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Buenas tardes a todos y a todas. Vamos a abrir el taller 1, titulado «Expansiéon
econdmica, expansion urbana y sostenibilidad econémica». Después en el debate
aprovecharemos para plantear las preguntas que hayan podido quedar pendientes
de la sesion de esta mafiana y que espero que sean muchas, porque aun no se hemos
podido abordarlas.

Aparte de lo que se plante6 esta mafiana, anadiremos datos de caracter econd-
mico. Me acompanan Enrique Urkijo, al que conocéis de la sesién matinal, Roberto
Bermejo, que hablara también de la sostenibilidad econémica y presentard los trabajos
que ha hecho sobre el particular, y Manuel Hernandez, que es profesor de la Facultad
de Econdmicas de Oviedo.

Yo voy a hacer una introduccion centrada en aspectos concretos. Como profu-
samente ha difundido la prensa y ha recordado el representante del Ayuntamiento de
Gijon, hasta el 2007 Espafia producia mas viviendas que Inglaterra, Alemania e Italia
juntas, con una media de seiscientas mil anuales y llegando a un mdximo de ocho-
cientas mil en el 2007. Nuestra necesidad de nuevas viviendas para residir calculada
por la formacién de nuevos hogares no llega a trescientas mil, y por eso tenemos un
millon de viviendas vacias y un debate profundo sobre los bancos, las inmobiliarias y el
mercado de la vivienda. Como dirian los economistas, el equilibrio «una vez vaciado»
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el mercado no se ha dado todavia. Hace tres afios, tanto el Banco de Espafia como
la ocDE consideraban que las viviendas en Espafia estaban sobrevaloradas entre un
30 % y un 35 %, pero su precio no ha bajado en un 30 % o 35 %. En algunas zonas
del pais si han disminuido los precios, pero todavia no se ha llegado ni de lejos a ese
precio de equilibrio. Por esa razén y también debido a la crisis financiera que afecta
credibilidad de las instituciones financieras y a la reduccion drastica del crédito, las
ventas han caido en picado.

En el caso andaluz, la ocupacion del suelo se ha multiplicado por cinco en los
ultimos cuarenta afios. Para el resto de Espaiia existen datos similares que se pueden
consultar en la pagina web del Observatorio de Sostenibilidad de Espaiia.

El caso andaluz genera un problema real de cara a las necesidades de las per-
sonas respecto a la vivienda, porque la vivienda se ha convertido en los ultimos
afios en algo parecido a una accién de bolsa, en un medio de cambio mas que en un
medio de uso, cuando la vivienda, tal y como dice la Constitucion, es precisamente
para satisfacer una de las necesidades basicas de la poblacidon que es precisamente
residir en un lugar digno. Este ultimo aspecto podria suscitar un debate, y de hecho,
si nadie lo pregunta, yo quisiera iniciar este debate sobre las viviendas en el campo.
Concretamente, en las llamadas en Andalucia casas de aperos. Estas construcciones
no concebidas para vivir eran pequefias casas de menos de sesenta metros donde
se guardaban los utensilios para las actividades agrarias y que excepcionalmente
servian de refugio o de estancias esporadicas en funcién de las necesidades de las
campaifas agricolas. En las tltimas dos decadas empezaron a reconvertirse en «ca-
sas de aperos con columnas doricas y con albercas transformadas en piscinas», por
lo que ya no podia mantenerse la justificacion de apoyo a las actividades agricolas
como sucedia en su origen.

Tenemos en Andalucia una situacion donde hay cerca de setecientas mil viviendas
vacias o sin vender, haciendo falta una cifra similar para la poblacién entre dieciocho
y treinta y cinco afios, asumiendo que los jovenes se deberian emancipar alrededor de
los veinte afios, aunque por distintas razones, al margen de los precios de la vivienda,
no se dé hasta mucho mas tarde, lo cual genera grandes distorsiones en la economia y
en la sociedad espafiola en general.

Por otro lado, y en referencia a la costa espafiola, querria recordar los datos que se
mencionaron esta mafiana a partir del informe de Exeltur del 2005 y que se centraba
en los costes de oportunidad. Exceltur basé su estudio sobre las haciendas municipales
de todos los municipios espafioles de la costa mediterranea, incluyendo Canarias y
Baleares, comparando los réditos para los municipios entre la demanda reglada y la no
reglada. La balanza se inclina claramente hacia los municipios que apostaron por un
modelo empresarial turistico basado en la demanda reglada. Partiendo del principio de
que «el turista no reside, sino que se aloja», hay que recordar que el llamado turismo
residencial es algo distinto, muy loable pero distinto.
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La «segunda residencia» deberia llamarse doble residencia, porque cuando se
utiliza la segunda residencia se demandan los mismos servicios que se disfrutan en la
ciudad de origen. Desgraciadamente la mayor parte de las urbanizaciones no tienen esa
accesibilidad a los servicios de las ciudades consolidadas, porque las urbanizaciones
que engloban la «segunda residencia» se concibieron inicialmente para los turistas, que
una vez convertidos en residentes —ellos, sus hijos o sus compradores— preguntaban
«donde estd su escuela» o «donde esta su autobuis», una vez constatadas las carencias
en sus vidas cotidianas.

Al margen del trabajo de Exeltur, donde se muestran multiplicadores de actividad
econémica muy proclives en caso del turismo reglado, ya existen otros trabajos donde
se desenmascara la falacia muy extendida sobre la relacion positiva del urbanismo con
las arcas municipales.

La revista Situacion del BBvA publicé hace aproximadamente afio y medio un
trabajo de una investigadora que demostraba que el urbanismo generaba mas pérdidas
que beneficios. Posteriormente, un reciente estudio sobre las haciendas locales, reali-
zado por un catedrético de Oviedo, Javier Sudrez Pandiello, y otro del Departamento
de la Hacienda Publica de Malaga, José Sanchez Maldonado, lo corrobora. En este
ultimo se explica que el urbanismo aporta de media el 32 % de los ingresos, pero que
genera el 36 % de los gastos. Entonces, tenemos que hacer las cuentas enteras, no so-
lamente de lo que se genera cuando se clasifica un suelo, sino lo que representa de ahi
en adelante para el municipio. Hay que dar todos los servicios, poner canalizaciones,
carreteras y transporte publico, entre otras cosas, por lo que al final se genera un
evidente problema.

La ciudad que hemos construido es una ciudad ineficiente, de la que probable-
mente hablara después Roberto. Tiene un excesivo consumo de recursos y de energia,
un crecimiento fragmentado y genera la movilidad por obligacién y no como una
eleccion. La movilidad tiene que ser siempre voluntaria, y no forzada por no disponer
de los servicios necesarios en donde se vive. También se ha dado una pérdida de los
valores basicos que han caracterizado las tramas tradicionales, como la heterogenei-
dad y diversidad de los usos y actividades. Es lo que mencionaba Luis Felipe sobre las
«capsulas», sobre esa forma de funcionar del urbanismo en principio casi americano,
y de defensa casi medieval de cara al exterior por cuestiones de seguridad. Esto genera
una gran segregacion del espacio urbano, principalmente en las grandes ciudades.

Evidentemente, hay una crisis del modelo, aparte de la crisis financiera internacio-
nal, que todo el mundo conoce, con el peligro de la deflacion y la caida de los niveles
de confianza. Hemos sufrido la «crisis ninja» de la que habla el profesor jubilado 1ESE
de Barcelona Leopoldo Abadia. Ha sido muy didactico presentando lo de 70 income,
no job, no assets. Es decir, darle un crédito hipotecario a alguien que no lo puede
pagar y que se sabia porque la expectativa eran aumentos permanentes del precio de
la vivienda.
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En ese nuevo keynesianismo un poco desvirtuado que vivimos como reaccion a
la crisis financiera, es permanente la inyeccion de liquidez para aumentar la demanda
agregada. Esto —es algo que los economistas siempre contamos— fue lo que se hizo
después de la gran crisis de 1929, pero de una forma un tanto distinta.

Una manera sencilla de explicar el aumento de los gastos en los presupuestos
municipales es con las imdgenes que se presentaron esta manana elaboradas por el
grupo de gedgrafos de la Universidad Autonoma de Barcelona. Cada una de las fi-
guras de colores representa un servicio o equipamiento determinado, para el que hay
que desplazarse para acceder a él. Por ejemplo, en la Costa del Sol, la gente tiene el
colegio en un municipio, trabaja en otro, se divierte en otro y para todo esto el 95 %,
como decia Enrique, utiliza el transporte privado. La parte de la derecha parece mas
racional. Cada nucleo es una pequeiia ciudad, y es importante que por lo menos los
servicios basicos estén alli.

En la ciudad difusa hay que crear muchisimas infraestructuras no viables, pero si
necesarias en ese sistema urbano. La compacta es mas racional y es donde el transporte
publico no tiene que ser tan negativo y deficitario, ya que tiene una cierta demanda.
En el caso contrario es completamente deficitario.

Tenemos que ir, con todo lo que hemos aprendido ya, a un urbanismo de crea-
cion de ciudad, en el sentido que hablaba Maria Zambrano. La ciudad tiene que ser
diversa, porque la atraccion de las ciudades se basa precisamente en que posean esa
diversidad.

La incorporacion de técnicas urbanisticas deberia estar basada en unos
principios al margen de los que menciona directamente la ley. Para empezar, la
eficiencia en el modelo de desarrollo y, paralelamente, la ordenacién multifun-
cional, diversidad social; esto es, que cada barrio sea ciudad. De estos principios
se habla mucho en la teoria, pero cuando se llega a su puesta en practica se des-
virtian u olvidan. Por otra parte, el funcionamiento en redes, algo que se recalca
desde la Unién Europea a través del debate que se estd dando con el Libro Verde,
en donde se recuerda que haya complementariedad en los sistemas de acceso a
los equipamientos, primando los criterios de proximidad y no los de movilidad,
es decir, que la ciudad tiene que ser abarcable. Otra cuestion se plantearia para
desplazamientos extraordinarios, pero en la cotidianeidad la ciudad tiene que ser
abarcable. Finalmente, hay que incorporar el concepto de revitalizaciéon urbana,
darle vida a la ciudad. Eso tiene mucho que ver también con el crecimiento hacia
dentro, y no negando que haya que plantearse el crecimiento mds alla de la trama
urbana existente. Pero este ya seria un crecimiento del dmbito territorial mas
alld de lo urbano, con argumentos y con indicaciones de un consenso social que
evidentemente tienen que recoger las instituciones de las que nos hemos dotado
todos nosotros al votarlas.

Con esto termino la introduccién de esta sesion y paso la palabra a Roberto.
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Roberto Bermejo Gomez

Buenas tardes. En primer lugar, y como es obligatorio, quiero agradecer a los
organizadores la invitacion y, a continuacién, me voy a presentar de forma muy breve.
Soy profesor de Economia Sostenible en la Universidad del Pais Vasco. Soy un profesor
itinerante porque en la Facultad de Economicas a la que estoy adscrito tengo solamente
la mitad de mi docencia, pues mi materia no es valorada. Pero es lo que quiero hacer,
y no me importa moverme; la sostenibilidad es un tema recurrente a lo largo de mi
carrera profesional. En los ultimos afios, desde enero de 1998, he introducido con gran
fuerza en mi desarrollo las cuestiones de la energia y, en concreto, de los combustibles
fosiles, con lo que ello conlleva, y, por extension, el transporte.

Desde hace mucho tiempo, pero especialmente desde 1987, la comunidad cien-
tifica nos viene alertando de que la humanidad esta en proceso de colision con la
naturaleza. El Informe Brundtland (de la Comisiéon Mundial para el Medio Ambiente
y el Desarrollo de Naciones Unidas, formada por politicos y que fue coordinada por
Gro Harlem Brundtland, ministra de Medio Ambiente de Noruega), cuyo concepto
de desarrollo sostenible es tan conocido y aceptado universalmente, contiene un dra-
mitico llamamiento a la accién en la introduccién: afirma en su parte final que los
miembros de la comision han discutido muchisimo sobre los temas tratados, pero que
son unanimes en la creencia de la necesidad de que se cambie radicalmente el modelo
de desarrollo y proteccion del medio ambiente, porque la supervivencia de la humani-
dad estd en peligro vy, por ello, el cambio deberia comenzar inmediatamente.

En 1993, hay otro dramatico llamamiento a la accién, de mas de mil quinientos
cientificos, entre ellos 99 premios Nobel, que dicen que han llegado a un consenso
sin precedentes de que la humanidad estd en un proceso de colisiéon con la naturaleza
y que quedan una o muy pocas décadas antes de que la humanidad se encuentre con
recursos enormemente escasos e insuficientes para satisfacer sus necesidades esenciales.

Estos llamamientos y otros muchisimos mds no han generado una transformacién
del modelo econémico imperante.

En mi opinién, la explicacion de que los cambios no se han producido esta en el
paradigma dominante, que permanece basicamente inalterado. El paradigma de esta
civilizacién es tnico en la historia de la humanidad, y sus rasgos fundamentales son:
nos creemos una especie superior y elegida, la duefia de la naturaleza; el factor decisivo
de la felicidad humana es la acumulacion de bienes, por lo cual es necesario un creci-
miento econdémico ilimitado, y ello es posible, a pesar de que vivimos obviamente en
un planeta que tiene recursos limitados, gracias a que el desarrollo cientifico técnico
permite sustituir los recursos que se agotan por otros nuevos. Al final, resulta que esta
civilizacion laica tiene un dios: la tecnologia, y los economistas ortodoxos son los ma-
yores creyentes, a pesar de que no tienen ni idea de tecnologia. La causa fundamental
—y este es el hilo conductor de mi intervencion— es la energia fésil, la cual ha hecho
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posible un consumo de energia enorme. Alguien ha calculado que el consumo ener-
gético de la humanidad en este momento supondria que cada persona tuviera 50 o 55
esclavos. Esa energia ha hecho posible que se consolidara un paradigma prepotente,
suicida y acientifico. Para mi, es evidente que no somos la especie elegida. El padre de
la planificacion estratégica de la sostenibilidad, Paul de Jongh, de los Paises Bajos, dice
que somos huéspedes, en un libro autobiografico. Por lo tanto, no tenemos derecho
a destruir la naturaleza, solo podemos ser sus tutores, administradores, regentes o
algo por el estilo. Somos una especie mas sometida a las leyes de la naturaleza. Todos
necesitamos aire y agua puros, alimentos sanos, cobijo y materiales de varios tipos.
No escapamos a las leyes basicas de la naturaleza. La naturaleza es, por contrario,
inconmensurable en su complejidad, su belleza y su orden perfecto.

El grafico es una metafora de la realidad, de que consumimos recursos a un ritmo
insostenible. Si no bajamos su consumo de forma drastica y rapida, la curva roja se
hara realidad, habra un colapso civilizatorio. Si somos inteligentes y nos dirigimos
hacia una economia sostenible, tendremos mads recursos (tal como indica la curva
verde), y los tendremos para siempre.

Nuestros futuros posibles

Segun la teoria de sistemas e
complejos, un subsistema no
puede funcionar de forma dife-
rente al modo en que lo hace el
que lo alberga, del que forma
parte. Por lo que, si lo hace, se co-
lapsara y desaparecera. En esen-
cia, la economia humana es un
subsistema de la economia general
de los materiales y la energia de
la naturaleza, por lo que no po-
demos seguir comportidndonos de forma diametralmente distinta a como la hace la

naturaleza, asi que tenemos que convertir los comportamientos naturales en principios
guia.

La naturaleza se organiza en ecosistemas, que constituyen la unidad bésica capaz
de reciclar los nutrientes y vivir con energia solar. Pero un ecosistema solo crece hasta
llegar al climax y luego se estabiliza y coevoluciona con su medio, es muy diverso,
autosuficiente, descentralizado; en él, la aportacion domina la jerarquia del servicio
sobre la del privilegio. El mutualismo (la cooperacion entre especies que es vital para
ellas) domina a la competencia en la naturaleza, a pesar de lo que dijera Darwin. La
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competencia se produce entre individuos, y el mutualismo entre especies. Al ser el
sistema econémico humano un subsistema de la economia de la naturaleza, para sobre-
vivir no nos queda otra alternativa que inferir del funcionamiento de los ecosistemas
los principios de una economia sostenible. Se trata de reciclar materiales y utilizar la
energia solar, pero, para poderlo hacer, son necesarias economias descentralizadas,
con el mayor grado de autosuficiencia posible (lo cual requiere una alta diversidad),
que, una vez alcanzada la madurez, dejen de crecer, que coevolucionen con el entorno,
y en las que la cooperacion domine a la competencia.

He afirmado anteriormente que esta civilizacion se ha construido a partir de la
energia de los combustibles fosiles. En este momento, alrededor del 85 % de la ener-
gia que consume el mundo es fosil, pero vamos a ver que empieza a dar muestras de
agotamiento, por lo que le ocurre lo mismo a nuestra civilizacion, porque empieza a
debilitarse su base energética.

La evolucién historica del consumo de los tres combustibles fésiles, petroleo, gas
natural y carbon, es muy dispar. El consumo de gas ha venido creciendo al ritmo anual
de cerca del 2,5 %, el del petréleo ha sido del 1,8 % y el del carbon ha variado mucho.
Después de que su consumo permaneciera estancado desde finales de la década de los
ochenta, al principio de la actual ha llegado a un crecimiento del 4,8 %, pero, al final,
su ritmo de crecimiento se estd ralentizando.

La grafica siguiente explica que tenemos un gran problema con el petréleo. La
repetimos todos los que estamos metidos en este asunto, en la obsesion por la crisis
energética. Indica que los grandes yacimientos se descubrieron entre la década de los
cincuenta y la de los setenta. Pero antes, en 1964, se alcanzd el techo de los descubri-
mientos y, desde entonces, se ha producido un descenso acusado de ellos. A medida
que los nuevos descubrimientos van decayendo y el consumo crece, hay un momento
en que el petroleo descubierto es inferior al gastado, y este desfase sigue creciendo con
el tiempo. Asi que vivimos cada vez mds de las reservas. Actualmente, de cada seis
barriles de petroleo —159 litros por barril—, solo uno es petréleo nuevo. Entonces,
tenemos un problema.

Entre el 2002 y el 2008, se CURVA DE NUEVOS DESCUBRIMIENTOS
produjo una tremenda escalada o N SOCeRC t Y o
de los precios del petréleo que al- 0 == Pasado |
canz6 los 147 délares por barril - e -
en julio del 2008. Esta subida de _
. ., 530 - 30
precios sucedid en un contexto de
ey . 20 - 20

enorme volatilidad, con bajadas
del 31 %, el 28 % vy el 35 %, vy, 1 1o
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por supuesto, la gran bajada de
la crisis econdmica, de la cual ha-
blaré enseguida; aqui se ve esta
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caida, en unos precios que han bajado mas de cuatro veces sobre los 147. Después
se inici6 una nueva escalada, al principio muy lenta y ahora con creciente velocidad
(aunque siempre dentro de una gran volatilidad). Ahora el precio esta en alrededor de
setenta, en la mitad. Ya explicaré por qué.

La causa de fondo es que la oferta se ha mostrado incapaz de satisfacer una de-
manda en crecimiento. El problema se fue agudizando en el periodo 2005-2008,
porque la oferta permanecié estancada, salvo un pequeiio repunte al final. El desfase
entre la oferta se corrigié, como siempre, mediante una escalada particularmente
aguda de los precios, que ajust6 la demanda a la oferta. El fenémeno descrito viene
expresado con detalle en el grafico siguiente. Las curvas corresponden a las dos fuen-
tes de informacién mas importantes, que son la Agencia Internacional de Energia y el
Servicio de Informacién Energética de Estados Unidos. La curva de este organismo
refleja mejor el texto explicativo.

El grafico anterior muestra
una fuerte caida de la oferta al fi- Evolucién de la oferta de petréleo
nal. Ello es debido a la restriccion
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se ha alcanzado la mayor capaci-
dad de extraccidn, tal como mues-
tra el grafico siguiente. Después,
la prevision es que cada afo se
ponga en el mercado menos petrdleo. Asi que hemos alcanzado el techo de las ex-
tracciones, a pesar de que la gente no se dé cuenta debido a la floja demanda; cuando
se supere la crisis y la demanda vuelva a crecer con fuerza a escala mundial, se hara
evidente la incapacidad de la oferta para satisfacer la demanda. El mundo se dard
cuenta de la existencia del techo y que este ocurri6 en el pasado cercano. El grafico
muestra que probablemente la conciencia del techo se producira en el 2012, debido
a la fuerte reduccion de petrdleo nuevo. En los dos afios anteriores, posiblemente la
insuficiencia del petréleo nuevo para satisfacer la demanda se vea compensada en parte
por los excedentes acumulados en la etapa actual de baja demanda, y ello a pesar de
que el petréleo nuevo se quedara lejos de los 4,7 Mb/d necesarios para compensar el
agotamiento de los yacimientos en explotacion. Pero, en el 2012, la demanda no podra
ser satisfecha, aunque la escalada de los precios habra alcanzado este afio una cota
alta, lo cual reducird la demanda. Las zonas oscuras de las columnas de la grafica
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representan estimaciones de aportacion de petroleo nuevo que ain no se conoce. Hay
que tener en cuenta que, como minimo, pasan cinco afios desde que un yacimiento
nuevo localizado se pone en explotacion.

