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Los ““sin coche™.
Repercusiones ambientales
y sociales del automovil

Alfonso Sanz

En un siglo de existencia el automdvil se ha enquistado en la vida
de todos los humanos, tanto en la de aquellos que lo utilizan en los
paises industrializados, como en la de aquellos que lo desean en los
paises méas pobres. Al convertirse en una necesidad y en una aspi-
racién insaciables, el automovil no solo se muestra como un arte-
facto devorador de recursos limitados y productor de residuos
nocivos, sino como un verdadero cancer, que hace presa en €l teji-
do social, en el modo de vidade todo €l planeta.

La vinculacion entre conflictos ambientales y conflictos sociales
No hay conflicto ambiental que no lleve aparejado un problema
social; no hay consumo de recursos o bienes naturales que no esté
asociado aformas sociales y culturales particulares. Por ello, cuan-
do se establece un andlisis meramente ecoldgico de la realidad,
teniendo en cuenta sdlo las variables ambientales o fisicas de la
misma, es cierto que se desvelan multitud de facetas hoy ocultas
por la aplastante presencia de las visiones econdmicasy politicas al
uso, pero también lo es que otras muchas siguen siendo invisibles a
ojos de este instrumental. La pretension de extender el andlisis
ecol6gico como vision integral de las relaciones Humanidad-
Natural eza conduce muchas veces a callgjén sin salida de | as solu-
ciones parciales, inviables, autoritarias 0 contraproducentes.
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Precisamente, uno de los lugares comunes del enfogque ecol égico
de los problemas planetarios ha sido la critica a pretendido carac-
ter totalizante de la vision econémica convencional. Segun dicho
enfoque, la economia clésica deviene en un instrumento cada vez
mas corto para la comprension de los fendmenos que afectan a los
recursos escasos del planeta. De la misma manera, la tentacion de
hacer también un analisis omnicomprensivo de los conflictos
ambientales y sociaes a partir de 1o ecolégico tiene € peligro de
deslizarse hacia una vision sesgaday parcelariade larealidad.

Esta preocupacion por la capacidad mixtificadora de lo ecol6gico
esta reforzada por la experiencia cotidiana del tratamiento que
ofrecen los medios de comunicacidn en relacion a multitud de con-
flictos que, presentados como eminentemente ambientales, encu-
bren poderosas causas e interrelaciones sociales.

El ejemplo del automovil sirve para ilustrar precisamente que el
conflicto ambiental que este medio de locomocion arrastra esta
estrechamente vinculado a problemas sociaes de enorme enverga-
duray que, por consiguiente, no existen alternativas rigurosas gje-
nas a los aspectos sociales de su utilizacion. Y que, sin embargo,
las instituciones, las organizaciones sociales y la opinién publica
en general promueven o estédn reclamando casi exclusivamente
soluciones a las consecuencias ambientales més llamativas, mien-
tras que los aspectos socioculturales del automévil son soslayados.

Es indudable que el automdvil tiene una gran responsabilidad en la
gravedad de buen nimero de los conflictos ambientales, tanto en la
escala global (cambio climético, consumo de recursos no renova-
bles) como en los ambitos locales (contaminacién atmosférica,
ruido, ocupacién de suelo fértil, parcelacion del territorio), pero
también ha de considerarse como elemento clave de multiples dis-
torsiones socialesy culturales: el peligroy €l riesgo delas calles y
vias, la ruptura de la multifuncionalidad del espacio publico, la
reduccion de la comunicacion social o la pérdida de autonomia de
los grupos de poblacion més vulnerables.

El automavil como factor de dualizacién social:

delos*“sin techo” alos*sin coche”

Para comprender la profundidad de todas esas vinculaciones ocul-
tas entre el automovil y el malestar social hay que empezar por
deshacer un lugar comun del discurso que predomina en la opinion
publica e incluso entre los técnicos en la materia: se suele afirmar
que “el automovil es un medio de transporte universal”, o, dicho en
lengugje coloquial, “hoy todo € mundo tiene automovil”.
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Se trata de un discurso repetido durante las Ultimas décadas, casi
desde que se empezaron a vender miles y miles de “seiscientos’ a
mitad de los afios sesenta, cuando el automévil alcanzaba a una
pequefia parte de la poblacion. Es obvio que el comentario hace
referencia exclusivamente a la sociedad espafiola y no resiste nin-
gunaintencion de generalizacion a escala planetaria: 10s 450 millo-
nes de automdviles que se pueden estimar como parque mundia en
1996 tendrian que ser multiplicados por cuatro para que todo el
planeta dispusiera de la misma proporcién de coches que los
espafioles, o por siete si la motorizacion deseable fuera la de los
estadouni denses.

