte en un sentido amplio compren-
de no solamente elementos que utiliza de una

forma directa tales como pueden ser las infraes-

tructuras, vehiculos y servicios {o formas de or-
ganizacion y gestion), sino también no hay que
-olvidar las interacciones que se.producen entre
dichos elementos basicos con otro conjunto de
entes de tipo socio-econémico, politico, etc.,
que configuran su entorno.

El enfoque metodoldgico actual al abordar eI
andlisis o estudio del transporte en sus ambi-
tos, modos, etc, -pasa por un planteamiento
sistémico o integrador de forma que se consi-
deren globalmente los elementos bésicos (in-
fraestructuras, vehiculos y servicios) y sus re-
laciones como el ndcleo constituyente de la
. definicion de sistema de transporte no olvidan-
. do que la esencia de dicha definicion esta ba-
sada en la existencia de un claro objetivo o fi-
nalidad del sistema de transporte, tal cual es el
transportar o satisfacer a una demanda de des-
plazamientos, la cual solo puede realizarse con
la confluencia conjunta de los elementos que
forman el sistema adecuadamente relacionados.

‘El conjunto de elementos relacionados con el
sistema de transporte pero exteriores al mismo,
_configuran su entorno el cual ejerce un papel

fundamental para el desarrollo de los fines del

propio sistema de transporte.

La actividad de transporte se_ manlflesta en’
respuesta a una necesidad éxterior, surgiendo’

la-demanda que justifica dicha necesidad del en-
- torno del sistema de transporte, 0 también con-
_junto-de sistemas interconectados que ejercen
sobre él funciones directas o indirectas de re-
gulacion y de seleccion.

La estructura de la configuraciéon del entor-
no en distintos sistemas varia segun el autor que
" la defina. Como méds caracteristicos se consi-
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deran los representados esquematicamente en
las dos figuras siguientes. En la figura 1 se re-
presenta la division del entorno del sistema de
transporte segin M. Chesnais (2) el cual con-
sidera tres sistemas: el de actividades socio- .

“econémicas, el politico y el espacial o territorial.

Por su parte J. Putinier (3) subdivide el en-
torno del sistema de transporte en cuatro en-

“tornos: econdmico, . socio-cultural, politico y

tecnologico segln se expresa en la figura 2, re-
lacionandose todos ellos entre si, y.compren-

- diendo cada uno las siguientes partes:

a) Entorno econdémico.
¢ Actividad econdmica.
Internalizacion de los intercambios.
QOrdenacion del territorio.
Recursos de energia.
Coste del dinero:
Coste y calidad de la mano de obra.

b) Entorno tecnologico.

e Los materiales de transporte.
e El mantenimiento y la conservacion.
¢ Las técnicas informaticas de gestion.

c) Entorno socio-cultural.

* Modo de vida - Papel del automovil.

e Modo de vida - Movimiento asocna-
tivo.

e La seguridad y la higiene.

' Sistema
de -

© ACTIVIDADES

SOCI0-ECONOMICK

Sistema
POLITICO

SISTEMA
DE
.TRANSPORTE

Sistema
ESPACIAL

Flgura 1.—Entornoc del sistema de transporte segiin M. Ches-
nais.
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"ENTORNO
TECNOLOGICO

ENTORNDO
ECONOMICO

SISTEMA
DE )
TRANSPORTE

"ENTORNO ENTORNDO

POLITICO

Figura 2. —Entorno del sistema de'transpone segun J. Putinier.

d) Entorno politico.
e La coordinacion.

e La reglamentacion del tlempo de tra- .

. bajo y de los horarios.
* 'La reglamentacién urbana.

1.2. La funcién del sistema de transpbrte
dentro de la estructura social

Dentro de la estructura de las sociedades ac-
tuales, la diferenciacion social o la division del
trabajo supone al mismo tiempo una-diferencia-
cion espacial. El sistema de transporte condi-
ciona o contribuye a esta. distribuciéon espacial
de los agentes, las actividades y los objetos de
‘orden econémico, de civilizacién y cultural se-

gun los diferentes segmentos del espacio per-

tenecientes a una sociedad (4).

El sistema de transporte posibilita el acceso
de los agentes sociales entre si, asi como de las
actividades y objetos dispersos dentro del es-
pacio.