Evolucion de las aportaciones de petréleo nuevo en el pasado
y estimaciones de futuro

Ademads de las limitaciones

geoldgicas para satisfacer la de- e
"
manda, hay factores socioeco- IS I
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. .. November 2009 \
traria. Muchos recordaréis que, “ \
cuando se retir6 el ejército iraqui " Yetto be SunctonediFound Additions

ante el ataque norteamericano de
Kuwait, los iraquies incendiaron
todos los pozos de petréleo y estos
estuvieron meses ardiendo. Este es oo
un petroleo que se ha perdido.

Estamos generando un cambio
climatico que conlleva huracanes
cada vez mas potentes. En el golfo de México, dentro de poco sera imposible hacer extrac-
ciones, sobre todo en petréleo de alta profundidad, que es su dltima frontera, porque los
huracanes van a destrozar las instalaciones como ocurri6 con el Rita y el Katrina en el 2005.

Estamos asistiendo a un proceso de nacionalizacion del petroleo y el gas, hasta
el punto de que la gran mayoria de las reservas mundiales estan nacionalizadas. Y re-
sulta cada vez mas evidente que los estados petroleros buscan con creciente intensidad
alargar la vida de sus reservas restringiendo el flujo de extraccion.

Por otro lado, nos encontramos con problemas similares de suministro futuro
de gas natural y carbon. La Agencia Internacional de la Energia viene anunciando la
incapacidad de la oferta para satisfacer la demanda a partir de principios de la década
proxima. No porque lleguemos al techo, porque este techo se estima que sucedera en
la década de los veinte, sino porque la enorme demanda de gas, sobre todo para la
generacion eléctrica, no va a ser posible satisfacerla. La causa es que poner en marcha
nuevas explotaciones es muy caro, y satisfacer la demanda creciente supone invertir
mucho mas de lo que las compaiiias pueden permitirse. El carbon tiene también pro-
blemas similares de reservas; aunque algo mds retrasados en el tiempo que los del gas,
es muy posible que los acuerdos internacionales sobre limitaciones de CO, provoquen
la contencidn en su uso. De hecho, ya se empiezan a ver signos de esa tendencia.

2008 2004 2005 2008 2007 2008 2009 2010 2011 2012 2013 2014 2015 2016 2017 20018 2018 2020
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En relacion con las repercusiones economicas del techo, la grafica anterior refleja
de forma sumamente esquematica la repercusion de la escalada del petréleo al final
del periodo 2002-2008 y las previsiones en caso de que no se actie adecuadamente en
el futuro. En realidad, el primer colapso es el que ya hemos recibido. La gente considera
que se ha producido la explosion de la burbuja inmobiliaria y la burbuja financiera,
pero lo cierto es que, sin el efecto de la escalada en el precio del petrdleo, no tendriamos
ahora una crisis profunda. Parecia que esta escalada no generaba ningun efecto nega-
tivo en la economia hasta que em-
pez6 a elevar mucho la inflacion,
que llegd a superar el 5 % en bas-
tantes paises de la Unién Europea.
Entonces, los bancos centrales

Scarcity Price Signal (blue)

aplicaron la politica clasica para s200
enfriar la economia: aumentaron  |PRIcE
los tipos de interés para reducir la s100

inversion. En el momento en que
la burbuja inmobiliaria empezaba
a debilitarse, la subida de los inte- o
resas produjo el encarecimiento de ime
las hipotecas y el sector inmobilia-
rio se colapso, se entrd en crisis y
el sector financiero también co-
lapsd, pero de forma mucho mds
fuerte de lo habitual. Si en condiciones normales el sector financiero entra en crisis en

cuanto se produce una crisis econdomica, porque los bancos restringen el crédito y las
bolsas se hunden, en el caso de la crisis actual se daba un factor nuevo y de enorme
importancia: como consecuencia de las politicas neoliberales, un sector en una espiral
especulativa que desafiaba cualquier logica o sentido comin. Asi que, resumiendo, la
escalada de precios del petroleo magnifico la gravedad de los problemas estructurales
del sistema econdémico y lo que pudiera haber sido una crisis habitual se convirti6 en
la peor desde la segunda guerra mundial.

Asi que el grafico muestra que, una vez que la economia mundial comience a
remontar de la crisis actual, volveremos a una escalada mds alta del petréleo, si no
cambiamos de modelo econémico, y seguiremos en una espiral de colapsos sucesivos.
Por lo tanto, la crisis puede durar como minimo un par de décadas. Todo dependerd
de la rapidez y la profundidad de las medidas transformadoras de los gobiernos. Tengo
claro que el fin de la era de los combustibles fosiles es la gran oportunidad para la
sostenibilidad. Muchas de las cosas que se han dicho hoy son muy razonables, pero la
mayoria de ellas no se pondrdn en practica si no es por la fuerza, porque el cambio de
cultura no puede ser rdpido, a menos que una crisis obligue a hacerlo aceleradamente.
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Sin embargo, el andlisis genérico realizado hasta aqui debe ser complementado
con otros sobre las sociedades y los diversos sectores econdmicos. Los impactos econ6-
micos van a depender mucho de las condiciones de cada pais. Son factores amortigua-
dores una baja dependencia de los combustibles fésiles; una alta eficiencia energética;
una fuerte dotacion de petréleo y gas natural; un elevado potencial en energias reno-
vables y en tecnologias solares; un alto grado de desarrollo; una fuerte inversion en 1
+ D; una baja apertura de la economia, y una alta diversidad del tejido econémico. Si
fallasen muchas de estas condiciones, el pais tendria un futuro complicado. La eco-
nomia espafiola es particularmente inadecuada para soportar una crisis energética.
Tiene una de las mayores dependencias de los combustibles fésiles de toda la Uniéon
Europea, sobre todo del petrdleo. Normalmente, mas del 50 % del consumo energé-
tico proviene del petréleo, frente al 35 % de los otros paises europeos, en general. En
parte, esto es debido al predominio abrumador de la carretera, que no tiene parangén
en toda la Unién Europea.

En todas las crisis econdmicas, el comercio internacional se reduce (o, al menos,
su crecimiento disminuye mucho). Cuando la causa de la crisis es de tipo energético,
ademas de la reduccion del comercio, se produce una bajada drastica del comercio de
larga distancia y un reforzamiento, por el contrario, del regional, debido a la elevacion
de los costes del transporte. La crisis econémica actual ha reducido el volumen del
comercio. Pero, en el 2007 y el 2008, aparentemente el comercio crecié, aunque solo
en términos econémicos y debido al enorme encarecimiento de las principales materias
primas (combustibles fosiles y minerales estratégicos). Por el contrario, decrecid en
términos fisicos, debido a que el encarecimiento de las materias primas restringio el
consumo y, por tanto, el comercio.

Ante las crisis energéticas, el transporte va a ser el sector mds afectado. En los
afios 2007 y 2008, se han mostrado tendencias de cambio en el transporte, y en el
futuro se hardn mucho mas visibles y dramdticas. El paradigma de transporte que he-
mos tenido y que ahora intenta remontar el vuelo es el de «mas movilidad, mas rapida
y mds lejos». Y lo que he visto en los dos afios indicados es que se han manifestado
tendencias de cambio hacia el paradigma inverso: «menos movilidad, mds lenta y mds
cercana». Ademas, se ha visto el inicio de una reestructuracion del peso relativo de los
diferentes modos, tanto en pasajeros como en mercancias. Estos cambios se pueden
resumir en una tendencia de trasvase de pasajeros y mercancias de los modos menos
eficientes a los mas eficientes. En concreto, se manifestaron tendencias de trasvase de
viajeros del automévil a los medios colectivos, y de mercancias de la carretera al tren
y al barco. Estas tendencias deberian ser tenidas muy en cuenta en la planificacion del
transporte a todos los niveles, desde el Gobierno central hasta las ciudades.

Concretando el andlisis un poco mads, se van a producir cambios muy fuertes en
el peso relativo de cada modo. En el transporte aéreo, vamos a una reestructuracion
total, con menos viajeros, aviones y aeropuertos. En Espafia, solo cinco aeropuertos
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son rentables, los de Palma de Mallorca, Alicante, Malaga, Madrid y Barcelona. Los
mas de cincuenta restantes son deficitarios. Un buen nimero de ellos tendrd que cerrar.

El transporte maritimo se ha reforzado y continuara haciéndolo, porque es el
modo de transporte de mercancias mds eficiente. Pero, al contrario del caso de los
aeropuertos, los puertos menores van a tener su oportunidad, porque los elevados
costes del transporte de mercancias por carretera obligard a reducir su uso y llevar las
mercancias a los puertos mas cercanos al punto de destino, aunque los barcos iran mas
lentos, para ahorrar combustible, al menos hasta que no se produzca una revolucion
tecnoldgica en este sector, que ha sido en el que menos ha crecido la eficiencia.

El ferrocarril tiene el potencial de ser receptor de gran parte de los viajeros de
cercanias y de largo recorrido (hasta unos quinientos kilometros) y de mercancias de
largo recorrido a escala estatal e internacional. Pero este potencial va a depender de la
existencia de las infraestructuras adecuadas.

Por tltimo, a consecuencia de lo dicho en los otros sectores, el papel de la carre-
tera se va debilitar mucho, especialmente en el transporte diario de viajeros y el de
mercancias de largo recorrido. Por el contrario, se verd reforzado el autobus, sobre
todo en recorridos cortos, y en largos, si un tren barato y eficiente no esta disponible.

El problema espafiol es que la politica de transporte generalizada a todos los
niveles territoriales (con la excepcion parcial en dreas metropolitanas) esta guiada
por la estrategia estatal, el Plan Estratégico de Infraestructuras y Transportes (PEIT).
Es el plan mas inapropiado para resolver los problemas de transporte incluso en un
escenario convencional (sin problemas energéticos). Todas las autonomias y las ciuda-
des quieren un tren de alta velocidad, autovias que las conecten con el resto del pais
y aeropuertos. La politica de transportes que incentiva tales demandas y esta dirigida
a satisfacerlas es un despropdsito econémico en un escenario convencional, y en el
escenario real de crisis energética es una locura. El hecho de convertirnos en el 2010
en el primer pais del mundo en alta velocidad ferroviaria (superamos a Japon) y el
hecho de habernos convertido ya en el primer pais europeo en kilometros de autovias
(superamos a Alemania, que tiene 82 millones de habitantes, es territorio de paso y
tiene una desarrollo industrial enorme) no tienen ninguna explicaciéon racional. Al
hacer este juicio, no pretendo insultar a nadie, sino mostrar una patologia que, de no
sanarse rapidamente, le va a generar enormes problemas al pais en el futuro proximo.
En realidad, ya le estd costando mucho: tener el peor sistema educativo de la OCDE
y una inversion en I + D y un gasto social de los mas bajos de la Unién Europea. La
politica de apostar por la alta velocidad ferroviaria (AVF) para todos estd llevando al
endeudamiento del Estado, y ademds en un momento y ante un escenario proximo
de crisis econémica y de la necesidad de multiplicar el gasto de las administraciones
publicas para atender las demandas de los sectores sociales mas impactados.

La apuesta por la AVF y el consiguiente abandono de la red convencional hacen
imposible el desarrollo del transporte internacional de mercancias y dificulta extraor-
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dinariamente el estatal. La AVF es incompatible econdmicamente con el transporte
general de mercancias. El trazado de la red convencional por la complicada orografia
espafiola limita mucho el potencial de desarrollo del transporte ibérico de mercancias
(las fuertes pendientes en los sistemas montafiosos limitan la longitud de los convoyes),
y el ancho ibérico nos crea problemas logisticos irresolubles en la frontera francesa,
porque el resto de Europa tiene el ancho de via europeo. Para poder trasvasar las
mercancias a la red francesa, se necesitan entre seis y veinticuatro horas, con los co-
rrespondientes costes asociados.

Otra de las consecuencias de la escalada de precios del petréleo que he podido
observar es un fuerte desarrollo de las energias renovables, que se plasma a nivel
comunitario en la aprobacion de la estrategia 20, 20, 20 en el 2009. Consiste en un
compromiso de la Unién Europea —que antes de producirse a mi me parecia increi-
ble— de que, para el 2020, el 20 % de la energia primaria sea de origen renovable y
haya un 20 % de reduccién de emisiones de CO, y un aumento del 20 % en la eficiencia
energética. Aunque se suele justificar por el cambio climdatico (problema politicamente
correcto), hay muchos datos que demuestran el conocimiento del techo. Pierbag, comi-
sario de Energia de la UE durante la gestacion de la estrategia energética mencionada,
admitia en el 2008 que, muy posiblemente, ya habiamos llegado al techo del petréleo.
Recientemente, una comunicacion de la Comision Europea reconoce que el petrdleo
es escaso. Obama ha hecho un discurso en la linea europea, aunque también habla
de independencia energética. Hay numerosos informes de diferentes organismos de la
Administracion estadounidense que piden al Gobierno que desarrolle una estrategia
para enfrentarse al techo del petréleo. También ha sido importante el nacimiento de
Irena (Agencia Internacional de Energias Renovables) el 26 de enero del 2009, el mismo
dia del discurso de Obama sobre su estrategia energética basada en el desarrollo de
las energias renovables.

El gréfico siguiente muestra el potencial de las diferentes fuentes de energias
renovables. El cuadrado rojo de la esquina representa el consumo actual de energia
mundial: cualquiera de las renovables puede dar energia suficiente y de sobra. El po-
tencial solar, por ejemplo, es 1800 veces el consumo actual de energia en el mundo, el
del viento es 200 veces, etcétera. Esto es un grafico sacado de un informe del Gobierno
de Alemania. El crecimiento de la energia edlica es de un 30 % al afio, y el fotovoltaico
es de alrededor de un 60 %.

Potencial fisico de las energias renovables
En el 2008, el potencial fotovoltaico instalado se incrementd en mas de un 100 %.

La causa fue la incompetencia del Gobierno espafol para propiciar un crecimiento
fuerte y sostenido de las renovables. En fotovoltaica, en tres afios, se pasé de 60 me-
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gavatios instalados (2006), a 600 (2007) y a mas de 2600 (2008). La incapacidad del
Ministerio de Energia para regular la tarifa de forma que el sector fotovoltaico se
desarrollara de forma sana provocé una descomunal inversion en huertos solares,
porque la tarifa era a todas luces excesiva. La respuesta fue congelar el sector, lo cual
provocé la destruccion de 25.000 puestos de trabajo, segun la patronal, y posterior-
mente hacerlo con el resto de las otras energias renovables.

En este momento, hay 4000
megavatios fotovoltaicos que han

pedido las empresas al Gobierno, The physical potential of renewable energies
que no se les va a conceder. Esto
es porque se ha decidido ponerle T ——
. A consumgtion |GPEC)
una «camisa de fuerza» y, mien- Sotaadistion contnent) 1300 xGAEC)

Wind energy | 2000 GPEC)
Siomass (20x GPEC)
Geathermalenergy {K) < GPEC)
Ocsan and wave energy (2 x GPEC)
Hydro energy {1 x GREC)

tras en Alemania se instalaron
1500 megavatios en el 2008 y el
sector aumenta cada afio en unos —'l’

300 megavatios la potencia insta- o 7
lada (a pesar de que tiene la mitad
de insolacion de Espafa), en este
pais se van a quedar en 500 por orden del Gobierno. Y, para poder instalar, las empre-
sas tienen que presentar sus proyectos a concursos trimestrales y se les exige un fuerte

adelanto de dinero, sin que tengan ninguna garantia de que sus proyectos van a ser
aprobados. Ahora bien, en el 2010, no vamos a cumplir el compromiso comunitario
de que en este afo en Espafia las energias renovables suministren el 12 % de la ener-
gia primaria. No vamos a llegar al 9 %, pero al sefior Sebastidn no le preocupa esto.
Y ha puestos limites superiores de instalacion anual hasta el 2013 a la energia edlica
(1500 Mw) y a la solar termal (500 Mw). De seguir esta politica, ya se puede asegurar
que Espana se quedard muy lejos de los objetivos obligatorios que tiene asignados para
el 2020: contribucién del 20 % a la energia primaria y del 40 % de la electricidad.
De todas formas, nadie se da cuenta de que el problema fundamental no es la elec-
tricidad, lo que nos va a faltar como consecuencia del techo de petrdleo es el combus-
tible. Estamos viendo en las industrias automovilisticas una verdadera ceremonia de la
confusion, a la cual los medios de comunicacion ayudan con muy poco conocimiento
del tema. Nos anuncian que la solucién son los coches hibridos, tecnologia que domi-
nan los japoneses. Pero no es cierto, porque es una tecnologia aplicada a los motores
de gasolina, combustible que aqui se utiliza muy poco. Ademas, estos vehiculos solo
son mis eficientes con velocidades pequeiias, en las ciudades, no en los desplazamien-
tos largos. Ahora empiezan a decir que la solucidn es el coche eléctrico. Siempre que
ha habido una crisis energética, los fabricantes han producido coches eléctricos para
distribuirlos en régimen de alquiler. Pero las baterias solo permiten desplazamientos
de 100 0 120 kilémetros. La limitacion, a pesar de las baterias de litio, es la baja capa-
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cidad de almacenamiento de energia. Ademds, a mi no me preocupa especialmente el
coche, sino como van a funcionar los aviones, los barcos, los camiones y los autobuses.

Al final, no veo otra salida que el hidrogeno. Aunque es un combustible secun-
dario, es decir, debe ser producido a partir de otras fuentes energéticas, tiene nume-
rosas ventajas (especialmente cuando se utiliza para alimentar pilas de hidrégeno):
permite corregir las intermitencias de las energias renovables mediante su produccion
para almacenar energia y tiene un alto poder energético, aunque hay que utilizarlo a
alta presion, porque es el gas mas voldtil. La pila de hidrogeno tiene un rendimiento
muy alto y puede ser aplicada en cualquier situacion: desde en medicina (en la que se
necesita en algunas aplicaciones que solo tengan potencias de milivatios) hasta para
producir electricidad a gran escala (en instalaciones del orden de cientos de megava-
tios), pasando por su uso en aparatos electronicos portatiles, todo tipo de vehiculos
de transporte, etcétera.

En este momento, por desgracia, quitando nichos de mercado como suministra-
dores de electricidad auxiliar y para impulsar carretillas elevadoras, carretillas en los
aeropuertos o embarcaciones de recreo, el esfuerzo fundamental se estda haciendo en
el desarrollo del coche de pila. Mercedes, Toyota, Honda y General Motors son las
empresas lideres, aunque esta dltima estd en bancarrota. Ya estan produciendo series
de 200 vehiculos, que son alquilados donde haya redes de estaciones de servicio que
den hidrogeno. Mercedes quiere entrar en produccion en masa entre 2013 y 2014;
Toyota, en el 2015, y Honda no ha definido una fecha, pero estd alquilando una serie
de 200 vehiculos y tiene la primera cadena de produccién automatizada del mundo.
Los otros medios de transporte estin muchisimo mas retrasados. La transparencia
siguiente muestra el grado de madurez de la pila de hidrégeno segtin las aplicaciones.

Por ultimo, para acabar,
quiero decir que una de las cosas APLICACIONES DE LAS
que mdas me han satisfecho de mis CELULAS DE COMBUSTIBLE

estudios es darme cuenta de que, a « Aparatos portatiles: competitivas

partir de otofio del 2005, se inicié
un proceso de creacion de lo que
yo llamo sociedades de emergen-
cia energética. Son sociedades que
son conscientes de que la huma-
nidad estd ante una crisis aguda,
debido al hundimiento paulatino
de su base energética. Empez6 en
Suecia, su primer ministro declar6
que estabamos ante el fin de la era

Electricidad y agua caliente a las casas: cerca

Produccion de electricidad a gran escala: medio
plazo

Transporte:
Vehiculos de carretera: 2015

Vehiculos especiales: carretillas elevadoras,
portamaletas, etc.; sillas de ruedas:
competitivos

Barcos: algunos nichos de mercado tempranos
Trenes: medio-largo plazo (poca inversién)
Aviones: medio-largo plazo (poca inversion)

de los combustibles fosiles en septiembre del 2005 y prepard una estrategia de desarrollo
energético, para que en el afio 2020 haya habido una reduccion del 45 % de todos los
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combustibles fésiles. No creo que lo estén haciendo bien, pero tienen un compromiso. El
Estado australiano de Queensland y el estadounidense de Connecticut lo estan haciendo
muy bien. Hay dos movimientos, el Post Carbon Cities en Estados Unidos, que después
se ha extendido por muchos paises, y el de los Transicion Towns, que se inici6 en un
pequeiio municipio de 8500 habitantes al lado de Londres, llamado Totnes. Ambos
movimientos buscan que los gobernantes acepten la inminencia del techo del petrdleo y
actuen con celeridad para reducir el impacto del fendmeno en sus sociedades. El segundo
movimiento es mucho mas auténomo del poder publico y participativo que el primero.