A nadie se le escapa que esas cifras de automoviles, en el caso
hipotético de poder fabricarse, acabarian velozmente con los recur-
sos energéticos disponibles y pondrian en cuestién los mecanismos
del clima, la biodiversidad, la disponibilidad de suelo fértil y sin
contaminar, etc.

Pero, incluso cerrando los ojos a los problemas planetarios, |a pre-
tension de universalidad estd muy lgjos de ser cierta en sociedades
industrializadas como la nuestra. El automovil no es un medio de
transporte accesible ala mayoria de la poblacién, como después se
mostrard. Antes conviene recalcar que el propio malentendido
sobre la universalidad del automovil es fuente de dualizacion
social, es decir, de quiebra entre dos grandes sectores de la socie-
dad, ya que induce a tratar los problemas de accesibilidad y movili-
dad como problemas ligados al automévil y no al conjunto de
modos de transporte; esto es, como problemas propios de los que
disponen y utilizan €l automévil y no del conjunto de la poblacion.

Si “todo el mundo va en coche” es mas féacil hacer creer que las
necesidades de desplazamiento sélo pueden satisfacerse allanando
el camino del vehiculo privado y permitiéndole que campe por sus
respetos. Si “todo el mundo va en automévil” es también més 16gi-
co que los que no lo hagan se sientan disminuidos, acobardados y
pertenecientes a un colectivo en extincion que no merece mayores
desvelos de las autoridades.

La propia conformacion del poder y de la opinion es proclive aali-
mentar ese lugar comin. El grueso de la congestion del tréfico en
las ciudades espafiolas —conflicto niimero uno en la percepcion de
los conductores de automéviles— esta causado por la coincidencia
en el tiempo y en el espacio de los desplazamientos domicilio-
empleo, realizados mayoritariamente por personas de un perfil
social tipico —varones de mediana edad— que coincide con el de
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los que conforman la opinién publica a través de su presencia y
dominio de los medios de comunicacion.

Atrapadas en € atasco, es facil que estas personas tengan sesgada
su capacidad de percibir la globalidad del conflicto de la movilidad
y laaccesibilidad. Es dudoso que puedan separarse de las molestias
que sufren y ponerse en el lugar de la mayoria silenciosa de la
poblacién que vive el conflicto en sus inconvenientes externos. en
la contaminacion, € ruido, la peligrosidad, la expulsion del espacio
publico, etc.

Hace falta entonces revisar la consistencia de ese mensgje acerca
delauniversalidad del auto, mostrando laidentidad de las verdade-
ras mayorias. Efectivamente, a pesar del fortisimo salto en lamoto-
rizacion experimentado en los Ultimos afios, se puede estimar que
una tercera parte de los hogares espafioles no disponen de automo-
vil propio. Ademas, la autonomia frente a los automaviles existen-
tes es minoritaria en e conjunto de la poblacion. De los 39 millo-
nes de espafioles Unicamente cuentan con carné de conducir turis-
mos unos 16 millones.

Después de treinta 0 cuarenta afios de abrir paso a automdvil en
contra de los intereses de la mayoria social, através de todo tipo de
mecanismos econdmicos, legales, urbanisticos y literalmente fisi-
cos, se puede estimar que e automovil no esta hoy a alcance de
dos de cada tres espafioles, ya sea por no contar con carné de con-
ducir, ya sea por no disponer del vehiculo.