Por otro lado el sistema de transporte, o la
modificacion que se pueda hacer del mismo va-
riando las condiciones de accesibilidad, produ-
ce una gama de efectos de intensidad varlable
tales como (5). ’
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SOCIO-CULTURAL

Efectos de informacion

El sistema de transporte permite difundir las

- informaciones sobre las actividades, agentes u

objetos a los tres niveles de una sociedad (eco-
noémico, de civilizacién y cultural) pudiendo el
sistema de transporte funcionar como un sis-
tema de comunicacion. :

Efectos de distribucion

El sistema de transporte distribuye, al variar
las condiciones de accesibilidad; por un lado,
los bienes econdémicos, de civilizacién y cultu-
rales segun los distintos segmentos del espacio,
y por otro lado, las actividades y agentes que
producen esos bienes.

Efectos de transformacion

* El sistema de transporte transforma, al variar

las condiciones de accesibilidad, la estructura
. ‘econdmica y de civilizacién y cultural de las
.sociedades implantadas dentro de ciertos seg-

mentos del espacio, siendo posible modificar la
organizacion de los intercambios y de la produc-
cion, o, de forma general, de cambiar |as ca-
racteristicas de la vida socual

2. . ASPECTOS DEL CONCEPTO
-DE DESARROLLO

El concepto de desarrollo cualquiera que sea
su forma o €l sentido con el que se utilice, ma-
nifiesta una cierta ambiguedad, esencialmente

‘debido a que el desarrollo es considerado un po-

co por todos como una realizaciéon social desea-
ble, y esta actitud lleva en si misma una serie
de juicios de valor (6).

Frecuentemente, al. S|gn|f|cado del’ termlno
«desarrollo» se le ha dado un Unico sentido eco-
némico, en otras palabras se le ha asociado con
el tipo de desarrollo que definen los indicado-
res de crecimiento econémico dentro del am-
bito territorial que se considera (regional, na-

- cional, etc.). Esta interpretacion debe ser supe-

rada, ya que el concepto de desarrollo y de los
diferentes tipos del mismo, es no solamente
descriptivo, sino al mismo tiempo normativo,
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(como se ha expresado anteriormente). Esta do-
ble significacion de descripcion y de evaluacion

de las condiciones sociales debe |6gicamente:

: ser tenlda en conS|derac:|on

El sentido que se da al desarrollo econémi-

co, social, regional, nacional, etc., puede va-
riar en_funcién del resuitado deseado, y cada
definiciéon se corresponde entonces estrecha-
mente a la ideologia y a la concepcidn de la his-
toria de aquellos que la han elaborado. Solo
afirmaciones como las siguientes, parecen uni-
versalmente aceptadas; el desarrollo es bueno;
el estancamiento o paralizacion es malo; y la vo-
cacion historica. de las colectividades naciona-
les esta abierta permanentemente para el desa-
rrollo y el progreso.

Esta concepcion esencialmente ética del «de-
sarrollo» no se presta evidentemente a una de-
finicion general precisa y puede ser dificilmente
utilizada para la definicion de medidas o indi-
cadores practicos. Tedricamente los distintos

. paises deberan estar en situacion de elegir y de-

terminar la forma de desarrollo que_prefieran,
ya que vienen marcados por sus diferencias his-
‘toricas y a la vez tienen el derecho a poder de-
terminar con toda mdependenma su propio fu-
turo (6).

A un nivel mas desagregado la nocién de de—
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sarrollo engloba una descripcion o evaluacion

de los modos de vida social y de la satisfacion
. de sus necesidades sobre’la base de los tres ni-

veles que definen la sociedad (véase apartado
anterior), econdémico, y de civilizacién cultural,
dentro del espacio que la engloba.

Aunque resulta mucho mas facil de describir
y evaluar, sin diferencias de opinién entre los
distintos autores, las desigualdades cualitativas

del desarrollo, al nivel de las estructuras eco-
. némicas, el problema se presenta mas complejo

y el consenso mas dificil, cuando se trata de la
descripcion y evaluaciéon de las desigualdades
del desarrollo al nivel de los términos de civili-
zacion y de cultura, ya que las culturas son re-
flexivas, creandose 'y conteniéndose sus propias

interpretaciones y evaluaciones del modo de vi-

da social, 'y por consiguiente, del desarrollo.