Normalmente, una vez que los gobiernos aceptan el fenémeno del techo, inician
dindmicas muy semejantes: realizacion de un andlisis de vulnerabilidad; disefio y
aplicacion de un plan de choque para disminuir rapidamente los aspectos de mayor
vulnerabilidad, y disefio y aplicaciéon de una estrategia transformadora del modelo
econdmico y social. Las estrategias que hay en este momento van en la linea de lo que
yo decia al principio, de ir a economias autosuficientes que intenten vivir lo mas posible
de la energia solar, un fondo de materiales que sea permanentemente reciclado, una
produccion industrial lo mas autdctona posible, una proporcion creciente de alimentos
locales, etcétera. Ademads, buscan la potenciacion del transporte colectivo de viajeros,
la movilidad no motorizada y el transporte de mercancias por los modos més eficien-
tes. Las sociedades en emergencia energética constituyen el fenémeno social en mas
rapido crecimiento del mundo.

Vicente Granados Cabezas

Muchas gracias, Roberto, sobre todo por la claridad y por ajustarte al tiempo. Si
te parece bien, Manuel, introducete a ti mismo para acortar tiempo.

Manuel Hernandez Muiiz

Buenas tardes a todos.! Me llamo Manuel Hernandez Muiiiz y soy profesor del De-
partamento de Economia Aplicada de la Universidad de Oviedo, donde trabajo desde hace
diecinueve afios. Basicamente, me dedico a ensefiar economia en un sentido muy amplio,
pero creo que me he centrado en dos cosas muy concretas y que motivan mi presencia en
esta mesa redonda. En 1991, asumi la docencia de una asignatura, en quinto de carrera,

1 El presente texto intenta ser fiel a la sustancia de la presentacion realizada en la mesa redonda, que ha
sido revisado en profundidad para facilitar la comprension al lector del libro. Por tanto, incluye algunas referencias
bibliograficas y materiales propios de un texto, que afladen nueva vida e informacion. Agradezco a la organizacion
del seminario la trascripcion realizada de la intervencién oral, que me ha facilitado un excelente punto de partida
para esta revision literaria de fondo de la exposicion oral.
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que vamos a denominar Contabilidad nacional, en la que sustitui a mi profesor en esa
materia y luego compaiiero, Manuel Alfredo Pérez Menéndez. Alfredo nos abandond
prematuramente, en lo mejor de la vida; todos le echamos de menos hoy, y yo muy en
particular, porque compartiamos una preocupacion comun por el sentido y la medida y
la finalidad de las cosas (*): por qué hacemos las cosas que hacemos y como las hacemos.
Esta asignatura es una rareza y te permite formularte esas preguntas; a veces, las cosas
raras son muy importantes y valiosas. La contabilidad nacional es a la economia lo que el
arco de medio punto a la arquitectura romana. Se trata de una métrica, es una herramienta
de medida, el centimetro que usan los economistas para intentar observar y cuantificar
—pesando las cosas en euros, en unidades monetarias— eso que en el lenguaje de la calle
llamamos felicidad (ma non troppo), progreso, bienestar social o bienestar econémico.
Me gustaria indicar que este uso muy extendido y comin es un abuso, porque el origen
historico de su invencion, de su descubrimiento, fue otro: consistia en dar una medida del
«crecimiento econémico» de un pais y, de forma mas concreta, de un rasgo del crecimiento
econémico: el ciclo economico. Keynes formul6 en su Teoria general las identidades ma-
croecondmicas keynesianas y, con ellas, construyd su sistema conceptual e intelectual,
su vision macroecondmica, para dar una explicacion de las causas de la Gran Depresion
de los afios treinta del siglo pasado. Voy a poner de manifiesto y van a ver que hay una
diferencia muy notable entre progreso, bienestar social, bienestar econémico y desarrollo
econdmico, y los términos crecimiento econdmico y ciclo econémico. Esa herramienta
tiene algunos problemas (por otro lado, bien conocidos en los aficionados a la materia,
que son un puiiado), de los que hablaremos inmediatamente.

Ademis de esa actividad docente que liga con la médula espinal del tema que
tratamos en esta conferencia, me he centrado también en la ensefianza de la economia
para no economistas (los principios), con la docencia de una asignatura (tomen nota
del nombre, no es trivial) denominada Economia politica, para estudiantes de la Fa-
cultad de Derecho, y Economia de la integracion europea (una especie de economia
de la cooperacion entre paises que se matan, y que aprenden a desmatarse, usando el
libre comercio y el derecho), en la misma facultad. Con estos mimbres docentes, de-
cidi usar y aplicar esas herramientas a un campo particular de investigacion en el que
elaboré mi tesis doctoral. Por razones familiares —y politicas— que luego comentaré
(el contexto de descubrimiento importa en la vida, y la vida es puro azar), me intere-
saba conocer el efecto del sistema de transportes sobre la distribucion espacial de la
actividad econdmica; esta investigacion liga con el campo de la economia regional y
urbana, en el que trabajo también como docente, explicando Economia del transporte
y un curso de doctorado, La economia de las ciudades, con mi compaiiero Fernando
Rubiera Morollén, excelente profesor y que ha trabajado muchos afios en esta escuela
que nos acoge.? En sintesis, mi tarea consiste en ensefar economia a no economistas

2 Y que acaba de prestar un gran servicio a la comunidad que emplea el espafiol como lengua para
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y a economistas. Con escaso éxito, he de confesarlo publicamente.

Como a todo académico, me gusta trabajar y pensar sobre las razones de las co-
sas, e intento buscar respuestas a preguntas del tipo ¢por qué las cosas suceden como
suceden? Soy victima del reduccionismo —un virus que afecta a los académicos— vy,
para ello, enuncio hipdtesis plausibles que suministran explicaciones razonables, que
predicen pistas para bucear entre los datos y logran pruebas empiricas parciales, o
refutaciones, de dichas hipoétesis. Trabajo utilizando la caja de herramientas mas
elemental de que dispone la ciencia econémica: los principios de economia y, muy en
particular, la teoria mas basica de los precios, el concepto de coste de oportunidad,
completado con la nocién de coste de transaccion. El coste de oportunidad es la base
conceptual sobre la que pivota la valoracion de los flujos economicos en la contabilidad
nacional. Uso una métrica privilegiada para la observacion de los hechos econémicos,
una métrica que es un gran hermano del sistema estadistico a cuyo ojo escrutador nada
escapa y que todo agrega,® porque ofrece cifras macro y sectoriales de lo que acontece
en la raa. Con este hilo conductor, voy a hincar el diente en el asunto que nos ocupa
y preocupa.

Por cierto, no lo he hecho todavia, quiero agradecer muy sinceramente a José
Luis de Pablos su invitacion para participar en esta sabrosa mesa. Los coordinadores
han organizado un seminario muy bonito, sobre un tema apasionante, un tema con
traccion mental a las cuatro ruedas. Estos son los retos intelectuales que merecen la
pena y en los que se contrasta quién tiene algo que decir y como lo dice —con qué
argumentos y pruebas, con qué sindéresis.

La mesa tiene unos objetivos muy claros. Tiene un objetivo tan claro como la pre-
gunta que se nos propone al principio de esta presentacion: ¢es posible el desarrollo de
la ciudad sostenible sin crecimiento urbano? En menos palabras no se puede formular
un conundrum tan perfecto, una buena madeja. Voy a explicar por qué esto es asi.

Para alguien que venga de una tradicion moderadamente schumpeteriana, no es
lo mismo crecimiento que desarrollo. Si a esa nocion o concepto le anadimos el matiz
no menos abstracto de sostenible, la cosa se complica. Hay que desarrollar la ciudad
sostenible sin crecimiento urbano. El olfato de un economista dice que esto huele mal:
el que mucho abarca poco aprieta o, de forma mds técnica, demasiados objetivos, y,
cabe preguntarse, ¢cudles son los instrumentos? Daré algunas pistas a continuacion,
porque los fines me parecen loables y legitimos o, al menos, podemos darlos como un
buen punto de partida.

Ademas de una pregunta bomba, trampa, quiero indicar aqui que el patio
académico no esta para bollos; hay un campo de maniobras claro y despejado, pero

entenderse publicando en una editorial mas accesible que la usada anteriormente uno de los libros por los que hay
que empezar a leer en este campo (junto con el profesor Mario Polése). Yo irfa a las librerias y me haria con él.

3 La proposicion que sostiene esas identidades es muy sencilla de enunciar: mi debe es tu haber, si un
euro entra, un euro sale.
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con algunas minas. En los ultimos treinta afios, ha habido una profunda revision de
nuestros conocimientos en el campo de la economia del crecimiento, desde la cual
se ha propinado algtn palo a los economistas que gustaban de usar el término de-
sarrollo. También es verdad que muchos economistas han incorporado con éxito los
vectores de la sostenibilidad, la equidad y la libertad como factores que promueven
el desarrollo de las personas y el crecimiento econémico. Vamos a considerar que el
marcador del partido Chicago-mrT-Harvard-Berkeley, universidades de las que pro-
ceden las mejores investigaciones sobre la economia del crecimiento, estd empatado.

He oido que esta mafana se hablé de filosofia; lamento no haber podido asistir
para escucharlo, porque tenia otras obligaciones. Pero me gustaria indicarles que
pinchamos en hueso: los valores importan, las reglas del juego que presiden el pro-
ceso econdmico, el proceso de desarrollo econémico, sostenible o no, son cruciales.
Para decidir si es posible un modelo de ciudad sostenible y cudl es la forma de creci-
miento urbano que lo propicia, hay que tener un modelo, una visién microeconémica
y macroecondmica que lo haga posible, y hay que tener las instituciones adecuadas
que definan los incentivos econémicos correctos para promover este proceso (ex
post, comprobaremos los resultados, y vuelta a empezar). Adelanto ya que esto es
mds facil de enunciar que de hacer, pero, en el caso de que asi sea, hay que orientar
el curso de accion de la gente para que tomen sus decisiones de consumo o inversion
teniendo en cuenta el coste de oportunidad que ellas tienen para el conjunto de la
sociedad. Para ello, hay que ofrecer las sefales adecuadas (palo y zanahoria), los
precios adecuados, para que la gente se tome en serio los valores de la sostenibilidad,
y premiar las buenas conductas y castigar las malas. Y lo que sugiere la economia es
que los agentes econémicos responden a los incentivos y que los precios invitan a la
moderacion en el consumo de los recursos escasos. Cuando valoramos las cosas por
su coste de oportunidad, por las cosas a que renunciamos, comenzamos a tener en
cuenta las que merecen la pena en la vida. Si a esta conducta basada en un sistema
correcto de precios, de incentivos (que orientan las motivaciones no altruistas de
los individuos), cultivamos y adoptamos buenos valores morales, pues miel sobre
hojuelas. Bienvenidos a la vida en sociedad y a la unidad de conocimiento, porque,
simplificando un poco, las motivaciones que mueven a los seres humanos se reducen
bdsicamente a dos: egoismo y empatia, indispensables ambas para el abordaje de la
sostenibilidad (figura 1). En homenaje a Paul A. Samuelson y José Luis Sampedro (y a
los traductores que continuaron la labor de Sampedro), a quienes tantas generaciones
de estudiantes de economia tanto deben, brindo la nueva frontera del conocimiento
en forma de una frontera de posibilidades de produccién mas amable, que permita
sustituir a la cldsica de cafiones o mantequilla.

Es el momento oportuno para sefialar aqui la gran contradicciéon de la mesa:
ciudades y crecimiento, son dos caras de la misma moneda; la moneda que surge
del progreso econémico, porque las ciudades son el motor del crecimiento eco-
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némico. Salta a la vista —luego profundizaremos— porque son la forma mas
visible y espontdnea de observar ese cambio en el tiempo: nuevas edificaciones,
calles, viales, parques, equipamientos (colegios, centros de salud, comercios),
carreteras, es decir, producciéon y consumo de suelo; como nos movemos en la
superficie, podemos desplazarnos caminando, pero lo mas habitual es que nos
movamos usando medios de transporte que consumen energia. Necesitamos
agua; no podemos entender la vida en la ciudad sin el dominio de las técnicas
para el transporte y el abastecimiento de agua y su saneamiento; una parte de la
caida de las tasas de natalidad se asocia a la mejora en la higiene y la limpieza
en las ciudades provocada por los sistemas de saneamiento. Si las ciudades son
atractivas y agradables para vivir, porque la ciudad logra un buen urbanismo y
buenos servicios, posiblemente otras personas, y familias, deseardn venir a esa
ciudad (la gente vota con los pies), con lo que se expandira el circulo virtuoso
del crecimiento urbano por el fendmeno keynesiano del multiplicador local (en
otras ciudades puede ocurrir el ciclo contrario). El crecimiento econémico es cre-
cimiento urbano, y la riqueza de una economia reside y toma forma en y gracias
a la vitalidad de sus ciudades, la vitalidad de sus gentes.

Con estas reflexiones iniciales, he intentado llamar la atencién (presten atencién
y no se duerman) sobre algunos claroscuros de las propuestas que aparecen en la pa-
gina web del Ayuntamiento de Gijon para presentar esta mesa. «Los términos decre-
cimiento o no crecimiento, aplicados tanto al urbanismo como a la macroeconomia,
empiezan a suponer conceptos con una cierta base tedrica». Como en las jugadas de
ajedrez sometidas a fuerte incertidumbre, solamente cabe afirmar?? !!

Para discutir estas ideas, vamos a eliminar de la circulacion algunas proposiciones mas
falsas que Judas y que circulan por ahi, bajo la inconsciencia general. Esto nos permitira
razonar acerca de los incentivos que
ofrecemos, las zanahorias y las re-
compensas que damos y los castigos o
(los palos a las conductas indesea-
bles socialmente), y nos pondremos
de acuerdo en las reglas del buen go-
bierno, la gobernanza, la ciudad y su
crecimiento sostenible. En equilibrio
parcial, por favor, para que todos
podamos charlar amigablemente y
no nos duela la cabeza (recuerden
todos los estudiosos del equilibrio

Egoismo

general que los dichosos efectos in-
directos quedan agregados y cance-
lados en la suma total del p1B).

A la memoria de Paul A. Samuelson.
La economia como ciencia moral (Smith
observa a Smith) (Figura 1)
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Cuatro tesis sobre el crecimiento

1. Primera: el destino de la produccion es consumir. A veces se oye la expresion
peyorativa «vivimos en una sociedad consumista». Pues claro, ¢qué te pensabas? Pro-
ducimos, luego consumimos. Y se consume lo que se produce, porque nadie puede
consumir lo que no se ha creado. Es la ley de la oferta y la demandaj es la ley de Say
(una ley que esta asociada a paraddjicas y patoldgicas conductas humanas; véase la
figura 2 de Peter Singer. No miren para otro lado: habla de nosotros mismos). Haga-
mos la pregunta de otro modo: ¢hay alguien que esté dispuesto a producir y a renunciar
permanentemente al consumo de las rentas que obtiene por la participacion en el pro-
ceso productivo?; ¢hay alguien que desee producir —casas, un albafil— y luego vivir
a la intemperie —que ni siquiera alquile una casa—? No concibo producir y no con-
sumir, llevar una vida austera y frugal y no disfrutar de su produccion. ¢Quién usa la
produccion creada? ¢Se regala? Como economista, me parece inaudito, inconcebible,
un circulo-cuadrado.

Bueno, pues no tan deprisa,
hay alguna excepcion relevante, y
permitanme la acotacion: se trata
de 1300 millones de personas en
Asia que producen, que no paran
de trabajar, pero que no consu-
men en la misma medida, y lo
que no consumen lo ahorran. ¢Y
qué hacen con este ahorro? No lo
ahorran para invertirlo en su pais .

—_estdn a tope de inversién—. Se Delesto mi trabajo. .. pero tengo
EL  que pagar el coche

. Pero ne

coche para ir al trabajo

dedican a acumular divisas o se
las prestan a los Estados Unidos,
les devuelven los délares obteni-
dos con las exportaciones com-
prando la deuda emitida por el
Gobierno federal de los Estados ~

Unidos. Es el principio de mi - VA iz

debe es tu haber. Los chinos ex- _ _
h d h La ley de Say y sus consecuencias no queridas
portan mucho, producen mucho Tomado de Nicolds Ridoux, Menos

y ahorran mucho y se lo prestan es mas. Introduccién a la filosofia del
a los norteamericanos para que decrecimiento, Barcelona: Los Libros
lo consuman y lo disfruten. Es- del Lince, 2009, p. 110. Reproducido

dos Unid 1 p con autorizacion de la editorial (a la que
tados Unidos es la mayor y mas agradezco sus facilidades y, a Kike Pafieda,

engrasada maquina de gastar del la pista sobre este libro). (Figura 2)
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mundo; en el Gltimo afio, la han engrasando expandiendo el balance de la Reserva
Federal, para tragarse los sapos de las subprime. Esto es el mundo al revés: los po-
bres trabajan y financian el consumo de los ricos. Este tipo de locuras es importante
reconocerlas a vuela pluma, porque nos llevan a pensar en términos macroeconémi-
cos: se produce y se consume y, si no es asi, hay que acumular, y de alguna forma te
conviertes, si lo haces durante mucho tiempo, en un bicho mercantilista: acumular
por acumular divisas, por el placer de tener divisas. No sé qué placer le encuentran
a esto las autoridades chinas.

Obviamente, esto es el resultado de un desequilibrio conceptual, y de estos polvos,
estos lodos, en forma de crisis mundial. Hace ya tiempo que el mercantilismo perdié
todo sentido como doctrina econémica, porque la l6gica nos dice que la gente trabaja
para vivir y tiene que haber un equilibrio entre consumo y produccion, a medio y largo
plazo, porque esta en las ecuaciones contables del sistema (nadie consume y vive de
gorra eternamente: algtin dia le piden cuentas y se rompe la confianza en el préstamo).
Y el engranaje del orden mundial esta impidiendo que los chinos produzcan las cosas
que sus ciudadanos necesitan y que los americanos se ajusten el cinturén. Usando la
teoria de los precios, pregtintense qué precio muy importante no se estd ajustando en
los mercados mundiales y, también, haganse la siguiente pregunta: qué servicio esta-
mos usando todos los dias, casi gratis, procedente de la economia americana y que no
estamos pagando. ¢Por qué los americanos tienen un enorme agujero en su balanza
comercial?

2. Segunda: se produce lo que se demanda. Esta proposicion implica discutir
sobre creencias, sobre valores, sobre lo que es importante o no y merece ser com-
prado. Es la tesis de la soberania del consumidor («los individuos son los mejores
jueces de su propios intereses»). El que algo quiere, algo le cuesta. La implicacion es
que, si queremos otro modelo de produccion (porque el que observamos no nos gusta
y consideramos que no es sostenible), entonces tendremos que usar la palanca del
gasto, del consumo, para cambiar el patron de oferta de las empresas. El consumidor
es soberano, si queremos, podemos poner veto a muchas cosas que a veces no nos
gustan; el consumidor puede vetar. No hay paradigmas permanentes en los modelos
de produccion.

3. Tercera: el crecimiento cero, stiene sentido?, scudles son las bases del «decre-
cimiento sostenible»? Ahora que vivimos en la era de la informacion, he rastreado en
Internet y vean lo que he encontrado. Ademas del concepto y el movimiento urbano
del smart growth (una forma de urbanismo compacto, que evita la dispersion de la
forma de la ciudad estimulado por el automdvil), este libro es uno de los pocos que he
podido encontrar para razonar sobre estas cuestiones.*

4 Véase Objetivo decrecimiento. sPodemos seguir creciendo hasta el infinito en un planeta finito, edi-
cién a cargo de Barbara Serrano, Barcelona: Leqtor, Colectivo Revista Silence, 2006. También el libro Menos es
mads, de Ridoux.
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En pocas palabras, estamos ante un circulo cuadrado. Puede haber un creci-
miento del 9 %, del 8 %, del 5 %, del 4 % y crecimientos negativos (los que veremos
en el afio en curso en muchos paises del mundo). Pero intentar imaginar como seria
un mundo que arrojase una tasa de crecimiento cero —o el decrecimiento— es algo
que no cabe en la cabeza facilmente; no me imagino el tipo de invasiones en la esfera
de la libertad individual con que habria que someter a los individuos de esa sociedad
para que se autoimpusiera el crecimiento cero como meta, para que se propusiera
crecer a una tasa cero o incluso decrecer. Me pone de los nervios (me pone muy
nervioso) y me hace pensar mucho, en términos politicos, sociales y filoséficos, so-
bre c6mo tendria que organizarse esa sociedad para crecer cero o incluso decrecer.
Me parece que el sistema de libertades de que disfruta el individuo podria pagar un
precio muy alto.’