Se podria argumentar que a la vuelta del fin de siglo las cifras van
ainvertirse y el automovil, si no universal, ya que en cualquier
caso siempre va a existir una bolsa de poblacion de arededor de
20-25 por ciento del total que por edad o condicién fisica no tendrd
capacidad para utilizarlo autbnomamente, al menos estara a alcan-
ce de la mayoria de los espafioles y que, por consiguiente, cabe
seguir acumulando esfuerzos y privilegios, sacrificando las
mayorias actuales en aras de los intereses de la mayoria socia del
futuro.

Esta manera de entender la evolucion social no sélo es cuestiona-
ble desde el punto de vista ético, sino que se basa en el supuesto de
gue los individuos eligen libremente el medio de transporte que
utilizan en cada caso. Sin embargo, la compray uso del automévil
es cada vez mas una exigencia, yano solo del entorno social -cultu-
ral, sino del entorno econémico-institucional y del propio entorno
fisico (urbanistico-territorial). El automdvil se ha convertido en
una necesidad impuesta para la satisfaccion de otras necesidades,
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cada vez més personas estén obligadas a comprar y utilizar €l vehi-
culo privado para poder realizar sus actividades cotidianas.

En definitiva, la sociedad se va haciendo mas y més dependiente
del automdvil, va restringiendo la gama de aternativas o posibili-
dades para acceder autbnomamente a los bienes, personas y servi-
cios que cada individuo busca satisfacer. Y en este proceso, sin la
gravedad que supone el conflicto de los “sin techo” para la equi-
dad, pero con preocupantes consecuencias, emerge una nueva cate-
goriasocial: los“sin coche’.

Los circulos viciosos de la dependencia social

respecto al automovil

En ese camino de la dependencia, las decisiones colectivas e indi-
viduales estan estrechamente interrelacionadas y contribuyen area-
limentar la necesidad del automovil. En el campo del transporte, al
igual que ocurre en otras disciplinas, se observa una serie de feno-
menos de realimentacion que descriptivamente pueden ser explica
dos como circulos viciosos o pescadillas que se muerden la cola.
Cada accion generalas condiciones de su propia reproduccion.

Cuando una persona modifica su comportamiento en relacion a los
desplazamientos se inicia un proceso de realimentacion de manera
gue més personas tienden a imitar esa actitud. Por gjemplo, si una
persona deja de desplazarse a su trabajo andando o en transporte
colectivo y utiliza un automovil, se desencadena una serie de cam-
bios favorables a que mas personas utilicen también automdviles
en lugar de los medios de transporte alternativos.

Asi, en el caso de un antiguo usuario del autobus, la compariia
tendra una reduccion de ingresos y, por tanto, tendera a ofrecer
mMé&s caros y peores serviciosy a perder clientela. Ademas, el nuevo
automavil en € viario contribuird a congestionar la marcha de los
autobuses, deteriorando la calidad del servicio y favoreciendo que
mas y mas usuarios aborrezcan del transporte colectivo. En € caso
de un peatdn, € cambio a automovil se traduce en més ruido, mas
contaminacién y mas peligrosidad para |los peatones que permane-
cen, lo que les empujatambién a pasarse al automovil.

A través de ese mecanismo, € espacio publico, tradicional lugar de
encuentro y socializacion, es expropiado para la circulaciéon. Lo
gue antes acogia multiples funciones se dedica ahora a mero paso
de vehiculos. El paseo, € juego, € encuentro, la conversacién se
van debilitando en esos circulos de incremento del tréfico automo-
vilistico. El espacio doméstico se convierte en isla de confort en
medio de calles hostiles en las que hay que pasar e menor tiempo.
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La dependencia respecto al automdvil se refuerza también a través
de otros procesos de realimentacion en el campo urbanistico.
Huyendo de los efectos del automovil, mas y més personas buscan
su residencia lgjos de los centros urbanos a costa de contribuir a su
degradacion al dirigirse aellos en el Unico medio de transporte via-
ble en las nuevas &reas residenciales. La ciudad se expande asi
hasta el infinito, dispersando las actividades, las viviendas, los par-
gues o los comercios.

Las nuevas infraestructuras que incrementan la velocidad de acce-
so estimulan el algjamiento de |os usos en una especie de homeos-
tasis del tiempo dedicado al transporte. Una nueva autovia de acce-
so a una ciudad disminuye inicialmente el tiempo que se tarde en
realizar los desplazamientos, pero suscita también el cambio de
localizaciones, de manera que mas actividades o residencias son
instaladas a mayor distancia, con el consiguiente incremento de los
tiempos de desplazamiento.