Ya que el objeto del presente apartado no
pretende examinar con detalle el concepto de
desarrollo y sus distintos modelos sino exponer
unas ideas que sirvan de base para explicar su

- conexién con el transporte, parece adecuado
exponer.a continuacion los objetivos que con
~ caracter general suelen ser adoptados para al-
‘canzar el desarrollo de un determinado pais,

puesto que los mismos estan interrelacionados
con el sistema de transporte como se analiza-
ra en los puntos sngwentes Dichos objetivos
son (7): '

a) Elevacion del nivel de vida {econémico)
de la poblacién aumentando la produccién por
habitante (nocién que frecuentemente se asimila
con «desarrollo econémico»), incrementando-
se dicha produccion a un ritmo superior al ope-
rado en el crecimiento demografico, redistribu-
yendo las rentas favoreciendo a las capas mas
bajas de la poblacién, asegurando la estabilidad

‘ monetarla etc.

b} Cormpletar la integracion soc:a/ del pais
ampliando y haciendo mas efectivo el acceso
y la participacion de toda la poblacién adulta a
las tomas de decisiones relativas a dicha colec-
tividad, facilitando los contactos sociales y cul-
turales entre los diversos individuos de la po- -
blacion.

'¢) Acelerar la «modernizacién», por un la-
do creando un marco institucional adecuado a

- las condiciones requeridas para generar un pro-

greso ‘constante en el que se alienten activida-

'
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des, sobre todo, dentro.del campo de la cien-
cia y de la creacion artistica, que sirvan para
hacer participar a un determinado pais, mas
- completamente en la elaboracion de una cultura

global. Y por otro lado, dotando a la poblaciéon
de mejores posibilidades de educacién y de pro-
gresos culturales.

d) Mejorar la integracion del terntono uni-
formizando el desarrollo del pais mediante un
sistema equilibrado de ordenacion.

3. INTERRELACION DEL TRANSPORTE
CON: EL DESARROLLO: .
SU IMPORTANCIA

El sistema de transporte, como se sabe, tie-
ne como funcion la satisfacion de unas necesi-
dades que vienen derivadas de su complejo
entorno de actividades socio-econdmicas, las
cuales se interrelacionan a su vez con su entor-
no politico, cultural, tecnoldgico, etc.

Asi, por ejemplo, la necesidad de los trans-
portes es evidente para poder realizar las acti-
- vidades industriales a través de unos adecua-
dos canales o vias de transportes, que posibili-
ten su accesibilidad a los-individuos en la rela-
cion de trabajo y a las mercancias en cuanto a
su relacion de exportacion y/o importacion de
recursos materiales para incorporar en el pro-

ceso de fabricacion. De esta forma se posibili-

ta una mayor especializacion de las actividades
productivas, lo que ha permitido pasar de una
economia de subsistencia a una de intercambio,
mejorando la accesibilidad del individuo a los
‘puestos de trabajo, al tiempo que se abren nue-
vas posibilidades para la utilizaciéon de su tiem-
po libre o de ocio. :

En este ejemplo se observa como el transpor-
te incide en lograr un mayor desarrollo segin
los objetivos expresados en el apartado anterior.
Asi se eleva el nivel econdémico incrementando
- la produccién por medio de una actividad indus-
trial que genera valor afiadido, lograndose, gra-
cias a la economia de intercambio; una mejora
en la integracién social y consiguiéndose un in-
cremento en la modernizacién, puesto que se

han cubierto canales de accesibilidad a diferen-

~ tes servicios (sociales, educativos, culturales,
etc.) que permiten el esparcimiento o distribu-
cion de informaciones, utilizando las posibilida-
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des de tiempo libre disponible al cual pueden
acceder los individuos. .

En otro tipo de ejemplo, como puede ser la
existencia y supervivencia de un pequefio nu-
cleo de informacion en una zona rural su mini-
mo desarrollo esta subordinado a unos minimos
de ‘movilidades en la disponibilidad de' medios
de transporte que permitan el acceso a servi-
cios esenciales, como.los de ensefianza y sani-
tarios, y a posibilidades de recreo, y de relacio-
nes personales con habitantes de otros nucleos,
sin los cuales la vida social, su integracion so-
cial, y del territorio que habitan, dificiimente
pueden existir.

Por medio de distintas variables macroecono—
micas de transporte, sociales de tipo cualitati-
vo (emergencia de nuevas formas de vida, cos-

tumbres, etc.) se puede demostrar la interrela-
cion existente del transporte con el desarrollo
asi como la conﬁrmacnon de su importancia.