4. Cuarta: los individuos votan con los pies, practican el arbitraje. Aqui estan
presentes economistas, pero también hay historiadoras, arquitectos, gedgrafos,
urbanistas y abogados, entre otros. He mostrado que las ciudades generan un
desequilibrio espacial y que la gente tiene la «mala costumbre» de moverse entre
localidades, de votar por los pies, de arbitrar y sefialar con sus movimientos cudles
son las buenas ciudades para vivir y cudles no, para trabajar o producir y para
divertirse.

Esta forma de ser y la idea derivada son muy importantes, las vemos en los mer-
cados bursatiles, en los mercados de mercancias como el petroleo, el gas o el oro: la
gente hace intercambios en el tiempo, formula expectativas sobre el valor de las cosas
en distintos momentos del tiempo (especula). Especula con el tiempo, la gente cambia
activos en el tiempo. Compra petrdleo, como hizo Warren Buffett el afio pasado a 150
délares y, cuando presenté las cuentas este afio, tuvo que reconocer que le habian ca-
zado saliéndose del mercado, cuando la burbuja estall6. Estaba intentando que llegase
el precio del petréleo a los 250, Roberto seguro que confirmara que habia gente que
pensaba que llegaria a 200. Pero todo esto se esfumd con la misma velocidad con la
que subid; Warren Buffett ha cantado La Traviatta al presentar sus cuentas a finales
del afio 2008. De la misma forma en que la gente arbitra en el tiempo, observamos
conductas econdmicas de arbitraje en el espacio. No se valora lo mismo una playa que
otra, ni son lo mismo las Baleares, las Canarias o las Antillas. Nos gustan las cosas en

5 Algunos yalo han pensado. Les ofrezco esta cita: «... la realidad socioldgica es completamente distinta.
Incluso la gente pudiente de los paises ricos aspira a consumir cada vez mas. Lo que se necesitaria si un grupo
desease imponer esta politica desde arriba no es “un minimo de voluntad politica”, sino un poder totalitario.
Este se las veria y se las desearfa para contrarrestar una sed de consumo sin fin acuciada por afios de sumision a
la ideologia publicitaria». Véase Bruno Clémentin y Vincent Chyenet: «Introduccion: el decrecimiento sostenible.
Hacia una economia saludable», en Objetivo decrecimiento. sPodemos seguir creciendo hasta el infinito en un
planeta finito, edicién a cargo de Birbara Serrano, Barcelona: Leqtor, Colectivo Revista Silence, 2006, p. 15; el
subrayado no estd en el original. Es decir, ¢saludable para quién? Eso de poder totalitario, ¢qué significa? Tomen
nota los despistados sobre el peligro de las catastrofes humanas cuando quieren salvar a otros humanos; todo esto
huele peligrosamente a hombre nuevo, y esta cancién ya la conocemos y sabemos como acaba.
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distintos lugares y nos movemos a grandes y cortas distancias, y estamos dispuestos a
pagar por hacer esos desplazamientos. Pero arbitrar en el espacio implica usar el sector
transportes, consumir energia y reflexionar sobre su impacto en la insostenibilidad de
la economia, tal y como ahora esta montada.

La sostenibilidad: una buena meta para la economia buena

La ciudad sostenible, la vida sostenible, la meta que nos propone esta mesa es
muy interesante. Las mejores cosas de la ciudad versan sobre la sosteniblidad, porque
son externalidades positivas en el lenguaje de los economistas. Por eso son tan atrac-
tivas para la gente y esta se viene para la ciudad; la llegada de mas gente convierte el
proceso en algo autoalimentado, hasta que el propio crecimiento hace brotar las conse-
cuencias no queridas de la aglomeracion espacial —fisica— en forma de externalidades
negativas. Si reducimos estas ultimas, si moderamos las negativas, ganamos en calidad
de vida, en desarrollo. Si logramos una ciudad sostenible, no tiene por qué reducirse
el crecimiento (caida del r1B de la ciudad, el consumo y el empleo) y estaremos contri-
buyendo al desarrollo de las personas, la economia, la region o el pais. El crecimiento
es un buen negocio cuando combina los ingredientes adecuados.

¢Por qué esto que estoy diciendo es asi, es verdad? Por una idea sencilla y clasica:
porque la ciudad es el territorio por antonomasia de la cooperacion de los individuos,
de la vida en comunidad, en sociedad.

Las mejores cosas de la vida son gratis, y en las ciudades disfrutamos, como
ciudadanos, de este tipo de consumo de unos bienes que en economia llamamos
bienes publicos. Cuando todos nosotros no ensuciamos las calles, conservamos
los parques y las fachadas de nuestras casas y respetamos las normas de circula-
cion, contribuimos sin quererlo y sin darnos cuenta al bienestar de los demas. Hay
muchas formas de aumentar el bienestar de los demds y con un coste adicional
despreciable (un pequefio esfuerzo). Hay muchas formas de crear valor social:
un curso de acciéon muy obvio es el de mas civilidad y mds urbanidad —mads y no
menos—. Por eso se habla de las ciudades educadoras: los de la tribu educan a los
crios de la tribu.

La vida en ciudad es interaccion social en estado puro, y los seres humanos so-
mos unos bichos muy raros que tenemos y podemos cultivar uno de nuestros mejores
rasgos: la empatia, la capacidad de ponernos en el lugar del otro. Este rasgo puede
hacer de nuestras ciudades lugares felices si aprendemos a cultivarlo. Todos estas cosas
que cito pueden revertirse también: ensuciar las calles, insultar, amedrentar, robar, la
congestion del trafico, la conduccién temeraria, el ruido, la exclusion social, la delin-
cuencia y el vertido de residuos por doquier. Las ciudades exhiben lo mejor y lo peor
de la condicién humana.
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Para corregir estos problemas que vamos a mencionar a continuacion, necesita-
mos introducir unas reglas de juego claras. La primera es tener en cuenta la dispo-
sicion a pagar, intentar demostrar que queremos pagar por unos objetivos que nos
parecen mas valiosos que otros y que deseamos corregir ciertos problemas que nos
desagradan del sistema. En este sentido, veremos que el sistema de palo y zanahoria
ofrece un camino para conseguir conductas socialmente mds valiosas que otras y que
generan lo que luego llamaré profundas externalidades. Por lo tanto, hay que apostar
por politicas, acciones y la generacion de incentivos contra la moralina (una moral de
baja calidad). Necesitamos mas ejemplaridad en la vida en la ciudad. Y ese cambio
de «mentalidad» tenemos que incentivarlo; hay poderosas herramientas para hacerlo.

Con estas premisas, voy a redondear la idea para que todos los aqui presentes
podamos ver que vamos en el mismo barco y que compartimos las mismas metas, como
miembros de una especie muy peculiar que habita este planeta.

La linea representada en la figura 3 muestra todo el espectro, de forma simplifi-
cada, de nuestro conocimiento. A la izquierda se sitian los cientificos, devandndose
los sesos, haciéndose preguntas sobre como funciona la naturaleza vy, a la derecha, los
cientificos morales, que buscan las reglas de conducta que dan sentido y sensibilidad
a nuestra vida y a una vida correctamente vivida.

El ser humano ha intentando investigar cuales son las leyes basicas que rigen el
uso de la energia y la materia. Roberto decia que estamos obsesionados con la tecno-
logia, nuestro dios es la tecnologia. Pero también es verdad que la humanidad ha re-
flexionado mucho y realizado una
gran inversion intelectual, sobre
todo desde el Renacimiento, para
comprender las leyes que gobier-

Fi

nan este mundo y, muy en parti- Qu.*,‘,f.'.*‘m/ ~_ NG -
cular, el de la naturaleza. Hemos | | | |

[ | [ |

Recursos Intermedios
(acervo de medios v de
conocimientos en la fuerza

grupo privilegiado de cabezas y acabaj)
cientificos que en los siglos xviI
y xvIiI hicieron dar un salto de
gigantes a la ciencia (Newton,
Gauss, Einstein, Max Plank...).¢
Y hemos tenido muchisimo éxito.

Teica Economia Morelidad Teologia

tenido la suerte de contar con un

Bienes Intermedios
(salud, confort. cultura...)

Grandes metas

Materia/Energia de la vida

Estos descubrimientos nos han
brindado conocimientos y un
cierto poder de control sobre la
naturaleza —no digo para contro-

El hechizo jonico: la unidad del conocimiento humano
Fuente: elaborado por Gerald A. Smith: «<Humanist
economics: from homo economicus to homo
sapiens», en Beyond Neoclassical Economics,
Edward Elgar, 1996, p. 117. (Figura 3)

6 Véase Sixto Rios: Modelizacién, Madrid: Alianza Editorial, 1995.
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lar completamente la naturaleza, como decia antes Roberto, porque no tenemos un
poder omnimodoj; al menos sabemos que algunas aspiraciones o deseos son imposibles
de alcanzar—. Este conocimiento se usa y se aplica, se comparte en la produccién para
utilizarla en beneficio propio y, al beneficiarnos cada uno, nos beneficiamos todos.

En este sentido, la economia es una disciplina muy pragmadtica que se afiadi6 a la
melé del pensar colectivo en el siglo xvi11. La economia actual se hace preguntas muy
elementales sobre como organizar la sociedad y como realizar acciones y operaciones
sobre el medio que nos permitan producir el mayor bienestar posible con los recursos
disponibles (¢adoptamos un contrato tnico? Empieza la discusion social sobre los pros
y los contras). Usamos nuestros conocimientos, los que generan los cientificos, para
modelar y usar la naturaleza en beneficio propio. Lo usamos como simples administra-
dores que somos de un planeta que hemos heredado, como se decia antes, pero no nos
arrogamos ningun derecho para depredar sobre él, porque lo hemos recibido en heren-
cia y para uso y disfrute y con el compromiso moral de que no podemos entregarlo a las
generaciones futuras en peores condiciones de como lo hemos recibido. Para descubrir
en nuestro interior esta sencilla verdad, no hay mas que hacer un pequefio ejercicio de
introspeccion y ponernos en el lugar de las generaciones venideras. Solamente hay que
tener algo de empatia (insisto, ponerse en el lugar del otro) y abandonar por un instante
el enfoque de la conducta humana basado en motivaciones 7o altruistas (selfish), del
tipo yo me lo guiso, yo me lo como y el que venga detras que arree.

La condiciéon humana es muy peculiar, como muy bien muestra la historia: esta-
mos ante una de las especies mds pendencieras del planeta. Intentar controlar y mode-
rar este rasgo depredador, cocodriliano, carnivoro, de nuestro instinto animal, fue la
causa y la razon de ser de uno de los proyectos intelectuales mas renovadores que ha
conocido la humanidad a lo largo de la historia. Me estoy refiriendo a la Ilustracion,
un proyecto que recogia el espiritu legado por los griegos y que, mecido y transportado
por las aguas del Mediterraneo, se disperso por las orillas del Atlantico hasta llegar
a Holanda e Inglaterra. Un proyecto de liberacion de la humanidad que ha llegado
hasta hoy, a trancas y barrancas, con acciones de gloria y momentos muy miserables,
que deberian abochornarnos (las cosas estdn asi, pero tenemos remedio; algunos no,
a estos basta con encerrarlos en la perrera y evitar que hagan dafio. Recuerden la
méxima de Fernando Savater: protéjanse de los hombres feroces; dicho en términos
econdmicos, protéjanse de aquellos que consideran que todo el mundo tiene un precio
—o que algunas personas no valen nada—).

A este proyecto intelectual se apuntaron rdpidamente algunos economistas clasi-
cos, que dieron vida a lo que hoy conocemos como economia politica (Hume, Smith,
Ricardo). Estos economistas dedicaron mucho tiempo y atencién a mapear y disefiar
las instituciones capaces de controlar esa inclinacién congénita a la violencia y a sus-
tituir esa pasidon —somos puro temperamento— por las ventajas del libre comercio,
la cooperacion, la division del trabajo, el imperio de la ley y los derechos humanos
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(libertad, igualdad y fraternidad), como reglas basicas que promueven la participacion
de todos en la vida social, gracias al juego limpio.”

Mas hacia la derecha —en la figura 3—, estdn las grandes metas de la vida, las
preguntas que nos hacen juzgar el sentido de las cosas. Ya he dado pistas de que, res-
pondiendo a interrogantes técnico-econémicos —¢qué acciones y medidas conducen a
un alto nivel de vida?—, descubrimos que la economia es también una ciencia moral.
Por lo tanto, todos los dias estamos cuestionandonos el por qué de las cosas. Los seres
humanos tenemos esa gran potencia interrogativa y siempre estamos dandole vueltas
al sentido de las cosas. Todos estamos en el mismo viaje y, en ese sentido, la reflexion
de la ciencia econdémica convencional aporta, como ciencia pragmatica, como tecno-
ciencia, muchas ensefanzas para mejorar nuestro bienestar social, para delimitar cémo
podemos organizar una economia sostenible entre todos. Doscientos afios de estudios
ayudan a la reflexion: no se dejen intimidar por los efectos de esta crisis. Tomense un
respiro: Dios protege a los inocentes, y nos hemos librado de una muy buena. Pero
esto tiene solucion si volvemos a los principios y somos fieles a ellos (afiadiendo, por
favor, algunas pruebas empiricas).

La métrica del bienestar social

Yo no sé si somos la especie elegida, como se ha dicho antes, pero, desde luego,
un poquito originales si que somos. La idea viene de lejos y ha quedado bien escrita:
«creced y multiplicaos» (Génesis 1.28). La idea del crecimiento es connatural al ser
humano, y ese proceso puede describirse con las ecuaciones contables que describen
el proceso econémico, con la métrica de la contabilidad nacional, prestando atencion
al papel de la oferta y la demanda. Voy a comenzar con la oferta, con el examen de
las condiciones tecnologicas.

Como decia Roberto, con toda la razon, los economistas saben bastante poco de
tecnologia. Es verdad, voy a contarles como razonamos o pensamos sobre la tecnolo-
gia. Estos dias, mientras preparaba esta presentacion, lei un libro de un economista de
Harvard,® quien sefialaba cudan importante seria que los economistas, y los economis-
tas urbanos en particular, estudidramos algo mas sobre la tecnologia y los rasgos de los
procesos productivos, para poder saber y comprender mejor como tratar las basuras
para eliminarlas, captar y reciclar el agua, como transportar de manera eficiente a la

7 Tenemos la suerte de contar en espafiol con los dos mejores libros que explican esta tradicién intelec-
tual. Véase Robert Mundell: El hombre y la economia, Buenos Aires: Amorrortu, 1972, y Edmund S. Phelps: Eco-
nomia politica: un texto introductorio, Barcelona, 1986, ademds del discurso del Nobel, de proxima publicacion
en RAE Revista Asturiana de Economia.

8 Edward E. Glaeser: «Introduction», en Cities, Agglomeration and Spatial Equilibrium, Oxford: Uni-
versity Press.
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gente o distribuir en el espacio nuestras casas y hogares —una tarea que se realizaria
con empresas, urbanistas y ayuntamientos—. En mi caso, como desciendo de una
familia de ferroviarios, esta observacion me parece natural, siempre me ha parecido
evidente, al estar en contacto con el material mévil y las infraestructuras ferroviarias
o ver los tinglados y la organizacion del funcionamiento de un puerto como el de Avi-
1és, o la logica interna y externa del de Gijon. El contexto de descubrimiento importa
para fundar nuestro conocimiento de las cosas y la certidumbre —en el sentido de
verosimilitud— que le concedemos.

La tecnologia es fundamental para comprender el lado de la oferta. Permitanme
una maldad: que no le pase a nadie lo que le pasé a un ministro de Fomento —que
ademds era ingeniero, para mas inri— que, cuando le dijeron «llegamos tarde», pre-
guntod: «¢por qué?, ¢qué pasa?», y se le respondio: «Es que se enganché un pantografo
con la catenaria». Y el ministro volvié a preguntar qué eran el pantégrafo y la catena-
ria. Era ministro de infraestructuras. Es importante que conozcamos estos detalles,
porque, si no sabemos de qué estamos hablando, si no sabemos c6mo funcionan las
cosas, no entenderemos nada. Y el diablo esta en los detalles y las organizaciones, los
contextos complejos organizativos con alta division del trabajo funcionan gracias a
los detalles. Todo se viene abajo por la falta de atencion: es el fracaso, el fiasco, que
subyace al mensaje de Kremer en The O-Ring Economy (intento sacar adelante una
modesta revista y sé —«tengo datos precisos», como dijo el Terminator bueno en la
pelicula— de lo que hablo y cudles son los surcos por donde se desvanecen la produc-
cién y la productividad).

Las relaciones técnico-econémicas subyacentes en la oferta de la economia las
describimos con la funciéon de produccion. La demanda es muy importante porque es
una hipdtesis de trabajo muy fuerte: las subidas de los precios invitan a sustituir los
bienes y los servicios que se encarecen. Es el efecto de sustitucion: si sube el precio, la
cantidad demandada disminuye. Es importante que tengamos claro que siempre hay
un efecto de sustitucion, y luego se podra discutir si es grande o pequefio. Pero, por
lo menos, partamos de esta idea, porque es decisiva para comprender los procesos de
asignacion de recursos y para entender un aspecto que le preocupaba a Roberto, que
es la escasez de energia.

En este punto, alcanzamos el lugar comtn tan frecuente en la literatura que
debate estas cuestiones del crecimiento cero o decrecimiento y que late en el sentido
comun de la gente y de la economia: ¢podemos seguir creciendo hasta el infinito en un
planeta finito?; ¢qué piensan al respecto? Lo dejo para el debate, es el debate, pero, sin
una cabal comprension del funcionamiento del sistema de precios y de una economia
monetaria organizada alrededor de un sistema de mercados incompletos, con algunos
derechos de propiedad para recursos importantes, mal especificados, es dificil avanzar
en la conversacion. Y convendria separar en este punto las creencias de las ideas: es
mas facil conversar sobre estas ultimas y ponerlas a prueba.
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Desde el punto de vista econémico, tenemos una herramienta que explica nuestro
optimismo vital en la profesion sobre las posibilidades de crecer de manera ilimitada.
Es la que ven ustedes ahi, se llama funcién de produccion y, basicamente, pretende
describir la relacion entre la produccion de la izquierda, que podrian ser por ejemplo
casas, y la tecnologia que utilizamos para producir esas casas. A la derecha aparece
el capital, las horas de trabajo, el capital humano, la formacion de las personas, los
recursos naturales, etcétera. Ademas de estos ingredientes, la vida en ciudad es vida
en sociedad: la vida cotidiana acumula, sin quererlo —o desacumula—, activos so-
ciopoliticos.

Podemos describir un proceso de produccion como el resultado de la contribuciéon
de distintos factores productivos acumulables:

Y=F[K,L, H, R, A..]

Y: produccion (puede ser el producto nacional, pero también las ventas/ingresos
de una empresa)

K: capital fisico

L: horas trabajadas

H: capital humano

R: recursos naturales

A: activos sociopoliticos

F: tecnologia y conocimientos tecnoldgicos (saber hacer, saber organizar, saber
comunicar 6rdenes correctas, saber interpretarlas y ejecutarlas...)

Vivimos en ciudad e interaccionamos. Pues bien, esta funcién de produccion es
muy atil, porque nos sirve para describir cémo producimos bienes y servicios (Y).
Producimos cosas y, en concreto, renta —que es lo que me interesa— usando todo este
tipo de factores productivos. Podemos mezclarlos y sustituirlos, y esta es la hipotesis
central, que podemos mezclar los ingredientes en la funcion de produccion, ya que se
trata de la cuestion mds debatida cuando discutimos sobre los limites del crecimiento:
la division entre los economistas mds optimistas y la de los apocalipticos es que hay
posibilidades de sustitucion, hay nuevas recetas y formas de producir, y el mecanismo
de precios transmite la informacion adecuada para ahorrar aquellos recursos que sean
mas escasos relativamente.

Resumiendo, ciudades, regiones y paises producen valor afiadido, PIB; renta, con
factores productivos como capital, trabajo, horas de trabajo y capital humano, consu-
miendo recursos naturales, devolviendo al medio ambiente recursos naturales consu-
midos en forma de residuos y usando infraestructuras pablicas y medios de transporte
para movernos en la superficie, como tranvias, trenes, coches y autopistas. También
nos desplazamos andando. Todos ellos tienen una contribucién al producto agregado.
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Si observamos el cambio en el tiempo de esas variables, al final lo que nos inte-
resa en economia es la renta que obtenemos, cudntos bienes y servicios producimos
por habitante. ;Como crece esa renta per capita? Pues, descomponiéndola, tiene tres
piezas: mds capital para el trabajador, mds capital humano y mejor tecnologia. Este
enfoque, que se debe a un economista americano, Robert Solow, es crucial. Aqui ven
por qué la tecnologia es tan importante, es decisiva. Es lo que ha elevado a largo plazo
la renta per capita, aparte del hecho de que acumulemos maquinas y nos formemos
mas. Es decir, tener mas capital implica acumular objetos como mdquinas, tener mas
casas —para usarlas o alquilarlas—, mas edificios —para abrir bufetes o asesorias—y
mads locomotoras o tranvias. Bien, esta es la vision de progreso que estd implicita en
la economia. Esta parte mide muy poco, lo menos importante, mide los bienes y los
servicios que se producen en una economia. Lo digo sin desdenarlos.