Esta explosion de la ciudad supone evidentemente el empleo de
mayores cantidades de recursos y la generacién de mayores volU-
menes de residuos e impactos ambientales diversos, pero ademas
no es neutral en €l plano de lo social. De nuevo, los “sin coche’
reciben el agravio. Como ya es norma en numerosas regiones de
paises hipermotorizados como Estados Unidos, la disponibilidad
del uso del vehiculo privado empieza a ser un requisito para el
empleo: quien no tiene automavil encuentra dificultades para acce-
der a un creciente nimero de puestos de trabajo.

De la misma manera, € trafico es pieza obligada y realimentadora
de un modelo de comunicacion y consumo en abierta expansion en
todos los &mbitos: en la cultura gastronémica, en €l ocio, en larela
cion con la Naturaleza y con los demas, en la sociabilidad y en €l
acceso alainformacion.

Como pieza de un rompecabezas, el automovil es imprescindible
en la nueva cadena de la alimentacion familiar, que vinculala com-
pra en grandes superficies con la disponibilidad de vehiculo; en las
nuevas formas de ocio, que exigen la agitacién y/o €l desplaza-
miento lejano; o en la preponderancia de las redes de contacto leja
nas sobre |as redes de contacto cercanas, cara a cara, rotas en parte
por la expropiacion automovilistica del espacio publico.

También en circulos viciosos, las grandes superficies comerciales
ligadas a autovias ponen en cuestion el comercio local; las nuevas
formas de ocio ocultan €l disfrute de las oportunidades cercanas, y
las redes |gjanas de informacion se comen el tiempo requerido para
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las proximas, de manera que la rueda giray gira cada vez més en
torno al auto.

Efectos para todos y efectos para algunos. Los grupos sociales
mas vulnerables a la expansién del automovil

Ese conjunto de circul os viciosos tiene repercusiones diferentes en
cada grupo social. La dependencia la sufren todos, pero se hace
parti cularmente dramética para aquellos alos que se les niega cual-
quier medio de desplazamiento auténomo: |os nifios, los ancianos o
los discapacitados.

Diversos estudios han puesto de relieve, por emplo, la pérdida de
independencia que estan sufriendo los nifios conforme avanza €l
dominio del automovil y de la movilidad motorizada sobre las
cales. En los Ultimos veinte afios se han invertido las cifras de los
desplazamientos escolares en las ciudades; si en |os afios sesenta la
mayoria de los nifios accedian a los colegios solos 0 acompafiados
por otros nifios, en la actualidad son mayoria los que van acom-
pafiados por adultos y acceden en medios motorizados.

El peligro y las incomodidades del tréfico, junto al incremento de
las distancias, retraen la permisividad de los padres, creando
dobles ataduras. De los nifios hacia los progenitores y de éstos,
especialmente las madres, hacia los hijos, de quienes se convierten
en escoltas o choferes.

Las repercusiones de estas pérdidas de autonomia son de enorme
gravedad en la formacion socia de la infancia. Desvanecido el
espacio callgero, la socializacion de los nifios se da en ambitos
cerrados, gjenos a la interaccion espontanea, a encuentro no pro-
gramado, al aprendizaje de laexcepciony dd “otro”, alalibertad.

Cuando se analiza el malestar y la violencia urbana suelen olvidar-
se las simientes esparcidas a construir un modelo de ciudad sin
verdadero espacio publico, en €l que los nifios estan facilmente
abocados al hiperconsumo de television, con evidentes consecuen-
cias para su evolucion fisica —patologias infantiles ligadas al
sedentarismo— y psicosocial. Como explican algunos autores, 10s
comportamientos asociales no son tanto & producto de los conteni-
dos de la television, sino la propia presencia excesiva ante € tele-
visor, gque retrae los contactos cercanos reales en beneficio de los
contactos lejanos virtuales.