Asi durante el periodo 1970-79 el Producto In-
terior Bruto (P.1.B.) del sector transporte en Es-
pafia crecid6 en un 71 por 100, mientras- que
el PIB lo hizo tan solo en un 45 por 100 lo que
supuso un aumento de la participacion relativa del

_sector en el PIB nacional, que ha pasado de un

5,4 por 100 en 1970, a un 6,4 por 100 en 1979.
Por modos de transporte destaca la disminucion
de la participacion del FF.CC. del 15,2 por 100
en 1970 al 13 por 100 en 1979, viéndose incre-
mentada por contra la participacion del trans-
porte por carretera. ’ :
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En relacién con la movilidad, variable impor-

~tante en la mejora del desarrollo, el aumento:
conseguido en los dos ultimos decenios por par-

"te de amplios sectores de la poblacién se ha
convertido en una conquista poco menos que

“irrenunciable, y en una aspiracion no. menos’

irrenunciable de los que todavia no han acce-
dido a ella. En una media importante la movili-
dad esta vinculada a la extension de la propie-
dad del coche privado. En relacién con el
mismo, la motorizacion a nivel mundial ha pa-
sado de 50 millones de coches en. 1950 a 200
milloneés en 1970, con 51 coches por cada mil
habitantes. En Espafia se ha-pasado de un par-
. que de menos de 100.000 coches en 1950 a 2,4
millones en 1970 y 7,5 millones en 1980 con un

indice de motorizacion de 202 coches por cada

mil habitantes.

En la figura 3 se inclu‘ye la evolucién de los
indices de motorizacién privada en 8 paises
europeos de economia de mercado (8), a lo lar-
go de la década 1970-80, en funcion del PIB por
habitante en los mismos. Se ha considerado’im-
portante incluir aqui dichos graficos al objeto de
facilitar una vision temporal y espacial de un,fe-
némeno de elevada importancia para el trafico
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" de viajeros en los paises desarrollados del mun-

do occidental, como es la posesioén de coches
privados, que sin duda constituye una variable
directamente explicativa de la participacion de
los desplazamientos por este medio en el total,
de los desplazamientos de viajeros. Se han con-
frontado los indices de motorizacion con los
PIB/hab. en los distintos paises (en dblares

Aconstantes de 1970) debido a la estrecha rela-

cidn que existe entre el grado de posesion de
coche privado y el de desarrollo del pais, en este
caso representado por la variable antes men-
cionada.

Del anélisis de la figura se aprecia la notable
correlacién entre las variables seleccionadas, lo
que pone de manifiesto una relacion lineal en-
tre ellas, rectas cuya pendiente es sensiblemente
parecida en todas. En Espafia, pais que aldn
tiene un indice de motorizacion relativamente
bajo en comparacién con los demas, se ha re-
gistrado un fuerte incremento del mismo a lo
largo de la década, un 189 por 100, mientras
que el PIB/hab. en délares constantes del 70.
solo crecié un 32 por 100, lo que como se
aprecia proporciona su recta de ajuste una pen-
diente algo superior a la del resto de paises,
fruto quizds de su mayor alejamiento de la sa-
turacion. Por el contrario, Alemania Federal,
Bélgica y Francia, que en los Gltimos afios pre-

RFEA

. . |poLares ok 1970/naumants]

1000 2000

3000 . 4000

Figura 3.—Relacion el indice de motorizaciéon y el PIB/habitante en varips pa’iseé.
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sentan una evolucién muy similar, aunque

desfasada- temporalmente ‘parecen ‘haber co-" =

) menzado a reglstrar una cierta saturacmn pues

la pendiente de su recta de ajuste es I|geramente b

inferior a la de los demas.’

Otro aspecto de la movilidad en relacién con
el desarrollo, viene motivado por la mayor fa-
cilidad de desplazamiento sea en transporte pu-
‘blico o privado, lo que permite una, mayor mo-
'viiidad laboral, aumentando las posibilidades de
empleo, y contribuyendo a una mejor utnhzac:on
de los recursos disponibles. ‘

- Esta mayor movilidad es también un valioso
instrumento al servicio de las actividades turis-
ticas o de recreo. Solo hay que pensar la ga-
ma de posibilidades que ofrece el coche durante

el periodo de vacaciones a millones de familias

que ya disponen de uno. Sin duda los espafio-
" les conocen mejor Espafia como consecuencia
de este aumento de movilidad que, a estos efec-
‘tos, puede considerarse como un factor de in-
-tegraci6on nacional. :

La movilidad de los individuos, medida en
viajeros-km. ha aumentado notablemente en las
dltimas décadas, multiplicandose por 3,3 a ni-
vel mundial .en el periodo 1950-70. -

En Espafia, los viajeros-km entre 1950 y 1980
se multlpllcaron por 13,6.