Pero, en esta métrica generalmente aceptada, se dejan fuera las mejores cosas de
la vida. Se dejan los maravillosos efectos externos, las cosas positivas que produci-
mos gratis para los demas. Como dije antes, también hay cosas negativas: cuando se
rompen los muebles del Ayuntamiento y se pintarrajean las fachadas, los trenes y las
locomotoras, nos damos de mamporros en la calle con la aficion del equipo contrario
o se ponen bombas en las calles de Bagdad. Hace poco, escuché a un alcalde comentar
con gran pesar el gasto tonto que suponia para el presupuesto municipal la reposicion
del mobiliario publico por los ataques de los vandalos. Nos falta civilidad («No nos
ensefan a ser razonables y nos ensefian todo los demas», decia Pascal; un poquito
de por favor, decimos ahora). Y todo eso se nos escapa entre los dedos en nuestras
estadisticas macro.

En sintesis, es decir, haciendo de tripas corazon, esa gran trituradora de la acti-
vidad social que es el P1B se limita a medir las casillas 1y 11 y parte de la it y de la 1v
(véase figura 4). Las cuentas nacionales miden con el P18 la parte del iceberg visible que
emerge sobre la superficie de las aguas; ese iceberg oculta por debajo de las aguas toda
la fuerza de la cooperacion social no pagada, pero que convendria al menos agradecer,
reconocer, conocer de su existencia, que a veces pensamos —o algunos piensan— que
va de sois. Se trata de todo el entramado social y cultural, de la arquitectura que hemos
acumulado hasta aqui, gracias a nuestros antepasados —porque seguimos aqui y el
planeta no ha estallado—, y que es la precondicién social para tener todo lo demis;
un orden social bien montado para que el mercado pueda funcionar correctamente.
Un orden que hemos de legar, bien mantenido, a las generaciones futuras.

Por tanto, me quedo con esta parte, que es la que podemos observar con facilidad
y usando valoraciones monetarias. Algunos economistas han trabajando, por encargo
del presidente de la Republica de Francia, en una nueva métrica para intentar medir
eso que llamamos performance econémico, progreso o bienestar en un sentido muy
amplio. Qué curiosidad, Francia, siempre tan mercantilista, podia haberse ahorrado
una parte de la asesoria de alto nivel —se contrata a expertos de alto nivel como a
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estrellas de rock, aunque luego desafinen o toquen de oido—. jAy! Este mercado de la
reputacion se parece bastante al de los cacharros. Podian haber reparado en el magni-
fico articulo del excepcional contable nacional francés André Vanoli (y no solo en su
libro). Vean la figura 4 y podran entender de qué estoy hablando: comprobaran que
no falta nada, que todo esta ahi. Sabemos lo que medimos y por qué lo medimos —
observar el ciclo econémico—, y somos conscientes de que las mejores cosas de la vida,
las que importan a largo plazo, quedan fuera de nuestra métrica, porque no son rele-
vantes para la politica econdmica de la estabilizacion a corto plazo (para el reconoci-
miento y el control de las recesiones en el sentido clasico keynesiano). Y somos cons-
cientes de que ese PIB estd contaminado por producciéon que no genera bienestar (en
la casilla 1, congestion, gastos de servicios de seguridad, cdrceles...). Para echar las
cuentas del bienestar social, hay que gastar dinero en desarrollar toda la literatura
sobre cuentas satélites o matrices de contabilidad social. Pero este conocimiento hay
que pagarlo y para ello hay que cobrar impuestos. No es gratis. Su uso, una vez pro-
ducido, es gratis, pero hay que pagarlo antes via impuestos (casilla 11).

Ahora que tenemos las herramientas y los conceptos, voy a concluir este apar-
tado y coger el toro por los cuernos ofreciendo mi respuesta a la pregunta bésica del
seminario. ¢Es posible el crecimiento cero? Francamente, creo que no. Y ello puede
ser asi (es mi prediccion) porque la especie homo sapiens faber hizo ya hace tiempo
realidad el mandato de mayo del 68, «la imaginacion al poder». La imaginacion, el
talento y el descubrimiento de soluciones a problemas son los motores de la capacidad
creativa e inventiva del hombre. Quiero llamar la atencién y recordar un momento
«Boris» de la historia, una inno-

vaciéon fundamental —el descu- Tipo de actividad | Actividad | Actividad | Actividad | Actividad
L . Creacion de socialmente | doméstica | personal pura | social pura
brimiento del fuego, la energia— Lreacion de organizada
que permitié a los seres humanos Bienes y servicios [
: que se
comer un poco mejor, desarrollar i R
y alimentar el cerebro y aprender mercado
Bienes y servicios
a usar la mano. La clave en el pro- owstdwaioaadl | L1
ceso evolutivo, al parecer, estd en "bf;f"d‘: L
medios de
el cerebro y la mano —esa mano produccion y
.. adquiridos en el
con la que acariciamos y con la mercado
que matamos—. Es lo que nos Otros bienesy | [[] v vV IX
c ~ servicios obtenidos
hace distintos. Muchos afios des- || ojmioismonte
pués, hacia los siglos xvI y xvII, Efectos externos | /| VII VIIi X
otros, usando ese mismo cerebro,
inventaron la caldera. Y estos son La contabilidad nacional y las ciudades

los dos motores del progreso eco- Fuente: André Vanoli (1984): «Las distintas
interpretaciones de la nocién de produccion»,

nomico de. los ultlr?os trescientos Informacién comercial espaiiola, 1991,
o cuatrocientos afios. Los seres nim. 698, pp. 99-115. (Figura 4)
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humanos han sido capaces de dominar la energia, y es lo que ha cambiado la faz de
la tierra. Ese hecho de que tengamos un cerebro transformador al que no hay quien
ponga fronteras es lo que hace imposible que pueda haber crecimiento cero. Piensen
sobre ello: en estos momentos, hay que aceptar que la economia del mundo la mueve
la fuerza de la curiosidad y la imaginacion, la fuerza de la capacidad de aprender a
aprender de una parte muy respetable de la poblacion, que no extingue, no sacia, su
curiosidad y su deseo de expandir el conocimiento.

En el crecimiento urbano, hay un mecanismo fundamental. El primero, que las
ciudades incitan, atraen a la poblacién a un lugar (lo mejor en este punto es leer la
historia de su pueblo). Con ellos estrechan la cercania unos de otros, y provocan el
contacto de la conversacion y la erosion de las ideas. Algunas de las mejores hipotesis
sobre los mecanismos de crecimiento de las ciudades fueron enunciados en la literatura
sobre las ciudades de finales de los sesenta. Jane Jacobs, una brillante socidloga, sefiald
que estas podian crecer sustituyendo importaciones. Fijense qué hipdtesis mas bonita
y qué contradictoria con la época de la globalizacion en la que vivimos. Sin necesidad
de poner aranceles, las ciudades producirian cosas que antes importaban. La causa es
el ahorro de costes de transporte que esto produce. Otro autor, Richard Florida, ha
publicado en esta década varios libros en los que destaca el papel de la clase creativa,
del hecho de que el capital humano hace crecer a las ciudades. Y Glaeser nos ha ha-
blado, como Jane Jacobs, de la importancia de los costes de transporte y de ahorrarlos
(para usar esos ahorros en producir o en holgar).

Aunque me queda poco tiempo, hay que formular las preguntas finales: ¢vamos
hacia el apocalipsis?, ¢acabaremos con el planeta? Esta conjetura tan extendida entre
el campo de los apocalipticos, estd detrds de la sostenibilidad, que tiene dos ideas muy
bonitas desde el punto de vista de las ciencias sociales, y por eso no las quiero dejar
en el tintero.

La economia de Salvar al soldado Ryan

No sé si habran visto la pelicula Salvar al soldado Ryan. La resumo rapidamente:
alli se mostraba con toda crudeza un dilema muy humano sobre los limites de la ge-
nerosidad, el altruismo; los soldados debaten sobre la operacion de rescate: «por qué
ély yo no», «que se ponga él en nuestro sitio» (lo hizo al final). Pues bien, tenemos un
problema semejante, a mi juicio, entre las generaciones actuales y las futuras, que era
lo que alli se sustanciaba. Al final de la pelicula, todo se reducia a unas pocas palabras:
el capitan le decia «merézcalo, soldado Ryan, merézcalo». Este es el mayor precio, el
sacrificio heroico de dar la vida por otra persona.

Los seres humanos hacen elecciones (mds o menos graves) y, con ellas, revelan
con su conducta el valor de las cosas que merecen la pena. Esta claro que estamos
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eligiendo. Estas son dos elecciones fundamentales, tenemos que valorar si nos sacrifi-
camos hoy para que las generaciones futuras estén mejor o no. Nuestro nivel de
egoismo intergeneracional comparado con la empatia. Estamos haciendo un intercam-
bio en condiciones de gran incertidumbre, entre las generaciones presentes y las futu-
ras, que ni siquiera existen ni conocemos y cuya tecnologia futura ignoramos. Por lo
tanto, es un sintoma de altruismo y de generosidad muy notable, el mismo que habia
en la pelicula entre el grupo de soldados que tenian que rescatar al soldado Ryan. Por
tanto, siempre estamos haciendo intercambios cuando nos enfrentamos a problemas
de sostenibilidad, solo que son arbitrajes en el tiempo con gente que ni siquiera cono-
ceremos, pero tenemos la intuicion poderosa de que se parecerdn bastante a nosotros
y de que serdan buena gente (en promedio), como nosotros.

Por lo tanto, tenemos este tipo de elecciones, y esto forma parte del debate de la
sostenibilidad: cudn altruistas somos para sacrificarnos hoy en beneficio del mafiana.
Pues aqui tenemos las cifras que
muestran la realidad, y es que es- L T DL D
tamos usando un tipo de energia
que lo tnico que hace es contri-
buir al deterioro del planeta. Por
razones de tiempo, me quedo con
esta, en la que ven la evolucion del
consumo de petréleo en millones
de toneladas en Europa. En algu-
nos paises esta controlado, pero o0
en Espafa esta disparado. Vean st tianse st
cémo hemos aumentado nuestro

consumo de petrdleo, como decia .. . )
p ’ Fuente: British Petroleum: Statistical Review

antes Roberto, y que buena parte of World Energy 2008, junio del 2009.
de ese consumo se estd utilizando

en el sector transportes. Por lo Gonsumo de energia en Espafia

tanto, tenemos mucho que sacri-
ficar, mucho que moderar, mucho 250
que pagar. Y esta cuestion me
lleva al tercer y ultimo punto del

argumento. 150
Estamos usando esa energia oo
como consecuencia de los des- -
plazamientos de mercancias en- 50 T e 9T s 15 s 200 200z 20 s e

1986 1988 1990 1992 1994 1997 1999 2001 2003 2005 2007

tre distintos puntos del planeta

(arbitraje). Tenemos un modelo
de localizacion, que ustedes han Fuente: Ministerio de Fomento.
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analizado esta mafiana, y que es claramente intensivo en carbono. Somos adictos al
carbono en Espana, Estados Unidos y algunos otros paises. Por lo tanto, este modelo
de uso del suelo no contribuye precisamente a la sostenibilidad.

Echando las cuentas del decrecimiento

Concluyo: ¢es posible el crecimiento cero o el decrecimiento? Con los indicadores
de la economia, pdrense a pensar en un mundo en el que objetos como nimero de
viviendas, numero de edificaciones, su altura y el suelo edificado, los empleos, el P18
local, los residuos y el agua estuvieran todos bajo el control de una autoridad cen-
tral, bajo las formas politicas de autoorganizacion que conocemos, ¢es esto posible,
compatible con nuestro sistema de creencias basado en la libertad individual? Podria
serlo, a condicion de que cambiasen voluntariamente, de un modo efectivo y radical,
nuestras preferencias, en términos de bienes de mercado, de mas ocio y menos trabajo.
Si preferimos menos bienes en forma de renta, podremos estimular el ocio y, por tanto,
cambiar un patron de preferencias. El cambio podria completarse a través de las co-
rrecciones inteligentes, via sistema de precios. Pero, al mismo tiempo que dibujamos
mentalmente como seria esa sociedad erigida sobre nuevas preferencias, habria que
preguntarse a qué actividades asignariamos ese ocio creciente y si seria posible usarlo
sin tener necesidad de adquirir los bienes de mercado (bienes complementarios) que en
ocasiones acompaifian al ocio de forma inevitable.

También habria que completar con que aquellos a los que no les gustase ese mo-
delo, votasen con los pies y se marchasen a otras ciudades, regiones o paises del mundo
en los que no operaran esos valores sociales. Lo que no podemos hacer es abandonar
el planeta (y el suicidio no es una eleccién, una forma de salida legitima, aunque esa
informacién si nos habla de una forma de malestar. Vean el debate actual en Francia).

Es verdad que estamos en un momento critico, que estamos recibiendo informa-
ciones de los cientificos que nos estdn advirtiendo sobre los problemas, pero también
conviene enunciar claramente los objetivos y la escala adecuada para abordar ese
problema. La escala de la ciudad es 6ptima para hacer contribuciones valiosas en el
margen: en usos del agua, en limpieza, en el modelo de uso del suelo y en el sistema de
transporte asociado a esos usos.

Pero, abandonado este marco y observandolo con una perspectiva macro, no sa-
len las cuentas del decrecimiento. Quiero ilustrarla con esta cuantificacion, para que
sepamos a donde proponen algunos ir y qué queremos limitar. Con los datos del p1s
de Espana y los valores del consumo final. La propuesta de unos autores que postulan
reducir un 5 % el nivel de consumo actual en los préximos cincuenta afios. Reducir el
nivel de consumo actual hasta ese punto nos llevaria a tener un nivel algo menor del
que tenfamos en el afio 2007. Serfa un consumo de unos quince o dieciséis mil euros de
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renta per capita. Por lo tanto, este es el panorama: hay que imaginar cuales serian los
ajustes en nuestro modelo de vida individual para que las variables macro planeasen
hacia esa senda, porque consideramos que no es sostenible el actual modo de vida.

Este es el tipo de cosas que tenemos que dominar para hacer frente a los proble-
mas de equidad intergeneracional.

Ese modelo de crecimiento que deseamos cambiar es el que estimula, al mismo
tiempo, narraciones como la que a continuacion les brindo y que constituyen la mejor
reflexion sobre el concepto de progreso, desde una perspectiva literaria, que es la mejor
forma de reconocer algo que llevamos dentro. Javier Reverte ofrece en este texto una
magnifica descripcion de su Castilla-La Mancha natal y el cambio observado hasta
hoy. Es un buen ejemplo de la vision que ha calado hasta el tuétano de nuestros huesos,
que estd genéticamente codificada en nuestras conciencias y creencias y que consolida
la vision mas optimista de la especie humana:

Mi generacion, la de los hombres y mujeres nacidos entre los cinco y quince afios posteriores
a la guerra civil ha sido testigo privilegiado de las transformaciones mds rdpidas y mds hon-
das que ha vivido Espana en toda su historia. Las gentes de mi tiempo han saltado en unos
pocos afios de la carretera al jet, del desbaratado coche de linea al Mercedes o al BMmw, del
locutorio de teléfono con operadora manual al mévil inaldmbrico, del tren de carbonilla al
AVE, de la Olivetti al ordenador, del lavadero publico a la lavadora automatica. Ese salto en
el progreso ha sido mds llamativo en algunas regiones que en otras y Castilla-La Mancha se
encuentra, en mi memoria, entre las primeras. Mis padres vivieron casi toda su existencia en
condiciones no muy alejadas a las de mis tatarabuelos. En mi vida y en la de mi generacion
pareci6 que podian haberse sucedido varias edades de la historia humana. La Castilla que
yo conoci de nifio eran largas tierras sedientas en verano y congeladas en invierno, rotura-
das por carreteras infames, con poblachos de caserones helados, sin mds calefaccion que la
chimenea y el brasero, y viejas ventas muy parecidas a como eran en el siglo xvir. Tierras de
vino amargo criado en tinajas y curado en pellejo, de alpargata y botijo, de gentes pobres
y guisos concebidos para estdmagos de hierro. Estoy hablando de hace algo mds de treinta
afos, esto es: de ayer mismo. Y todo ese paisaje desesperanzado y triste se ha transformado
en un horizonte de prosperidad de pueblos bellos y gentes alegres, de campos que da gloria
ver cuando llega la época de la cosecha [...], Javier Reverte, «Un salto a otra dimensioén», El
Pais. Especial El Viajero Castilla- La Mancha, sibado 28 de abril del 2007, p. 1.

Como contrapunto de todo lo dicho hasta aqui, quiero concluir esta intervenciéon
con una cita complementaria de Fernando Savater, quien a su vez cita a otro autor:
«En cada cabeza humana se encuentra la catastrofe humana que corresponde a esa
cabeza».” Yo también llevo una catastrofe en mi cabeza y los he castigado con ella (que

9 Fernando Savater: «Prélogo», en Héctor Subirats: El escepticismo feliz y otros ensayos, por supuesto
trdgicos, Madrid: Mondadori, 1989.
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he ampliado mds abajo, cinco meses después, con mi tarjeta de Navidad). La cita de
Savater invita al escepticismo sobre nuestros modos de creer y conocer. Savater nos
anima a descreernos, invita al escepticismo. Mi escepticismo no trata de las metas
enunciadas por los que anuncian el apocalipsis, sino de las herramientas escogidas
para lograr esas metas. Es un escepticismo muy propio de economistas, que no creen
en los Reyes Magos y confian en la libertad del individuo. Mi escepticismo procede
de la experiencia historica reciente de los ultimos doscientos afios, que nos permite
abrigar una modesta esperanza: la humanidad aprende, aprendemos a aprender, pero
muy despacio (es nuestro cerebro, el cerebro social y los problemas de comunicacion,
que confundimos con el ordeno y mando, pero también con el «aqui participamos to-
dos»); si, tenemos remedio, por mucho que digan lo mas cenizos de la especie humana.
Hemos adquirido un acervo de conocimiento profundo, con sélidas bases empiricas
que contiene una brizna de esperanza, si logramos reducir los errores y maximizar
los aciertos. Claro que, para eso, hay que arrimar el hombro y cada palo tiene que
aguantar su vela. Porque no hay libertad sin responsabilidad.

Muchisimas gracias por su atencion. Quedo ahora a su disposicion para el debate.

(*) Tarjeta de Navidad para Manuel Alfredo. Alfredo, te envio este pequenio men-
saje al cielo, al cielo de las ideas, que es el lugar adonde viajan las personas de buena
voluntad y que solamente han tenido pensamientos puros y buenas ideas, aquellas
ideas que no hacen dafio al hombre (porque esos hombres si aman a sus mujeres y de-
fienden la igualdad con la mujer, a quienes todo debemos). Si los tienes a mano, retine
a Tales de Mileto, Platon, Aristoteles, Socrates, Arquimedes, Santo Tomds, Occam,
Luca Paccioli, Galileo, Bacon, Pascal, Descartes, Locke, Newton, Kant, Von Misses,
Hayek, Popper, Einstein, Ohlin, los hermanos Weber, Von Neuman, O. Morgersten,
Rosenstein-Rodan, Gauss y todos los demads; llama a Ricardo, Hume Smith, Marshall,
el cachondo de Veblen y Walras, y juntate con Leontieff y Joan Robinson para dar la
bienvenida que se merece al Olimpo a Samuelson. Seguro que él te ayudara, junto con
Leontief y Keynes, a esclarecer de qué va la economia. Serd muy facil que el resto lo
entiendan, pero prepdrate, porque saltaran chispas.

Despacito y con letra clara, este es el abstract de mi tarjeta navidefia: toda la
economia se reduce a un solo principio (bueno, son dos), pero el primero solo lo podéis
entender tu, Paccioli, Leontief, Keynes, Tobin y Euclides: (a) todo suma 100 en la vida.
Alfredo, la verdad estd ahi y es evidente por si misma. Todo suma 100 (la verdad estd
en la cuenta de bienes y servicios, ya sabes de qué hablo). De otra forma: 2 + 2 = 4; «un
euro entra, un euro sale», «mi debe es tu haber» (a Tobin le gustarad que se acuerden de
él), «no hay motores de agua», «no existen los Reyes Magos» (pero si la ilusion, y la
ilusion de los nifios para aprender y el placer que ello produce). Con este principio, se
unen la [6gica y la termodindmica. El segundo principio econémico es mas dificil para
los matemadticos. Llama a Georgescu-Roegen, Heraclito, Fisher, Wiener, Rosenstein-
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Rodan y Keynes, creo que te pueden echar una mano: (b) en la economia impera la
propiedad anticonmutativa. En los procesos econémicos, en los sistemas sociales que
operan con valores, 2 x 3 es distinto de 3 x 2. La dialéctica importa, y el orden de los
factores altera el producto, el orden de las secuencias de inversion altera la relacion
capital-producto; hay bifurcaciones, la senda importa. Nadie se puede bafar en el agua
del mismo rio (pero el principio de identidad nos recuerda siempre quiénes somos, de
dénde venimos y donde estamos, y los rios estan anclados en el territorio —lo peor es
que se sequen—. Machado te ayudara a mantener viva la llama de la intuicién de todos
y la creatividad. Porque al cielo de las ideas también llegan las poetas).