En el caso de ancianos y discapacitados, con una bajisima propor-
cién de acceso al automovil, la dependencia de ciudades y pueblos
respecto a vehiculo privado también les resulta discriminatoria.
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Por un lado les reduce € atractivo de los desplazamientos auténo-
mos, las calles invadidas por el automévil son poco proclives al
paso pausado de estas personas, mas aln si la gestion del viario
permite lainvasion de aceras y cruces por parte de vehicul os apar-
cados. Y, por otro, les niega el derecho a acceso a ciertos bienes o
servicios que han sido dispersados y puestos a alcance exclusivo
de quienes disponen de automovil.

Aislamiento y soledad van parejos a proceso de expropiacion del
espacio publico por parte del automdvil y parejos a la explosién de
la ciudad. Los ancianos o |os discapacitados pierden independencia
al requerir cada vez con mayor frecuencia el concurso de personas
gue les acompariian o sirven de choferes. Las repercusiones para su
propia salud o para su autoestima no pueden pasar inadvertidas,
como tampoco lo puede ser e hecho de que sus capacidades inte-
lectuales y fisicas se guardan en soledad en lugar de servir ala
colectividad.

No se trata de que cada anciano o discapacitado pueda alcanzar el
ultimo rincdn del globo, sino de que puedan desenvolverse con
maxima autonomia en beneficio propio y de los que les rodean o se
encuentran con ellos.

Destacados los grupos sociales més vulnerables a la dependencia
automovilistica, no debe cerrarse este apartado sin hacer referencia
a otro grupo social que tedricamente podria utilizar el automovil
extensamente; las mujeres adultas. Segun los datos de la Direccion
General de Trafico, mas del 60 por ciento de |as espafiolas mayores
de 18 afios no tienen carné de conducir, y Si se cruza ese dato con
el de la disponibilidad del vehiculo se puede estimar que cerca de
cuatro quintas partes de las mujeres adultas no tienen acceso inde-
pendiente al vehiculo privado.

Se puede aqui de nuevo argumentar que las tendencias apuntan a
una disminucion de ese diferencial con respecto a los varones y
que, en un par de décadas, las proporciones de carné y disponibili-
dad de vehiculo se habran précticamente equiparado para ambos
géneros.

Admitiendo que esos hechos se produzcan al calor de la creciente
dependencia generalizada de |a sociedad hacia €l automévil, y sos-
layando las repercusiones ambientales y sociales globales que esa
generalizacion significa, 1o cierto es que las mujeres sufren un
especial calvario en la cristalizacién de este modelo. El sacrificio
haciala motorizacién general es més intenso entre ellas.

Dado gue no se ha producido un auténtico reparto ni del trabgjo
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domeéstico ni del empleo asalariado, las mujeres hacen un uso pea-
tonal mas extenso del espacio publico y tienen un fuerte peso en €
transporte colectivo, estando por tanto especialmente afectadas por
el predominio automovilistico. Por las mismas circunstancias, la
disponibilidad del carné de conducir y del automdvil les dirigen a
incrementar sus tareas como transportistas de larga distancia de los
nifios, enfermos, ancianos o discapacitados que estén a su cargo.

Es evidente que todas esas cadenas de dependenciasy restricciones
gue sufren los distintos grupos sociales en relacion a automovil
tienen hondas repercusiones en los servicios tradiciona mente vin-
culados al Estado del Bienestar: la sanidad, la educacion, la asis-
tenciaen laveez, etc.

En la medida en que € automdvil afecta ala salud de la poblacion
ya no sblo directamente a través de la accidentalidad, del ruido y
de la contaminacién atmosférica, sino indirectamente a través de
sus consecuencias para €l sedentarismo, la formacion asocia y €
aislamiento de la vida colectiva, € automdvil representa una pesa-
day creciente carga sobre los presupuestos cada vez més rigidos
del Estado del Bienestar.

De esa manera, el automovil, que tradicionalmente ha sido tomado
como un indicador de bienestar y que cada vez se interpreta mas
como indicador de impacto ambiental, empieza también a recibir
esta otra lectura de indicador de dependenciay dualizacion social.
La reflexion sobre los “sin coche” forma entonces parte de un
necesario repaso a los objetivos de esta sociedad autoinmolada en
el altar de un artefacto.
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