‘Por dltimo dentro de este apartado se abor-
~da en los dos siguientes subapartados, en. pri-
. mer lugar las incidencias que aportan la intro-

duccion o mejora de un sistema de transporte
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dentro de las coordenadas del desarrollo, para
~‘terminar con la exphcacmn de la relacion entre

sistema de transporte Y el concepto de oportu-
nidad econémica.

- 3.1. Aspéctos de la incidencia de las

infraestructuras de transportes
en el desarrollo

Las inversiones en infraestructura de trans-
porte pueden tener importantes consecuencias
para los usuarios de las mismas como para el

_conjunto de una sociedad, dependiendo de la

importancia de oportunidades econémicas crea-
das después de la construccion de la nueva in-
fraestructura de transporte y de las diferencias

entre las respuestas o comportamlentos de la

poblacién a la misma.

Las incidencias positivas 0 negativas que los
transportes pueden tener sobre la economia de-
penden de un namero de diferentes factores.
Las consecuencias positivas se deducen princi-
palmente del hecho de que la mejora de los
transportes determina en general una reduccién
en los recursos totales necesarios para produ-
cir y distribuir un volumen dado de producciéon
economica teniendo una cierta composicion; es-
ta reduccién liberada de recursos aumenta la
producmon y estimula un nuevo crecimiento
econémico (9).

Las consecuencias negativas pueden resultar
de la perdlda de la proteccuon que aseguran los
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altos costes de transporte, hacnendo una espe-
“cie de barrera a la concurrencia de productos

a mas bajos costes de otros paises, con los pro-.

" blemas de desequnllbno y dependenmas etc.

que pueden surgir. Estas consecuencias nega-
tivas pueden permanecer dentro de limites
razonables y aceptables, si las decisiones rela-
tivas a las inversiones de transportes son reali
' zadas no sobre bases exclusivamente intuitivas;

‘sino en aplicacion de un plan global de orde--

nacién que vaya.acompafado de otras medidas
y teniendo por objetlvo el asegurar el equilibrio
‘del crecimiento economico y del desarrollo.

- 3.2. Sistema de transportes y
oportunidades econémicas

La-incidencia econdmica de un sistema de
transporte en un pais o zona determinada de-
pende de dos factores pnnmpalmente la crea-
cién de oportunidades econémicas y la reaccion
cara a esas oportunidades. El primero depende
de la calidad y de la cantidad de recursos exis-
tentes dentro del pais, y del tamafio y del

~ dinamismo del mercado. El segundo factor de-

pende de la toma de conciencia de las oportu-
nldades economicas y, de una manera general,

de las actitudes adoptadas vis-a-vis del camblo

~ econémico (10). _
La cuestion-fundamental es saber dentro de

que'condiciones la oportunidad econdémica re--.

sultante de una mejora del sistema de transporte
. podra ser explotada de manera que se incre-
o mente Ia produccion por- ‘habitante. :

En prlmer lugar, es evidente queé para poder

entrar en una dialéctica de respuesta, la pobla- -
cién debe tener conocimiento de la oportunidad

econdmica que se presenta y de la existencia
de las consecuencias ventajosas que se pueden
~ derivar de Ia misma.

En segundo lugar, la respuesta a una opor-
tunidad econémica resultante de una mejora de
los transportes depende también de la existen-

"Cla de .ciertos canales de fmanmac:on

En tercer lugar, dicha respuesta depende
igualmente de los resultados que se pueden es-
perar de otras posibilidades economlco socnales
existentes. - :
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' De estas razones, expresadas con brevedad,

~se debe resaltar que si los poderes publicos de-

ciden dedicar recursos a invertir en:la construc-
cion de- una infraestructura de transporte con
la esperanza. de Iograr el desarrollo de una zo-
na, region o pais determinado, los mismos

" deberan analizar, al mismo tiempo, las condi-

ciones globales favorables al desarrollo consi-
derando el conjunto de variables' u otros ele- -

' mentos que pueden ayudar a su logro.