Desde que te has ido, esto es lo que he aprendido. Hasta Tini lo ha aprendido ya
(apareci6 el domingo en El Pais). Pero no mucho: sigue largando pufos para mafiana
(a mi pueblo le quieren llevar una autovia pagada con el pufo en la sombra. Y luego
hablan de transporte sostenible —sic—). Solamente nos queda que lo aprenda Javier
a tiempo, y el resto de los 6700 millones de seres humanos (mas o menos); hay un nu-
mero de justos que ya lo saben; el resto de la humanidad todavia vive en las tinieblas y
cree en los Reyes Magos, en los motores de agua. Los peores y mds peligrosos, porque
usan modelos matemdticos y no saben lo que hacen, operan en el sistema financiero
e inventaron la técnica del ventilador para distribuir el riesgo, empaquetdndola. No
has estado aqui para verlo. Por cierto, a Krugman le dieron el Nobel (un Nobel por
publicar tres Jcr con impacto. Sin palabras). No te preocupes, nunca ira al cielo; los
que deberiamos preocuparnos somos nosotros, porque esta trabajando muy duro desde
el New York Times para provocar la gran crisis mundial: el hundimiento del délar, el
megacrash, en un mundo interconectado en red. Como Lenin, sabe donde atacar duro
y aprovecha la reputacion del Nobel para vender motos averiadas; les esta diciendo
a todos cudl es el nuevo Santo Grial: darle a la mdquina de los ddlares y a la deuda.
Krugman cree todavia en los motores de agua. Después de las subprime, el riesgo fidu-
ciario. Pero claro, el dolar no es una moneda cualquiera y, por ahora, B. Obama y B.
Bernanke no le hacen ni pufietero caso (explicale a Samuelson y Losch por qué estoy
en lo cierto: el teorema fundamental de la economia espacial ya estaba descubierto
desde principios de siglo; Samuelson se lo olvid6 en su manual —qué olvido; nadie es
perfecto; Phelps lo corrigio—, pero Tobin lo aplicé a la demanda cash de dinero la dé-
cada siguiente, y el resto de las mentes cortitas que poblamos el planeta no necesitamos
para nada el equilibrio general walrasiano, nos basta un mundo 2 x 2 y el diagrama
de coordenadas cartesianas. Samuelson estard de acuerdo —porque Salop lo cuenta
en un periquete— y Leontief, también. Nuestros estudiantes entienden el 10 en 2 x 2).

Nunca te lo dije: perdona mi examen de quinto. Algunas cabezas no llegan a
tanto; a mi no me daba y sigue sin darme. Por eso lo recorté con mis estudiantes y
el tiempo sigue corroborando que ha sido una buena decision —hay que ponerse en
el lugar del otro; td supiste hacerlo—. He tardado en atar cabos y descubrir por qué
sucede esto, pero O. Wilson lo explica por aqui abajo de maravilla: el pensamiento
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l6gico-deductivo solamente esta al alcance de muy pocas personas. El cerebro humano
es un 6rgano de la Edad de Piedra y no todos hemos desarrollado en él las mismas posi-
bilidades. Por eso existen principios y formas de reducir al minimo el significado de los
mensajes que importan. Los matematicos que disefiaron las subprime no lo entenderan
jamds y por eso estamos como estamos. Por cierto, con esta crisis, te gustaria saber
que Cajastur compré Caja Castilla-La Mancha. En la operacion, muchos nos hemos
alegrado y algunos pocos nos hemos acordado de ti; posiblemente, algo comenzé a
romperse en tu corazon con aquella batalla. Yo no me olvido y justo es recordar las
buenas acciones de los buenos servidores publicos que sirven a la sociedad y que pue-
den llegar a pagarlo con la vida. En Salvar al soldado Ryan, Spielberg lo cuenta de otra
forma, pero me temo que hablaba de la sGm y cogi6 la parte para representar el todo.

Por aqui abajo estamos bien: el mundo sigue funcionando con sus problemas.
Pepe es ahora el pastor del departamento. Ahora le doy la turra a Kike, pero ya sabes
como ye, dice que es de letras —los de letras, qué paciencia hay que tener—, y duda.
Al menos no hace dafio, siguiendo el sabio principio de los médicos. Fari y Jesus se
han prejubilado, Juan ha vuelto a clase, Santiago pone orden y cabeza a las finanzas
de Gijon —un buen principio— vy Javier esta en el MIT —le dard un patatis cuando lea
estas lineas, pero estoy oyendo esas risa que me contagiéo—. Candido acaba de traducir
el discurso de Phelps para la RAE (qué discurso; ya lo conoceras personalmente, pero
no tengas prisa). En fin, mira que os lo dije: no traicionamos a Samuelson si leemos y
usamos a Phelps en paralelo. Y Phelps confirma la intuicién de José Luis Sampedro.
Y todos los demds, afanados en sus actividajes, algunos incluso contribuyendo a la
mejora de la natalidad, que tanto necesitamos en Asturias. Pero lo que no te puedes
imaginar es la conexion (link) que hemos abierto con el Imperio Austro-Hungaro, via
Montreal, gracias a Fernando. Qué gran intuicidn tenias, Alfredo; por eso te casaste
con una poeta.

Yo estoy en Viena. La vida es asi: sabes donde empiezas, pero no donde acabas.
No te alarmes: sigo en Lugones, el corazon continua latiendo y en su sitio —en el lado
izquierdo, qué error mds casual— y la sangre sigue siendo roja —ya van dos—. Y
nos vamos de viaje a Londres. El viaje a Viena pasa por Glasgow, Cambridge (Reino
Unido), Londres (LSE), Nueva York (el barrio de la Columbia es precioso, aunque por
alli también hay blaugranas), Cambridge (Estados Unidos), Chicago, Berkeley, Van-
couver; la siguiente parada puede ser Santa Fe y Shanghai (no lo sé, puede ser prema-
turo; estan desperdiciando dar una leccién atil al mundo). Y Atenas, hay que pasar por
Atenas, de nuevo, para llegar a Viena. Hayek was right (estoy estudiando inglés, pero
ya sabes, no hay... los afrancesados somos incorregibles. El profesor Neira lo explica
hoy mismo: hay fricciones y costes de transporte en la comunicacion, y algunos somos
muy duros de oido. Pero, al menos, podemos leer).

Sospecho que a Samuelson no le gustard el titulo, pero es un buen titulo. Y
Samuelson sabe —porque se lo contd a la periodista— que, al final del todo, solamente
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queda Ricardo, en un mundo 2 x 2. Hayek necesita a Ricardo, y Ricardo necesita a Ha-
yek; tendran que negociar, ponerse de acuerdo en los términos del intercambio (Coase
les podria ayudar a entenderse). Estoy trabajando en ello, para lograr la unidad y dar la
ultima batalla a la estupidez humana, en homenaje a los historiadores sabios. Recuerda
el lema de Kike: de derrota en derrota, hasta la victoria final. Cémo nos refamos.

Vicente Granados Cabezas

Muchas gracias, Manuel. Tenemos bastante tiempo, asi que, si es posible, vamos
a interactuar. Dejo a los mas atrevidos que rompan el hielo y que digan su nombre si
no les importa, para estructurar mejor el debate.

Participante

Mi nombre es Mario Nolla. Yo he querido percibir mucha mds unidad entre las
dos ultimas comunicaciones de lo que pudiera parecer por el tono aparentemente
polémico de Manuel Hernandez Muniz. Hay algo que me llama mucho la atencion,
que es que, estando muy de acuerdo con la primera intervencion y también queriendo
estarlo con la segunda, hay un elemento que podria llevar a una cierta perversion en
el planteamiento, que es el siguiente: yo entiendo que una reivindicacion de la sos-
tenibilidad hoy planteado, desde un punto del modelo econémico, pueda traducirse
en términos de sacrificio hoy para logros mafana. La perversion la veo en que eso
presupondria que el modelo econémico de crecimiento que hubiese fuese nuestro, que
fuéramos sus duefios y, entonces, ese sacrificio estaria en relacion con un modelo que
estd funcionando y, en consecuencia, no tiene perversiones, ineficiencias ni despilfa-
rros. Por tanto, el sacrificio consiste en que tengo que combatir mi propio modelo,
que es eficiente, para buscar una segunda eficiencia. Pero, en realidad, los supuestos
de sostenibilidad hoy mds transformadores son los que creen o creemos ver que lo
que esta funcionando no es un modelo de crecimiento que nos pertenece, sino uno
que alguien nos ha impuesto, que tiene unas «deseconomias» y unos despilfarros
tales que el planteamiento de la sostenibilidad garantiza también hoy mejor vida.
No sacrificios, sino mejor vida desde este minuto. Es en ese sentido en el que me
encuentro un poco incomodo, porque pareceria que estamos teniendo que combatir
lo excelentemente bien que hacemos hoy las cosas para poderlas mejorar mafnana.
Yo creo que la batalla, en términos urbanisticos en relacion con el problema de la
sostenibilidad, es en relacién con un modelo que es hoy manifiestamente ineficiente
y contrario a nuestros intereses, no a los de nuestros hijos.

Gracias.
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Participante

Yo soy Pablo Fernandez; soy arquitecto, de Gijon. Algunas cosas, al principio de
la intervencion, no me quedaron muy claras, como por ejemplo la cantidad de pisos
vacios. No sé si ahi se tuvieron en cuenta los pisos que se vendieron a los extranjeros,
que creo que fue un buen negocio para Espafia. También me gustaria preguntarle a
los economistas si es sostenible en Espafia, ya que no tenemos materias primas, vender
pisos a extranjeros, si puede ser parte de nuestra materia prima para exportar, pues
no disponemos de petroleo.

Otro dato que no me quedd claro fue el de la diferencia de ingresos y gastos que
tenia que hacer el Ayuntamiento por el urbanismo. Creo que ahi no se tuvieron en cuenta
ni el ahorro que tiene el Ayuntamiento, ni los ingresos que va a generar mediante la
creacion de puestos de trabajo. Quiero saber si en esa relacion se tenia en cuenta esto,
el dinero que deja de gastar un Ayuntamiento o una Administracion al subvencionar
la creacion de nuevos empleos o de un nuevo modelo econémico, como se planteaba.

Muchas gracias.

Participante

Buenas tardes, yo soy Alfredo, estudiante de relaciones laborales y trabajador del
regulado sector auxiliar del automévil de una empresa. Quiero preguntarle a Roberto
sobre su «camisa de fuerza», por una empresa que busca nuevo nicho de mercado en
los paneles solares térmicos. La pregunta es, con la «camisa de fuerza» y la prevision
de futuro que ves, Roberto, ¢lo mejor serd acabar la carrera y dedicarme a otra cosa?

Participante

Buenas tardes, soy José Luis Pablos y quiero hablar sobre el crecimiento cero, que
creo que en realidad nadie sabe lo que es. En el mundo desarrollado, estamos plan-
teando estos problemas, pero mas de la mitad de la poblacién mundial esta empezando
a crecer. En China, la India o Filipinas, donde he estado hace poco, estin queriendo
hacer lo mismo que hemos hecho nosotros: irse a las ciudades y crecer. Por lo menos,
estd extendida cada vez mas la percepcion subjetiva de que el mundo es limitado, hay
una situacion de crisis y algo hay que hacer.

Como minimo comun denominador de todo lo que se ha dicho aqui, yo queria
mencionar dos cosas, y las dos las ha comentado Roberto. Una es sobre el tren de alta
velocidad, porque has hecho una declaracién muy rotunda sobre él. Es una pregunta
para Roberto, pero también la extiendo a los demas.
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También mencionaste lo de ir hacia unidades descentralizadas productivas, como
buscar modelos de autoorganizacion mas equilibrados, con un nivel de consumo de
recursos mds razonable y mds sostenible.

Vicente Granados Cabezas

Vamos a contestar las preguntas. Roberto, tienes dos; Manolo, una.

Roberto Bermejo Gomez

Yo, si la mesa me lo permite un momento, quisiera polemizar amigablemente
con Manuel en algunas cosas de las que ha hablado sobre el decrecimiento. Hay un
tema que ha salido, que es el de sacrificarnos para las generaciones futuras, para
que vivan mejor. Yo creo que las cosas no se deben plantear asi, y esto enlaza con lo
que ha dicho Manuel de que no se puede hablar en términos monetarios de sosteni-
bilidad. La insostenibilidad que tenemos es biofisica, estamos destruyendo recursos
que no tienen sustitucion, destruyendo ecosistemas que nos dan los servicios basicos
para la vida. Cuando hablo de sostenibilidad, tengo que mirar a la naturaleza para
saber qué estd pasando y qué recursos tengo, de cualquier tipo. Y lo que veo es que
hay un agotamiento rapidisimo de recursos. Yo he hablado del petréleo porque la
energia nos afecta a todos de forma extraordinaria, pero el agua esta afectando ya
a muchisima gente, asi como la falta de tierra. La Unioén Europea esta preocupada
porque hay una gran escasez de los principales minerales estratégicos que hacen
falta en los aparatos que utilizamos habitualmente, tanto en informatica como en
los procesos productivos.

Esa es la realidad. No se trata de una concienciacion que nos lleve a ser «buenos»,
pensar en las generaciones futuras y proteger el medio ambiente, porque ya no tenemos
tiempo para ese cambio. El cambio viene mediante el golpe, mediante la crisis, que la
tenemos ya. Hemos tenido un aviso clarisimo, no solo en el petréleo y en general en los
combustibles fésiles, sino también en la escasez de esos minerales estratégicos: algunos
se han encarecido, en este proceso de encarecimiento del petréleo, méas de un 1000 %
del 2002 al 2008. Esa es la situacion, de escasez y pérdida de servicios.

¢Qué tiene que hacer entonces la economia para ser sostenible? No destruir recur-
so0s, para lo que tenemos que recurrir a una economia ciclica en materiales. En China
se ha decidido qué se va a hacer, han definido el concepto de economia circular; no sé
si lo conseguiran. Los japoneses lleva intentdndolo por lo menos una década.

En una situacion de economia circular, cada regiéon o municipio tiene un fondo
de materiales que reutiliza continuamente, no los pierde, que es lo mismo que hace
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un ecosistema. Repito, la contabilidad fisica es la que determina, no la monetaria, la
cuestion de la sostenibilidad.

Sobre el futuro de las energias renovables, no sé qué decirte. Seria como inten-
tar buscarle la logica a un loco, es objetivamente una locura. Lo he discutido con el
director de energias renovables del CMAT en unos cursos recientemente, y no me ha
convencido en absoluto. Tienen detrds una deuda enorme con las empresas eléctricas,
porque las dos legislaturas del pp y la primera del PSOE no solo no aumentaron el pre-
cio de la energia eléctrica, sino que la bajaron, y por eso tenemos la energia eléctrica
mads baja de la Union Europea. Pero es tan bajo el precio que las compaiiias no ganan
nada con estas tarifas y acumulan deudas. Hasta que no ha habido crisis financiera
no habia problema porque las compaiiias eléctricas refinanciaban la deuda con los
bancos y obtenian dinero. Ahora no, y entonces se han vuelto agresivas con respecto
a la Administracion. Entonces, la Administracion culpa a las renovables, pero no es
cierto. Hay una politica de fondo que es nefasta y ahora, en tiempos de crisis, subir la
tarifa eléctrica es un problema politico de gran magnitud.

Por otro lado, la Unién Europea esta obligada a la directiva 20, 20, 20, lo que
supone que, si en este momento estamos en alrededor de un 9 % de aportacion del
consumo energético de las renovables, el objetivo que nos pone Bruselas es el 20 %
para el 2020. Todo el mundo en Europa esta moviéndose, sobre todo en Europa occi-
dental, incluso los pronucleares. Gordon Brown ha dicho hace poco que van a hacer
un esfuerzo para las renovables comparable al que hicieron en energia nuclear en la
década de los setenta. Sarkozy también se ha convertido en un partidario acérrimo de
las energias renovables. Y el pais que probablemente mas grado de insolacion tiene en
la Uni6én Europea incumple literalmente todo y encima se le ha puesto la «camisa de
fuerza», lo que pone en cuestion el futuro de las empresas.

El peor sector que teniamos era el de la energia fotovoltaica vy, en los tltimos
meses, segun el sector, hemos perdido 25.000 puestos de trabajo, todo esto cuando en
Estados Unidos, Alemania y China se estan invirtiendo cantidades ingentes de dinero
porque es una de las mejores formas de crear empleo. Esto es una locura, y yo no lo
entiendo.

En los graficos de EP1A, que es una organizacion de productores de placas fotovol-
taicas y sistemas fotovoltaicos de todo tipo, se dice que, a partir del 2011, se empezara
a desarrollar también aqui este sector. Pero no entiendo por qué, porque en realidad no
vamos a cumplir con nada de lo pactado con la Unién Europea. Alemania es la primera
potencia mundial en energias renovables y tiene la mitad de insolacion que Espana.

No sé cudl sera el futuro. Si se impone una obligacién por parte de Bruselas, al
final se desarrollardn las renovables, pero hay que ser conscientes de que en muchas
tecnologias hemos «perdido el tren». Eso nuestras empresas lo van a pagar, como lo
estan pagando desde hace tiempo, porque es absurdo que se impongan limites de po-
tencia si se quiere desarrollar una tecnologia. Por ejemplo, una central de electricidad
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solar-termal no recibe una subvencion si la potencia es superior a 50 megavatios. En-
tonces, aqui solo se construyen centrales de 50 megavatios, cuando en Estados Unidos
son de 200 y 300. Se les impide a las empresas saber cual es la potencia de mayor
rendimiento, es una «camisa de fuerza» mas.

Brevemente, porque me he extendido mucho en todo esto, hablemos de la ve-
locidad ferroviaria. Esto no es un tema personal, es un planteamiento de politica de
transporte en un pais concreto, en una situacion concreta. En un pais que tiene las
lineas ferroviarias convencionales abandonadas histéricamente y que se ha volcado
en las carreteras hasta conseguir récords mundiales. Yo siempre hablo del mal récord
Guiness de la economia espafiola y de las politicas sectoriales. Esto por desgracia,
porque me gustaria alabar a la Administracion por lo que esta haciendo, pero no es asi.

Entonces, en ese cuadro de dominio total de la carretera, en un escenario con-
vencional en el que se piensa que no pasard nada y que la crisis energética no llegara
realmente, es irracional. ¢Por qué gastar unas enormes cantidades de dinero para que
una minoria vaya a toda velocidad de Madrid a Barcelona o a cualquier otra capital
de provincia? El crs hizo hace tres afios una encuesta que es para mi clarificadora. La
expuse en un curso de transporte, que dicen que es el mas importante de Espafia, en
Barcelona. Habia alli una gran cantidad de ingenieros de transporte, constructivistas
todos. La encuesta decia «<hay ocho capitulos de gastos, marca prioridades». Entonces,
salian como prioridades la sanidad, la educacion o el seguro de desempleo, las que son
fundamentales. En dltimo lugar, detrds de la cultura y el medio ambiente, estaban las
infraestructuras. A la inmensa mayoria de la gente no le preocupa esto. Pero si que
les preocupa, en las ciudades metropolitanas y las grandes urbes, tener un buen trans-
porte colectivo. Esta es la prioridad fundamental para que, ademads, la gente empiece
a dejar el coche.

En segundo lugar, las mercancias. Un medio de transporte que es totalmente
hegemoénico —el camién— va a dejar de ser competitivo. Van a exigir a Renfe que se
transporten mercancias por ferrocarril a larga distancia. No hay una infraestructura
adecuada por trazado y por pendientes. Ademds, la alta velocidad es econémicamente
incompatible con las mercancias porque, cuando circula un convoy a 90 km/h en un
peralte disefiado para circular a 250 km/h, los carriles se destrozan. Y luego hay que
ir por la noche a arreglarlo y gastar una enorme cantidad de dinero.

Los alemanes han querido experimentar en esto y han conseguido una cierta
rentabilidad en mercancias muy ligeras en convoyes a 140 km/h. Pero las pendientes
que tenemos nosotros en la red convencional son enormes. Yo estoy convencido de
que la alta velocidad se reconvertird en buena medida en un ferrocarril multifuncional
que permitird todos los traficos de mercancias y viajeros a larga distancia. Es de pura
racionalidad.

Por tltimo, la autosuficiencia. De entrada, el comercio internacional ya cay6 de
forma extraordinaria el afio pasado. Lo que hubo fue un crecimiento de comercio re-
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gional. Eso es lo que va a ocurrir, y no quedara mas remedio que producir lo que no se
puede ya importar. De hecho, el afio pasado se produjo un boom del acero en Estados
Unidos, y en Europa vi también algunos signos, porque el acero chino ya no llegaba
a costes competitivos. México se benefici6 de la proximidad de Estados Unidos y au-
ment6 mucho sus exportaciones, mientras que las chinas cayeron en muchos capitulos.
Ademas, hay otro problema: ¢como se cierran los ciclos de los materiales? ¢Con circui-
tos a escala mundial? Hasta la ocDE dice que no, que asi no puede hacerse. Entonces
hay que ir a un procedimiento mas autocentrado, hasta un punto que dependera de la
region, sus recursos, la poblacion, su tamafo, etcétera. Pero, como filosofia de fondo,
hay que avanzar todo lo que se pueda. Por seguridad también, porque entramos en una
época fuertemente convulsa y, cuanto mas abierta esté la economia, mas se va a sufrir.

En este momento, se estd haciendo una reflexion, y es que la India esta sopor-
tando la crisis mucho mejor que China. En China se ha bajado del 11 % al 6 % de
crecimiento. Sin embargo, la India ha bajado del 9 % al 6 % porque tiene una econo-
mia mucho mas autocentrada. Los paises mds abiertos son los que dependen de lo que
pasa a nivel mundial, no son duefios de su destino y nunca lo seran.

Manuel Hernandez Mufiz

Siento simplificar su comentario, pero, si lo he entendido bien, tenemos proble-
mas ya y debemos comenzar a buscar soluciones ahora. Es verdad, hay problemas y
estan claramente diagnosticados. Los discutimos en foros como este, cerrados, estan
en los libros, siguen publicando libros; es reiterativo. La cuestién es como vamos a
transportar ese saber a la arena publica y llegar a soluciones practicas para contro-
lar la situacion. Y aqui esta la madre del cordero: cuando pasamos a la accion, nos
ponemos a la faena, en la arena publica, nos tiemblan las piernas, nos ponemos la
venda y cambiamos de tema. Entonces, ¢qué hacemos para solucionar problemas que
estan sobre la mesa y que ya estdn diagnosticados? Pues no hay que hacer nada de 1
+ D, ni plan nacional, ni Plan Marco Europeo. Hay que ir a Internet, leerse los libros
mas relevantes y coger los toros por los cuernos, decidir hacer algo, aqui y ahora.
Un ejemplo de manual: la congestion, ¢chacemos algo efectivamente?, ¢qué dicen los
libros, los explicamos, conversamos con la gente para aplicar soluciones razonables y
moderadas? Hay gente que si. El alcalde Livingstone, en Londres, puso un peaje para
acceder a la corona central de la ciudad. Se present6 a las elecciones con esta idea en
su programa y las gand. En los primeros anos de mandato, la puso en practica y ahi
sigue. Aqui, cuando alguien baraja esta idea, al dia siguiente la retira de su programa,
con solo mencionarse en un periddico. Pierde votos. Si pierde votos, es que la solucién
no nos gusta y preferimos escaquearnos. El peaje urbano es un excelente ejemplo de
lo que decia antes, cuando hablaba de la demanda: si estds dispuesto a pagar por un
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problema, a lo mejor comienzas a reducir el dafio. Este tipo de pequefias acciones con-
tribuyen a solucionar los problemas y a mejorar nuestro bienestar y nuestra asignacion
de recursos. Pigou lo razon6 hace casi cien afios.

También quiero hacer un apunte breve sobre las viviendas. Creo que en realidad
deseariamos que los alemanes hubieran comprado nuestras viviendas, y no que hu-
bieran comprado «papelitos»; asi no habria habido subprime. Es decir, el exceso de
exportacion sobre el consumo que hacen los alemanes se fue a financiar el sistema
americano. Los alemanes estdn obsesionados con el ahorro, vamos a hablar claro de
los desequilibrios macroeconémicos que hay en estos momentos en el orden mundial.
Si hubieran comprado las viviendas espafiolas, al menos tendrian viviendas que existen,
y tendrian sus derechos de propiedad. Pero han comprado «papelitos» sobre cosas que
ha distribuido el sistema financiero a través del mecanismo de los productos estructu-
rados, y todo ese valor se ha esfumado (hay que saber demasiada ingenieria financiera
para saber de qué va esto; todo se reduce a no confiar tus ahorros a la falsa creencia
de que existen motores de agua). Esas viviendas se han construido y, ahora, un estu-
dio del Ministerio de Vivienda, publicado recientemente, nos dice que en Asturias, en
concreto, son 2500 las que estdn pendientes de venta.

Creo que habéis puesto un tema candente sobre la mesa: esa preocupacion existe,
y hay gente que cree que podemos disminuir nuestros niveles de consumo en términos
absolutos, como he cuantificado yo aqui ahora, en términos muchos mds grandes, y
que promueven un cambio de modelo de sociedad en estos términos. Pero lo mejor es
que cada uno se arregle en su casa y lo lleve a la practica, sin salpicar.

Mi propuesta, mucho mds modesta, es intentar estructurar ese cambio de prefe-
rencias a través del sistema de precios: palo y zanahoria, como razonan los economis-
tas desde hace cien afios. Palo y zanahoria. Son dos ideas claras y distintas.

Vicente Granados Cabezas

Sobre la cuestion de la vivienda, se hablara posteriormente, porque estamos to-
davia en el transporte. Le paso el micréfono a Enrique.
Enrique Urkijo Goitia

Me dice Vicente que opine algo, aunque yo nunca he estado en la alta velocidad
ni en las mercancias. He estado siempre en los cercanias y en los metros. Roberto plan-
teaba algo sobre la disminucion de las horas de trabajo. Pues bien, son medidas que

seguro que estan bien, pero me parece que hay que llevarlas a una escala incluso fuera
del pais y fuera del Estado, y no sé si tienen viabilidad. A mi se me suelen ocurrir para
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los cercanias otras cosas mas sencillas que nunca conseguimos, como que por ejemplo
las universidades no empiecen todas a la vez o que los hospitales no empiecen todos a
las ocho. Las horas punta son las que al final definen la necesidad de instalaciones y
material mévil en un metro, en un transporte de cercanias o en un transporte urbano
como el autobus. En sitios fuera de Europa, las horas punta se reorganizan a través
del precio. En Santiago de Chile o Washington, el metro tiene precios distintos segin
la hora. Eso aqui lo tenemos en las autopistas, pero es seguro que socialmente no es
admisible, por lo menos en la Europa meridional. Esto supone entonces una necesidad
de instalaciones y material movil.

Lei en un estudio del este de Australia que hay mucha menos necesidad de mate-
rial mévil si se consigue laminar la demanda.

En todas esas medidas basadas en convencer, no suelo creer demasiado, suelo
terminar apostando por las medidas coercitivas. No conozco a nadie que use el trans-
porte publico para no polucionar el medio ambiente, para no ocupar mucho territorio
y para que en la ciudad todo el mundo sea mas feliz. Quien usa el transporte publico,
lo usa por obligacion.

Con relacion a la alta velocidad, el planteamiento de Roberto convence. Sobre
todo la cuestion de las mercancias, que en Espafia son un auténtico desastre porque se
lleva todo en camién. Lo que ocurre es que la alta velocidad en Espafia es un icono,
como el tener una Universidad en cada provincia, y es muy dificil combatir eso. Yo
podria estar de acuerdo en planteamientos de por qué hay que ir a 300 km/h en todas
las distancias si podemos ir a 220 km/h, si en un recorrido determinado solo tardamos
diez minutos mds. Me parece que son muy razonables.

En Andalucia habia un planteamiento de hacer lo que llamabamos la cruceta.
Ya que habia alta velocidad entre Madrid, Cérdoba y Sevilla, pues podriamos hacerla
también entre Cordoba y Malaga, Sevilla y Granada. Luego ya, que se alargase a
Cadiz, Huelva y Almeria a velocidades de 160 km/h, que estd muy bien. Pero, politi-
camente, eso es una batalla, porque la oposicion estaba esa semana planteando si eran
ciudadanos «de segunda» porque no tienen AVE en una ciudad de 20.000 habitantes.
No entra una lgica racional en toda la clase politica cuando estd en el Gobierno y
cuando estd en la oposicion. Normalmente, la clase politica, cuando estd en la oposi-
cion, suele ser altamente irresponsable. Cuando se hacen los planteamientos del trans-
porte en superficie o del subterrdneo, suelen estar basados casi siempre en argumentos
emocionales. Y, cuando esto ocurre, no hay nada que hacer, incluso si se plantea que
la diferencia entre un transporte subterrdneo y otro en superficie es de cinco a uno,
y que un tranvia puede costar unos 12 millones de euros por kilémetro y un metro
alrededor de 60. Es cinco veces menos. Hablas de una linea de 20 kilémetros, y te
dicen, aunque estés hablando de mil millones de euros, que no importa, que «no sea
por dinero». Pero por supuesto que es por dinero, porque con mil millones de euros se
pueden hacer muchisimas cosas en una ciudad y en un pafs.
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No hay ningun planteamiento racional, y por eso, cuando Roberto predica estas
cosas, no sé qué posibilidades va a tener. Y sobre esa encuesta que has mencionado,
pues en Bilbao se reflejaba siempre. Bilbao Metr6opoli-30 hacia unos estudios y la gente
valoraba mds el metro que el Guggenheim. Porque el Guggenheim estd bien, y cuando
vienen los amigos de visita se los lleva, pero el metro les da una satisfaccion diaria.

Vicente Granados Cabezas

Hacemos un comentario sobre la cuestion de la vivienda y, después, Roberto, si
no te importa, hacemos una segunda ronda.

Aqui hemos vivido una especie de locura, pero esto no viene de ahora. Yo re-
cuerdo que hubo otra crisis importante a principios de los afios noventa, sobre 1993 y
1994, justo después de la Expo’92 y de las Olimpiadas de Barcelona. Hubo un debate
en el que curiosamente se hablaba de lo mismo que ahora, puede leerse en las hemero-
tecas. Se decia que habia 40.000 viviendas turisticas sin vender. Y la cuestion es que
las llamaban turisticas para después poder venderlas como producto turistico. Por eso
decia antes que hay que ir al origen de las cosas y tener las ideas claras, o que por lo
menos estén consensuadas por todo el mundo: los turistas no residen, los turistas se
alojan. Entonces, ahi hay una confusion, y los economistas lo poco que podemos decir
es que no se pueden confundir los flujos con el capital. Entonces, muchos extranjeros
las compraron para utilizarlas como segunda residencia, pero pidiendo doble residen-
cia porque con los aviones de bajo coste aparecian no dos veces al afio, sino diez, o
incluso cada fin de semana. De hecho, a los alemanes de Frankfurt les resultaba mas
barato ir a tomar una copa a Mallorca que a Berlin. Y hay productos turisticos, que
por suerte ya estan desapareciendo, para que la gente fuese a emborracharse a Ibiza el
fin de semana y después volviese a Inglaterra sin utilizar hotel.

Habia una especie de fantasia, fomentada por algunas embajadas espafiolas,
sobre todo en Londres y Berlin, que decia que habia potencialmente, en el caso de
los alemanes, cerca de cuatro millones que querian comprar una vivienda en Espafa
y, en el caso de los ingleses, tres millones. Eso suma siete, de los cuales, a Andalucia
le correspondian, entre comillas, dos, lo cual cal6 mucho. Entonces, los municipios
comenzaron a intentar clasificar suelo para esa especie de enjambre de dos millones
de potenciales compradores, al margen de los espafioles que se iban a vivir a Andalu-
cia por el magnifico clima, aunque también hay magnificos climas en otras zonas de
mundo y ahora comentaré una anécdota sobre esto. Ocurre, como iba diciendo, una
situacion especial en la que pueblos, como el que mencionaba en Almeria, querian
pasar de 12.000 habitantes a 250.000 porque les acababan de hacer una autovia de
peaje desde Cartagena a Vera (Almeria). Y ¢qué ocurre con esas viviendas? En 1994,
los jubilados ingleses vendieron sus propiedades por menos de la mitad de precio, hubo
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grandes oportunidades en la Costa del Sol. Y ahora, lo que sucede es que esas viviendas
estaban compradas porque se consideraba que se iban a revalorizar muy pronto, al
igual que hicieron muchos espafioles. Y ahora hay que vender pronto porque se van a
desvalorizar. Pero no tiene nada que ver con las necesidades ni de la residencia ni de
la segunda residencia.

Otro caso claro se dio cuando hubo la tltima competiciéon de motos en Jerez,
adonde sabéis que se acercan miles de moteros. Cerca de Jerez, en la costa, hay playas
magnificas y urbanizaciones vacias que solo estdn cubiertas dos meses al afio. Me
acerqué un viernes por la noche y habia cerca de doscientas mil personas en Jerez. En la
mayor urbanizacion que hay alli cerca, que tiene unas cuatro mil viviendas, habia dos
luces encendidas y los tres restaurantes cerrados. Por esto, en este pais estamos locos.

Lo que esta construido habra que utilizarlo, pero muchas de esas viviendas estan
a siete kilometros de los centros. No estan pensados ni el transporte, ni las escuelas.
Es un problema, porque ademas los activos de los bancos tienen mucho suelo que esta
valorado a precio de oro y cuesta menos del 10 % en el mercado actual. No tenemos
este problema de las subprimes, que afortunadamente no han calado, pero tenemos
otras subprimes distintas y, como pais, tenemos que empezar a buscar soluciones.

Una cosa que dije esta mafiana es que tuvimos que hacer, a través del plan de
ordenacion territorial de Andalucia, una limitacion que se discuti6 en el Parlamento
y fue un escandalo. Habia un articulo que introdujo al final el Parlamento andaluz
por iniciativa de Izquierda Unida y después se consensud, que era el «30, 40, 8». Es
decir, que no podia crecer en ocho afios mas del 30 % de la poblacion ni utilizar mas
del 40 % del suelo ya urbanizado. Esto a las ciudades grandes les afectaba menos
que a los territorios mas pequefios y contamos con la oposicion de todos los partidos
politicos. Pero hay que intentar ponerlo en marcha, a pesar de las dificultades. Hay
quien pregunta

de qué va a vivir entonces su pueblo, y yo creo que hay que pensar en una nueva
forma de vivir, porque esa va a conducirlos a la ruina.

Yo le preguntaba a algunos alcaldes cudnto les costaba recoger la basura de
«aquellos dos alemanes» que estaban viviendo a tres kilémetros y cudnto recoger
la del pueblo, y el resultado era que costaba casi el doble recoger la basura de dos
personas que de mil. Esto no puede ser, porque hay que observar si desde el punto de
vista econdmico la situacion es eficiente. ;Qué hacemos entonces con esas viviendas?
Tenemos que reconvertir las que sean posibles, y las demas no lo sé. Pero Espafia sigue
necesitando viviendas, porque, por otra parte, la necesidad de viviendas es de 700.000.
Entonces, las que hay construidas tendrdn que ponerse a un precio asequible, pero no
pensando que van a venir a vivir de repente 15 millones de personas a Espafia, porque
eso era lo que fomentaba también la propia Administracion espafiola.

El propio «amigo» de Roberto, Miguel Sebastidn, cuestionaba, cuando no era
ministro —cuando estaba en la Oficina Econdmica del Gobierno—, esta cuestion.

245



Modelos de crecimiento urbano

Decia que, gracias a las compaifiias de bajo coste y demds, se generaba turismo, y lo
dijo claramente en Madrid en un Fitur hace dos afios. Lo dijo convencido y con mucha
prepotencia, basandose en datos falsos. Hizo una especie de matriz econdémica y no
tuvo en cuenta las externalidades en la formula. Pero el andlisis coste-beneficio es un
calculo entero, no solo de la mitad, porque asi si que sale mas rentable. Esto ocurrié
también en los calculos del AvE Madrid-Sevilla, en los que no se incluyeron en la con-
tabilidad los costes de mantenimiento, ya que con ellos no era rentable.
Ahora seguimos, pero quiero saber si hay alguna pregunta.

Participante

Buenas tardes, soy Manuel Ferndndez Rouco, de aqui, de Gijon. Queria recordar
que, en los afos noventa, aparecié el Libro Blanco de Transportes, y recuerdo que re-
flejaba que el ferrocarril movia el 5,7 % de las mercancias, el maritimo un 1,8 %, la
carretera el 85 % y habia unas determinadas expectativas para el 2010. Se decia que el
maritimo iba a crecer, que iba a llegar a un 18 %, el ferrocarril iba a liberar via para las
mercancias e iba a aumentar también ostensiblemente, y la carretera bajaria. Estamos
llegando al 2010 y, actualmente, el ferrocarril no llega al 6 %, y estos célculos los hicie-
ron los «sesudos» padres de Europa. Se ha impuesto el AVE y se ha liberalizado via, pero
no han aumentado las mercancias. El trafico maritimo ha descendido y es muy limitado.
Por lo tanto, de todo esto que se vaticind por parte de Europa no se ha cumplido nada.

Ustedes si critican el sistema, y todos lo criticamos, y los combustibles son finitos
y producen CO,; pero ustedes no aportan ningin planteamiento. Ustedes no proponen
un plan, a excepcion de, quiza, lo del palo y la zanahoria. Un ejemplo es la alta velo-
cidad en carretera: hoy dificilmente veremos que alguien pase de 180 km/h. Y no hace
tantos afos, lo hacian bastantes. ¢Por qué ha pasado esto? Por el sistema de puntos
y por las multas. En el transporte publico, estoy de acuerdo, si no se lleva a cabo el
sistema de palo, no hay forma de que sea rentable y sostenible. Y es un bien, ademas
uno de los principales de la Unién Europea, el libre transito de mercancias y personas.
Por lo tanto, a mi me gustaria escuchar un plan, que se digan otros aparte del dicho del
palo y la zanahoria. Tiene que haber un plan, defenderlo y aprenderlo. Todos podemos
criticar lo que ocurre y todos lo sabemos, porque, por lo menos a nivel de prensa, lo
leemos y sabemos lo que estd pasando. Pero no escuché todavia un plan concreto que
nos diga qué tenemos que hacer y cuando lo tenemos que hacer.

Vicente Granados Cabezas

¢Pero a qué te refieres con un plan? ¢A un plan especifico de transporte?
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Participante

Si, vivimos en un pais donde el transporte es un gran consumidor de energia y,
por lo tanto, hay un plan general. Debe haber un plan y unas propuestas que mas
o menos sean aceptables socialmente o que se tengan que imponer socialmente si el
problema es tan grave. Por lo tanto, me gustaria escuchar de ustedes un plan concreto,
en materia de transportes, viviendas o créditos. Hoy por la mafiana escuché por la
radio a un dirigente sindical que decia que las cajas de ahorros en Asturias no tenian
ni media docena de pisos.

Entonces, si hay una crisis del sistema, hay que cambiarlo. Porque aqui se habla
de sacrificarnos un poco para que todo siga adelante y después volver a lo mismo.
Eso implicaria que el sistema fuese bueno, pero yo personalmente no creo en él. Me
gustaria, si hay alguna persona como yo que no crea en el sistema, que me diese otro
si es posible.

Vicente Granados Cabezas

¢Hay mas preguntas?

Participante

Si, yo me llamo Roberto Gdmbez. Quiero hacer una reflexion con lo que he
oido en la mesa tanto por la mafiana como ahora por la tarde. Yo, como economista,
también soy defensor del sistema de precios en cuanto a la regulacion de los cambios.
Hablaba Roberto de un caso concreto, comentaba que en la linea Bilbao-San Sebastian
se habia producido un incremento del transporte publico. Podemos preguntarnos por
qué, porque yo no creo que en Bilbao se tenga una conciencia ecoldégica mucho mayor
que la que hay en Asturias, Ledn o Valencia. Creo que es porque en el Pais Vasco se han
seguido unas politicas de hacer que el coche sea mas caro, y el sistema de transporte
publico esta pensado para que la gente se mueva en autobus, metro y tren. Todo esto
se ha organizado contra el coche.

Decia Enrique, no recuerdo en qué ejemplo de ciudad, que, si queremos limitar
la entrada de los coches a la ciudad, tenemos que quitar carriles. Todo esto, al final,
se convierte en un incremento en el coste de oportunidad de que la persona utilice el
coche. Yo que vivo en Siero, para venir a Gijon, vengo en mi coche porque me resulta
barato. Podria ir a Norefia, venir hasta Gijon, en Gijon coger el autobus y venir a mi
centro de trabajo. Pero me sale mas barato venir en coche. Entonces, hasta que no ten-
gamos todos claro que si queremos hacer un cambio de modelo tenemos que gravar el
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coche, la gente seguird yendo en coche. En una ciudad como Gijén, de tamafio medio,
solo un 15 % de los transitos que se producen se realizan en transporte publico, y el
resto en privado. Si queremos que eso sea al revés, hay que hacer lo que decia Manuel,
utilizar el palo y la zanahoria. La gente por concienciacion social no va a cambiar,
solo cambia cuando tiene unos incentivos reales. Esa es la reflexion que queria hacer.