4. ASPECTOS DE LA CALIDAD DE
VIDA Y DE SU RELACION CON EL .
TRANSPORTE-

" La calidad de vida es un concepto bastante
nuevo, en el cual a su vez se puede considerar
incluida la nocién de desarrollo, aunque fre-
cuentemente se.utilice, dentro de los paises de-
sarrollados del mundo occidental, en oposicion -
a la dimension de desarrollo.

El concepto de calidad de vida aparece in-
fluenciado por distintos factores sociolégicos,
culturales, politicos, econodmicos, etc., inheren-
tes a la sociedad. Dicho concepto surge sobre
la base de resolver las contradicciones deriva-
das de los planteamientos exclusivamente de- .
sarrollistas, los cuales persiguen objetivos cuan-
titativos de desarrollo econémico (incremento
en las magnitudes macroecondémicas) como for-
mula para el progreso social, dando lugar por
contra a la emergencia de fenébmenos. negatl-'
vos nuevos, tales como la contaminacion am-
biental, congestion de transporte, etc., que

originan un replanteamiento global con incorpo-

racion de objetivos cualitativos que integren los

cuantitativos del desarrollo en una concepcion

mas amplia o de calidad de vida. Asi aunque re- -
sulta dificil llegar a un consenso en la definicion

en la calidad de vida, si existe la generalidad de .
que todos los individuos parecen estar de acuer-
do en que la calidad de vida se consigue cuan-
do se satisface un mayor nimero de necesi-
dades o preocupaciones, entre las cuales se
pueden considerar (11) cinco principales relacio-
nadas directamente con el individuo y otras de
segundo orden que le condicionan. Entre las pri-

meras se encuentran

— La situacién financiera
‘— La seguridad del ,empleo

1
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_ . , o .

— Las relaciones sociales ‘(familiares, de

amistad, etc.}) : ‘
-— Lla salud. o

— La dlSpOﬂIbllIdad de tlempo libre.

Entre las segundas aparece como factor cla-
sico de calidad de vida, el transporte, y mas re-
cientemente la contaminacién medioambiental,
el ruido y el dafio causado a la estética de los
paisajes. '

El transporte en principio interviene como un
factor positivo en su contribucién a la mejoria
de la calidad de la vida, ya que favorece la mo-

vilidad entendida la misma como facultad de
desplazamiento o posibilidad de acceso de un lu-

gar.a otro. La movilidad es funcion de la oferta
de transporte y de la posibilidad de su aprove-
chamiento. Las caracteristicas principales de la
oferta de transporte son factores tales como la
velocidad, frecuencia, tarifas,: .comodidad, etc.
- La posibilidad de aprovechamlento de la oferta
de transporte depende sobre todo de la renta,
del tiempo disponible y de la dlspomblhdad de
. un vehiculo ‘automovil.

El uso creciente del automowl ha Jugado un

papel fundamental dentro de la mejora de las

‘condiciones de desplazamiento, particularmente

. MARZO 1986

‘

en las zonas periféricas de las aglomeraciones,
con una incidencia positiva en el desarrollo (ver -
apartado 3). Esta posicion no ha pasado’sin
plantear serios inconvenientes. Asi, en medio
urbano la circulacién y el estacionamiento han
transformado profundamente el aspecto de las .
ciudades en la utilizacion de los espacios publi-
cos, a costa de las_actividades de reencuentro
u ocio. El paseo peatonal y los vehiculos de dos
ruedas (bicicletas) son considerados poco con-

_fortables y por.consiguiente peligrosos. .

Los dafios ocasionados por la circulacion de:
vehiculos (ruido y polucién atmosférica) alcan-
zan los niveles mas intolerables en la proximi-

‘dad de ciertas mfraestructuras de vias rapidas
y dentro de los centros urbanos.

Las dificultades de circulacién que tienden a
ser permanentes dentro de las grandes ciuda-
des, engendran pérdidas de tiempo, fatiga y

“despilfarro de energia. Para los desplazamien-

tos de recreo fuera de la aglomeracion, el uso

- casi exclusivo del automovil provoca cada fin
. de semana accidentes y embotellamientos.

La insuficiencia de servicios de .transportes

" coléctivos en zonas periféricas y para los des-
- plazamientos de interés regionales e interurba-
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nos, es el orlgen de desugualdades entre auto--
movilistas y los no propletarlos de automovil..