Participante

Buenas tardes, soy Manuel Pastor y contesto por alusion a la referencia que ha
hecho este sefior ahora con respecto a las declaraciones de esta mafiana, de que las
cajas de ahorros estaban sin fondos. La declaracion fue mia, y yo no soy precisamente
sindicalista, sino empresario. Estas declaraciones salieron al hilo de una asamblea
empresarial del sector de la promocién y la construccion que se celebré ayer en As-
turias. La verdad es que el panorama en Asturias no tiene nada que ver con el que se
presenta en la Costa del Sol, Madrid, Murcia o Levante. Es cierto que en Asturias
practicamente no hay morosidad, y es cierto que, probablemente, todos sus bancos
no tengan mas de dos docenas de pisos. Y es cierto que la Caja de Ahorros de As-
turias todavia no ha ejecutado ninguna hipoteca. Esa es la situacion real. También
es verdad que en Asturias se produjo mds de lo que se consumia estos ultimos afios,
pero asi y todo, no estamos en una situacion comparable a muchas otras, ni mucho
menos. Nada mas.

Participante (Pablo Fernandez)

Mi pregunta de las viviendas estd relacionada con la economia. Queria preguntar
si, como otros tienen petrdleo, nosotros podemos tener viviendas para los extranjeros.
Obviamente, si tenemos que vender viviendas a diez kilémetros de los centros urbanos
y tiene que acercarse el camion de la basura, esto no es sostenible. Pero depende del
modelo, porque igual en Benidorm si es sostenible aunque vivan pocas personas, por-
que estan pagando impuestos y trayendo divisa extranjera para pagar los impuestos
en el municipio.

Simplemente, me gustaria hacer una pregunta que queria haber hecho esta ma-
flana, y es respecto a la movilidad. ¢(No seria fundamental que la movilidad fuera en
paralelo y a la vez que los pGou? Porque, para llevar a cabo lo que se decia esta mafiana
sobre el car sharing, haria falta dotar a los espacios urbanos de zonas donde aparcar
esos coches. Creo que es fundamental que la legislacion permita que vayan en paralelo
los planes de movilidad con los pGou.

Muchas gracias.
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Vicente Granados Cabezas

Roberto, puedes responder aquello que tenias pendiente y con esto terminamos,
a menos que querais preguntar algo mas.

Roberto Bermejo Gomez

Ha habido tantas preguntas y tantos comentarios que es dificil sintetizar asi de
golpe, pero indudablemente hay un problema, y es de demagogia en general. No quiero
dar nombres concretos, y, mas que denunciar una situacion, me interesa ver qué se
puede hacer para mejorar. En primer lugar, cuando yo me puse a hacer un anilisis
del pEIT, que me pidieron desde la plataforma del ferrocarril hace aproximadamente
tres afos, la critica me la dieron en bandeja. En realidad, era un documento que habia
hecho el PsOE para desmarcarse radicalmente de la politica de transportes que habia
elaborado el pp. Se duplican las infraestructuras porque se llevan las personas por un
lado y las mercancias por otro, lo cual conlleva problemas de costes. Por otro lado, la
alta velocidad era ineficiente y generaba agravios comparativos. Toda la zona inter-
media no tiene acceso y, en estos momentos, estamos viendo cémo, cuando avanzan
las obras de la alta velocidad, desaparecen los trenes regionales. Estas personas se
quedan sin una salida, y encima la gente que iba antes en el tren convencional era de
pocos ingresos y automdticamente se ha pasado al autobus entre Sevilla y Madrid,
como se ha demostrado. Me dieron todos los argumentos y se quedaron con el texto,
pero cambiaron radicalmente los objetivos porque protestaron. He leido que, cuando
se anunci6 que la conexion de alta velocidad con Asturias era de 250 km/h, hubo una
contestaciéon muy fuerte que decia que les mandaban un ferrocarril de segunda clase, y
que querian uno de primera. Entramos entonces en una voragine demencial de exigen-
cias, como si el presupuesto del Estado diera para todo. Esta locura hay que cortarla,
porque una sociedad sana no se puede permitir tales demagogias. No se puede permitir
el «lavado de cerebro» que se esta haciendo con muchas cosas, como en primer lugar
decir que la alta velocidad es muy positiva porque le quita viajeros al avion y a la vez
estar financiando los aeropuertos para que tengan mucha afluencia. No tiene ninguna
coherencia, no hay una politica de transporte. Por lo tanto, hace falta racionalidad,
honestidad y transparencia. Vicente acaba de decir que te ocultan los costes que no
estdan soportando, pero lees los informes oficiales de Renfe y concluyes que la linea
entre Sevilla y Madrid es superrentable. Pues me estin mintiendo, y la transparencia
es absolutamente necesaria.

El informe de la comision de cuentas del Gobierno francés sobre grandes infra-
estructuras es demoledor. Viene a decir que, en todas las obras de infraestructuras,
cuando se hace el andlisis coste-beneficio, en los costes se ponen mucho menos de los
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que en realidad va a haber, con desviaciones hasta del 45 %. Exageran el nimero de
viajeros que van a ir y las ventajas sociales. (Hasta qué punto se puede considerar que
ganar media hora o una hora en un trayecto muy largo, que supone miles y miles de
millones de euros en una infraestructura mds compleja, estd justificado?

Esto es un problema, pero estamos metidos en esta demagogia, y en la realidad de
falta de transparencia. Es muy dificil sanear esa situacion y entrar en términos reales
en lo que nos importa. Y ¢qué es lo que nos importa? Hay un clamor general sobre la
educacion, hay un clamor sobre el sistema sanitario. Esas son cosas importantes, asi
como el seguro de desempleo. Pues, racionalmente, no funciona esto en este pais. Sin
embargo, en otros si lo hacen. Acabo de leer en Via Libre, que es la revista electr6-
nica de Renfe, que Holanda acaba de establecer un sistema —hablando del palo y la
zanahoria— de fiscalidad sobre el movimiento de vehiculos sobre toda Holanda con
un sistema de satélites. Y te graban el tiempo recorrido y, si estds metido en una zona
congestionada, todo eso supone mads carga.

Se puede hacer, otros lo hacen. A mi me impresiona el modelo suizo, y Austria
y Alemania también tienen muchas cosas que contarnos. Lo que me preocupa es la
irracionalidad en la que vivimos en muchos aspectos.

Estoy convencido, y en esto puedo ser pesimista, de que las cosas no van a cambiar
nada en dos o tres afios. Nos vamos a mover con el palo del petroleo. La gente va a
dejar de utilizar el coche porque no va a poder. Y lo del Pais Vasco no es debido a que
los vascos tengamos una politica mucho mejor, es demencial, las diputaciones son las
que tienen el dinero y estan haciendo carreteras como nadie en el mundo. Estamos en
el Guiness también. Recuerdo que participé en un programa de radio en el que estaba
el responsable de construccion de autovias y autopistas de la Diputacion de Guipuizcoa,
que empez6 a hablar de los grandes proyectos que tenian para acabar con el atasco
en el entorno sobre todo de San Sebastidn. Y una periodista muy inteligente pregunt6
«¢Y con eso van a acabar con los atascos?» y se oy6 un «No» en un tono muy bajo.
Estdn endeuddndose, estin endeudando a las generaciones futuras y al Estado espa-
fiol, cuando nos llega una situacion critica en el terreno energético y no vamos a tener
recursos. Y se demandardn a las administraciones publicas multiples soluciones para
todos los problemas que van a tener.

Por ahi va a llegar la racionalidad, y me duele que seamos tan irracionales. Creo
que los politicos, al final, son la expresion de la realidad social y tenemos los politicos
que nos merecemos. De todas maneras, yo sé que hay politicos estupendos que estdn
haciendo cosas muy interesantes; estoy hablando en general.

El Libro Blanco es del afio 2000, y hay que decir que la Unién Europea acaba
de sacar un Libro Verde, del que hay que decir que es el documento mds descarnado
que he visto en mi vida. Viene a decir en la introduccién que hay que cambiar abso-
lutamente todo en politica de transportes. Entonces, quizd esa reflexién comunitaria
permita entrar en razon a nuestra sociedad.
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Alguien ha preguntado también si podemos ofrecer un plan alternativo. Bueno, yo
no le voy a elaborar un plan inmediatamente. pero si le puedo decir unas lineas maes-
tras de lo que debe ser un plan, sobre todo en el contexto del escenario de crisis ener-
gética. Las prioridades, como dije antes, son el transporte colectivo de viajeros a los
centros de trabajo, centros de estudios, etcétera. Hay que tener una red de transporte
eficiente. La segunda prioridad estd en relacion con las mercancias, que tienen que ir
al tren y al barco, segtin también el tipo de mercancias. El problema que hay es que la
red espafiola no sirve para esto en absoluto. El Informe de Avignon habia criticado la
red de alta velocidad, que quiere también llevar mercancias, porque no puede hacer
una doble via en el Mediterraneo debido a que tiene una pendiente de 1,18 en algunos
tramos en la zona de Barcelona y, ademas de eso, por el ancho de via ibérico. Las mer-
cancias en la frontera francesa que van en tren tardan entre seis y veinticuatro horas
en transvasar las mercancias a vagones franceses o en elevar con grias enormes los
vagones y cambiarles los bojes. Por lo tanto, hay que darle prioridad a las mercancias
y convertir la alta velocidad a un carril convencional, hay que ponerlo a una velocidad
limite de 200 km/h y dar prioridad a las mercancias, lo cual supone crear aparcaderos
enormes —que es otra de las criticas del Informe de Avignon— para las mercancias,
y muy largos, porque la forma de llevar mercancias en masa en ferrocarril es con
convoyes de 700 y 1000 metros. Y aqui, los convoyes son de 300 metros. Entonces,
esas cosas hay que hacerlas, y no queda mas remedio, con una politica mucho menos
heroica y demagodgica que la que existe actualmente. Una politica de mejora continua
de las infraestructuras, que es lo que ha hecho a Suiza convertirse en lider mundial
de transporte colectivo y duplicar a Alemania o a Austria, que es el segundo pais en
kilometros por viajero y afio. Ademads, tiene el mejor sistema de coche compartido
subvencionado por el Estado de todo el mundo. La tarjeta del aparcamiento del coche
compartido sirve para el metro, para el autobus o para lo que sea. Esta integrado todo
en un sistema intermodal. Y con esto termino.

Vicente Granados Cabezas

Damos diez minutos mas y cerramos, a menos que alguien quiera hablar.

Manuel Hernandez Mufiz

Voy a responder solo a la primera pregunta, por cuestiones de tiempo, y luego lo
podemos comentar. Con estas preguntas se nos pide mucho, nada menos que la osadia
de elaborar un plan de transportes aqui y ahora, en esta mesa. Simplificaré el tema,
voy al meollo. Hay malas noticias: no se puede hacer nada (muy poco ya es mucho).
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Y esto es lo que conviene saber, hay que hacer un diagndstico correcto, el cual nos
escamotean nuestras autoridades. Les voy a mostrar los datos, porque, si no tenemos
muy presentes los 6rdenes de magnitud, dificilmente lo entenderemos. Vean el grafico
que representa la evolucion del trafico interior de mercancias en Espafia por carretera.

Entre provincias y comunidades autonomas, se acercaba a la friolera de casi cua-
trocientos millones de toneladas (350,3 millones de toneladas, como se ve en el grafico,
en el ano 2008; 380 antes de la crisis, en el 2007). En total, sumando lo que se mueve
dentro de las provincias, salen 1300 millones de toneladas por carretera. ¢Cuanto
creen que mueve el ferrocarril de larga distancia en Espana? El ferrocarril de ancho
nacional mueve del orden de 20 millones entre comunidades auténomas. Veinte millo-
nes. Estos son los 6rdenes de magnitud, y es necesario conocerlos para comprender la
situacion de partida. Antes de querer aumentar el uso del ferrocarril, habria que com-
prender y preguntarse por qué en su momento desaparecio. Esa es la cuestion.

El siguiente grafico presenta

el trafico por carretera internacio- Trafico interior de mercancias
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Les propongo dos ideas muy bdsicas para empezar un plan de transportes. Zapa-
tero a tus zapatos: en Europa, sospecho que el ferrocarril tiene que especializarse en
el transporte de viajeros, exactamente lo contrario que en Estados Unidos, donde, si
ustedes ven las estadisticas de transportes a larga distancia, el ferrocarril de mercancias
es muy competitivo. La gente, los viajeros, se mueve en avion. Previamente, en Estados
Unidos, el ferrocarril fue laminado en el transporte de viajeros y solo quedan algunos
tramos de red en el este de la nacion. En Europa, por el contrario, nuestra densidad y
las distancias entre ciudades ofrecen un nicho de mercado para el transporte de viajeros
de cercanias y para la alta velocidad. El transporte de mercancias por carretera vy el
trifico de carretera en las ciudades, en mi opinién, conforman un problema a largo
plazo, porque la demanda de transporte depende de dénde se hayan localizado las
personas y las empresas, causa y consecuencia de esa demanda a largo plazo. Cambiar

Fuente: Ministerio de Fomento.
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la demanda de transporte y romper su inercia exigen un cambio de la organizacion
espacial de la economia.

Y hoy las empresas estdn fuera, alejadas de las vias del tren. Les ofrezco un analisis
de caso ejemplar: en Avilés, la empresa Cristaleria Espafiola, tenia las vias y el aparca-
dero en la propia factoria, al lado del ramal principal de Renfe de la linea San Juan de
Nieva-Avilés. Hace ya muchas décadas que los vagones tan preciosos que se utilizaban
para transportar el cristal han dejado de ser usados. Hoy, todos los productos se distri-
buyen en el mercado nacional mediante camion, y esto ya no tiene vuelta atras (para dar
la vuelta a la tortilla, un poquito, en el margen, hay que hacer analisis asi de finos y
saber donde hay que mirar). En la teoria de sistemas complejos, a este fenémeno se lo
llama irreversibilidad. Entonces, podemos seguir con los discursos del desacoplamiento
de la Union Europea y pensar que podemos darle la vuelta al calcetin, pero podriamos
preguntarnos antes si esta estrategia tiene o no sentido, cuanto nos va a costar y si el
proceso es reversible (que nos digan como las empresas van a acarrear las mercancias al
tren, como las van a subir y a qué destinos las van a dirigir). Los datos sugieren lo con-
trario: en Espafia, las empresas se nos han dispersado ya por todo el territorio y por eso
somos adictos al transporte por carretera de mercancias. Y llevar las mercancias al fe-
rrocarril tiene unos costes de trasbordo enormes. He asistido a congresos en los que he
preguntado a compaiieros de logistica si alguna vez contemplaron en sus modelos de
decision la posibilidad de transportar las mercancias por ferrocarril, y no estd dentro del
abanico de posibilidades de eleccion, porque no soporta la competencia.

Los datos son demoledores. Comparen y piensen en la posibilidad de trasvasar
en Espana 20 millones de toneladas desde la carretera al ferrocarril: algo tan modesto
seria un éxito enorme desde cual-
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10  Hace diez afios que analicé el proceso historico que llevé a la expulsion del ferrocarril espafiol en
el mercado del transporte de mercancias. Es la consecuencia no querida de la adopcion del camién como nueva
tecnologia y del cambio espacial en la localizacion que introdujo, en la organizacion estructural de la economia
espafiola durante la década de los afios sesenta. Véase Manuel Hernandez Muiiiz: «Cambio espacial en la economia
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verdad duele, se la cuentan los padres a los hijos —les duele aprender— y los hijos
buenos a sus padres.

Esta es una interpretacion realizada ya hace diez afios, que algunas peculiares
propuestas, historicas, contenidas en la nueva ley de Economia sostenible, quieren
revertir. Por tanto, les animo a que piensen en ese plan de transportes haciéndose
la pregunta correcta en toda organizacion social: ¢en qué se puede especializar
cada modo de transporte en Espafia? Y esto me lleva a la cuestiéon que antes le
dejé a Pablo sobre el AVE. Ya ven que la mesa es muy critica: me limitaré a apuntar
un hecho, para no alargarme. La idea es sencilla: para los viajeros, el AVE; pero
el AVE, a corto plazo, no «paga el tiro». Hay muchos analisis coste-beneficio que
lo demuestran. ¢Cudnto AVE necesitamos, cuantos kilometros? Necesitamos algo
de sentido y sensibilidad; corremos el riesgo de incurrir en el mismo exceso de in-
version que en las autovias (solo que aqui aportan un menor riesgo de accidente),
que cada provincia tenga un AVE y que vayamos en AVE hasta Cantabria o Galicia,
por poner un ejemplo. Por lo tanto, podemos terminar planchando el territorio de
Espafa con trenes de alta velocidad, para mayor gozo de las constructoras, que
hacen caja. Ya lo estamos haciendo con el litoral cantabrico, tabicando la costa
con una peculiar politica portuaria (por usar esa palabra con mucha generosidad).
Creo que es un buen momento para reflexionar sobre estas cuestiones, ver de donde
venimos, cudles son los niveles de inversion y qué modelo de transporte queremos
hacer. Eso si que es importante. La planificaciéon de calidad ex ante, porque el
papel lo aguanta todo.

En la cuestion de las mercancias, mi vision es muy pesimista, irreversible, y lo que
procede es hacer micropoliticas locales muy bien pensadas.

Concluyo: ¢qué puede pasar para que se produzca un cambio del modelo de
transporte? Que haya un shock enorme en el precio del petrdleo. Y ya lo hemos visto,
pero los animo a pensar —y este es mi debate con Roberto— sobre el papel del sis-
tema de precios. La sorpresa para los economistas fue observar que entre el 2000 vy el
2008 hubo un shock enorme por el precio del petréleo, pero el mundo no se hundio,
a diferencia de lo acontecido con la experiencia historica de los setenta y los ochenta.
De repente, los econometras han empezado a pensar como puede funcionar el mundo,
porque tuvimos un shock de precios por el lado de la demanda y el sistema lo absor-
bi6 con alzas moderadas en los precios al consumo. Los problemas de limitacion de
recursos naturales no se pueden analizar exclusivamente en términos fisicos, hay que
introducir el sistema de precios para ver como los agentes econdmicos reaccionan a los
cambios en los niveles de precios, que estimulan ahorros en los consumos de energia
por unidad de p1B y actividad econémica.

espafiola y cambio en la demanda de transporte de mercancias», en Miguel Mufioz Rubio, Jests Sanz Ferndndez y
Javier Vidal Olivares (eds.): Siglo y medio del ferrocarril en Esparia 1848-1998. Economia, industria y sociedad,
Madrid: Fundacién de los Ferrocarriles Espafioles, pp. 355-378.
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Es un pequefio dato, y creo que hay que tenerlo en cuenta para analizar estas
cuestiones.
Este es el apunte que queria hacer.

Vicente Granados Cabezas

Bueno, yo muy rapido quiero hablar respecto al urbanismo. Os invito a leer un
texto de diez paginas, que esta muy bien estructurado y tiene en cuenta todos los facto-
res del urbanismo, aunque muchos no se ven a corto plazo. Voy a dar un ejemplo muy
claro sobre un municipio que se llama Mijas, en Malaga, que llego a ser el financiador
de otros municipios, incluida Malaga capital, porque actualmente viven alli cerca de
noventa nacionalidades distintas. Habia crecido dos o tres veces el tamafio del mu-
nicipio. La gente que habia nacido alli podia irse un afio a Estados Unidos gratis a
estudiar, y les pagaban la carrera universitaria. Actualmente, estd en quiebra y, como
dicen ellos, «fue bonito mientras dur6». Ocurri6é que la mitad de las urbanizaciones
que hacian, hasta que no estaban recepcionadas por el Ayuntamiento o no volvian al
cabo de unos afios, estaban vacias. Las viviendas se volvieron después de segunda y
tercera generacion de gente que residia alli, y resulté que no tenian servicios. No cui-
daron las calles y ahora el municipio es una ruina total. Tenemos que tener cuidado
de hacer que las ciudades, desde un punto de vista econémico, sean mads eficientes.

Participante

Yo quiero saber algo muy sencillo: ¢se refiere solamente a la ciudad dispersa?

Vicente Granados Cabezas

No, es un estudio como el que mencioné de Exceltur, a través de los presupuestos
municipales. Y, en el caso de este estudio del catedratico de la Universidad de Oviedo
y de la Hacienda de Malaga, es sobre los presupuestos ejecutados. Son datos que se
pueden medir y contar, asi que no tienen discusion. Es un estudio con una muestra
bastante significativa.

Gracias a todos.
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