La accesibilidad a las actividades urbanas fue-
ra del barrio de residencia depende exclusiva-

meénte de los transportes colectivos para todos

-aquellos que no-disponen de un medio de trans-
porte individual, lo que viene a afectar a un im-
portante porcentaje de la poblacion. |

La degradacion de los servicios pablicos de

los transportes colectivos a nivel regional con-
duce poco a poco a marginar a una parte de
la poblacién, sobre todo a aquella que no po-
see vehiculo en medio rural y que no tiene ac-
ceso al equipamiento de nivel urbano.

_El analisis dela incidencia-del transporte en .

relacion a la calidad. de vida en los-ambitos ru-
-ral y urbano se tratara de forma especifica en otro
trabajo siendo el objeto del presente apartado el
abordar sucintamente distintos aspectos de la
. calidad de vida y de su relacién con el trans-

"porte, que sirvan de marco y discusion al de-
sarrollo del seminario.

Por tanto de lo expresado antenormente se

~ concluye que en la actualidad nos encontrarnos
.con que los sistemas de transporte inciden
negativamente en la calidad de vida de la so-
ciedad en aspectos tales como: congestién, ac-
cidentes, concentracion de la demanda del
transporte en horas punta, dependencia del
transporte para acceder al trabajo (traficos cau-
tivos), costes energéticos, etc. En esta situacion

. posibles salidas a la misma la incorporacién de
" . la telematica, cara a lograr una mejora en la. or-
-ganizacién y gestion del sistema de. transporte,

asi como modificar la estructura de las relacio-
nes generadas por las actividades socio-econé-
micas a nivel tanto urbano como interurbano,
con el objetivo de atenuar los efectos negati-
vos anteriormente senalados del transporte ‘en
la calidad de vida.

En el estudio realizado por A.Wise (12) ana-
lizando los efectos de la sustitucion e induccion,
asi como el impacto de la modificacion de la
estructura de los desplazamientos urbanos, pro-
vocados por el uso de la telematica, se obser-

‘va (tabla 1) como de 100 desplazamientos ur-

banos 1965 se pasa a 101,3 desplazamientos -
para el afio 2000, modificandose principalmen-
te su-estructura en las relaciones por motivo de

-'trabajo. (disminuye un 20 por 100), deé educa-
" ¢idén, con un-incremento total del 15 .por 100,

y de tiempo libre u ocio con un incremento glo-

bal del 30 por 100. Sin embargo, esta ultima

estimacion referida al desplazamiento de trans-

porte por motivo de ocio, se apoya en la hip6-

tesis de ‘un incremento del 40 por 100 como
efecto inducido por la telematica, hipétesis que

debera ser verificada y discutida, pues se fun-

damenta en relacionar el desarrollo de las tele-

comunicaciones con la aparicién.de la denomi-

nada sociedad del ocio.

Respecto al impacto econémico que pueda
llegar a suponer la sustituciéon de desplazamien-

de crisis del transporte se vislumbra entre las

» : "TABLA | .
EFECTOS DE LA TELECOMUNICACION EN LOS DESPLAZAMIENTOS URBANOS
. Por 100 . Efectos Efecto de Efecto Impacto
Motivos ~ desplaza- inducidos sustitu- global sobre 100
. mientos (en %) .cién. - (en %) desplaza-
_ {1965} {en %) mientos
| Desde el domicilio \
Domicilio-trabajo . .. ....... 21,6 - =20 —20 17,3
‘Negocios privados ........ 16,8 + 10 - =10 0 16,8
Relaciones de tiempo libre . 16,6 + 40 —10 +30 21,6
Compras................. _ 15,0 — —5. -5 14,4 -
Educacion .............. . 8,0 + 20 -5 + 15 92 .
Otros origenes. ....... P 22,0 +10 . —10 0 22,0
TOTAL ......oooioi 100 ' 101,3 .

Fuente: Wise, A.
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N . TABLA I

ECONOMIAS REALIZADAS POR LA NASA EN LA
SUSTITUCION TRANSPORTE/TELEMATICA

‘gares- de estacionamiento,

Periodo NE Coste de transporte por empleado {en $§)
1966-69 . 860
. 69-73 o 650

Fuente: CEMT, Tabla Ronde 59,

tos por el uso de la telematica, se incluye co-

mo ejemplo la - evaluacién en las economias

realizadas por la NASA (tabla 2) al sustituir de-
terminados tipos de desplazamlentos con la in-
~corporacion de servicios de telecomunicacion.

Es destacable el hecho de que la sustitucion
transporte/ telecomunicacion, puede suponer un

significativo ahorro energético, como demues- -

tra el estudio-efectuado por C E. Lathey (12) el
' cual estima que:

— EI 16 por 100 de los desplazamlentos ur-
banos e interurbanos son remplazables.

— EI 84 por 100 del consumo energético de
los transportes se realiza en aquellos desplaza-
mlentos susceptibles de sustitucion. _

Lathey evalua las economias de energta re-
sultante de la sustitucion transporte/telecomu-
_ nificacién en un 7 por 100 del consumo de pe-
tréleo por los transportes. '

En.otro aspecto las nuevas tecnologias per--

mitiran la emergencia de nuevas formas de
.organizacion del trabajo como puede ser el de-
nominado «teletrabajo» (13) que bajo sus dis-
-tintas formas: trabajo a domicilio, trabajo den-
tro de los centros de vecindad, etc., deberan
permitir considerar los nuevos modelos de resi-
dencia-empleo. La experiencia obtenida en ma-
teria de establecimientos desconcentrados, nos
ensefia ‘que la misma tiene por efecto dismi-
" _nuir considerablemente la duracién y la iongi-
tud de los desplazamiento's domicilio-trabajo.
Esta reduccion se acompafia de una modifica-

cién del modo de transporte utilizado y de la for- -

‘ma de -estos desplazamientos.

La mayor parte de las naciones de alta tec-
nologia estan experimentando ahora una crisis
del transporte, con sistemas: de transporte -co-
lectivo tensados y hasta el punto de ruptura, ca-
rreteras y autopistas congesionadas, escasos lu-
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la contaminacion
convertida en grave problema, huelgas y ave-
rias casi habituales, y los costos cada vez mas
altos (14).

Los crecientes costes de los desplazamientos

. diarios a los lugares de trabajo son soportados

por los trabajadores individuales. Pero, natural-
mente, son repércutidos al empresario en for-
ma de costes salariales mas elevados, y al con-

'su’midor, en forma de precios méas altos.

Jack Nilles y un equipo patrocinado por la
National Science Foundation han calculado el
ahorro en dolares y energia que se derivaria del
desplazamiento de puestos de trabajo adminis-
trativos fuera de oficinas situadas en el centro
de la ciudad. En vez de partir del supuesto de
que los puestos de trabajo fuesen .a las casas
de los empleados, se supuso sélo que los pues-
tos de trabajo se dispersarian en centros de tra-

bajos de barrios mas proximos a las casas de

los empleados.

Los resultados obtenidos fueron sorprenden-
tes. Para un muestra de poco mas de 2.000 em-
pleados de Compaiiias de- Seguros la. elimina-
cion de sus costes- de transporte supondria la
posibilidad de contratar casi trescientos emplea-
dos mas o, alternativamente, aumentar de ma-
nera sustancial los beneficios.

La pregunta clave que se plantea.es pues:
;Cuando el coste de instalar un equipo de tele-
comunicaciones serd inferior al coste actual de-
los desplazamientos de transporte?, mientras el
precio de la gasollna ha subido en la ultima dé-
cada, el precio de las telecomumcacnones esta
bajando espectacularmente (14).

Realizando ciertas suposiciones sobre cuan-
to equipo de comunicaciones se necesitaria y
durante cuanto tiempo funcionaria Nilles calculo
quela ventaja energética relativa obtenida al
desplazar las intalaciones y permitir el trabajo
a distancia (esto es la relaciéon entre los respec-

tivos consumos de energia) es, por lo menos,
de 29 a 1 cuando se utiliza el automovil parti-

cular; 11 a 1 cuando se utiliza el transporte co-
lectivo en régimen de ocupacion normal; y de
2 a 1 cuando se utiliza el transporte colectivo

en régimen de ocupacién al cien por cien (14).

Todos estos aspectos estan configurando una
nueva sociedad cuyos efectos a largo plazo se
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wslumbran en la modificaciéon de la expresion

calidad de vida dando Iugar a dos tlpOS de es-

cenarios bésicos (13):

— La nueva sociedad rural con la vuelta de
" la ciudad al campo sobre la base de la utlllza-
cion. SIStematlca de las potencnahdades de las
nuevas tecnologias.

. — La ciudad cableada, con un refqrzamien—
to de las estructuras urbanas, donde la gestion,

el control y la regulaciéon seran facilitadas por

7

las- telecomunicaciones.
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