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PLANTEAMIENTO METODOLÓGICO

1. Para qué una contabilidad ecológica del transporte y la movilidad
2. Dos enfoques de la contabilidad ecológica del transporte
3. Qué se mide del transporte en las cuentas ecológicas
4. Cómo se mide en las cuentas ecológicas
5. Los límites de esta contabilidad
6. Claves metodológicas

Esquema de la presentación



1. Para qué una contabilidad ecológica del transporte

• no son un producto meramente académico, no son un fin en si 
mismo, sino un punto de partida

• como narración de lo sucedido en las dos últimas décadas

• como herramienta para apoyar la política de movilidad

• como espejo de las alternativas que proponen los 
movimientos sociales o las formaciones políticas

• como instrumento para comprender la relación de nuestro 
modo de vida con el entorno o los aspectos sociales

En definitiva, las Cuentas Ecológicas del Transporte sirven 
para construir relatos, para interpretar lo que ha pasado, 
entender lo que pasa y preparar lo que va a pasar



2. Dos enfoques de la contabilidad ecológica del transporte

Qué es transporte para la economía convencional

Economía del transporte (de Rus, Campos y Nombela)

Transporte: 

El conjunto de actividades económicas que permiten el movimiento de 
mercancías e individuos de un lugar a otro (página 21)

El movimiento de personas y mercancías a lo largo del espacio físico mediante 
tres modos principales: terrestre, aéreo y marítimo, o alguna combinación de 
éstos. Consecuentemente, la industria del transporte está formada por las 
empresas que se dedican a esta actividad (página 3) 



2. Dos enfoques de la contabilidad ecológica del transporte

Qué es transporte para la economía ecológica

transportare (trans-, prefijo que significa el paso al lado opuesto, y portare,
éste derivado de porta, puerta); 

llevar o pasar algo al otro lado de una puerta o frontera

El transporte, la acción de transportar o transportarse, puede referirse a los 
desplazamientos de personas, animales y plantas, materiales, energía e 
información

El transporte incluye también acciones en las que no interviene
la especie humana. Hay transporte en la geoesfera y también en biosfera
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2. Dos enfoques de la contabilidad ecológica del transporte



2. Dos enfoques de la contabilidad ecológica del transporte

Consecuencias de la concepción del transporte de la economía convencional

•Transporte como “producción” (riqueza)
Objetivo: incrementar su “producción”

•Maximar la “producción” de transporte con el mínimo de recursos
•Objetivo: incrementar su número y velocidad (a través del principio de 
equilibrio)

•Ausencia del análisis de la accesibilidad
•Objetivo: los desplazamientos, no el acceso a bienes, servicios o personas

•Falta de comprensión global de la actividad y sus fases
•Objetivo: el desplazamiento, no su conformación

•Confusión entre flujo y “stock”

•Ausencia de un análisis del poder y el marco institucional y de la economía 
financiera en el que se desenvuelve



2. Dos enfoques de la contabilidad ecológica del transporte

A. El punto de vista de la economía ambiental o verde: 

Buena parte de las consecuencias ambientales del transporte son 
consideradas como externalidades.

Para integrar esas externalidades en el esquema analítico de la economía 
convencional hace falta traducirlas a unidades monetarias: 

•costes de destrucción del paisaje
•costes del cambio climático
•costes de las vidas humanas, etc.

Traducción que solo se realiza a través de numerosas arbitrariedades.

Las consecuencias prácticas de ese esfuerzo son escasas: cada 
segmento o sector de interés realiza los cálculos “interesadamente”. 



PRINCIPIOS: 

‐ reconocimiento de los límites ecológicos

‐ titularidad colectiva de los recursos naturales

‐ globalidad de los procesos económicos unidos a fenómenos físicos,        
contemplando  el análisis de los ciclos globales

‐ valoración de las afecciones desde diversas esferas
de valor de forma interconectada

‐ inconmensurabilidad: no existe un estándar común de medida en cada 
esfera de valor

B. El enfoque ecointegador:

2. Dos enfoques de la contabilidad ecológica del transporte
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3. Qué se mide del transporte en las cuentas ecológicas

Las cuatro dimensiones:

1ª Modos y medios

2ª Esferas de valor

3ª Fases del Ciclo Global del Transporte

4ª Tiempo



1ª dimensión: modos y  medios

• Se incluyen modos invisibles al esquema convencional del 
transporte: agua, energía y modos activos o no motorizados

• Cobran relevancia la faceta internacional del transporte: marítimo y 
aéreo



• Se consideran 
diferentes regimenes 
de circulación: urbana 
e interurbana; interior 
e internacional

• Cobran relevancia las 
diferencias en cada 
modo: dimensiones, 
potencia del motor



3. Qué se mide del transporte en las cuentas ecológicas



2ª dimensión: esferas de valor: ambiental‐social‐monetaria

• Para conocer la 
dimensión ambiental 
lo primero es conocer 
la dimensión física: las 
magnitudes de los 
desplazamientos de 
personas, bienes y 
mercancías



• Para conocer la 
dimensión social hay 
que atender 
numerosas facetas, 
cada una con su propio 
marco de 
comprensión: equidad, 
dolor, riesgo.



• La dimensión 
monetaria nos 
aproxima al esfuerzo 
realizado individual y 
colectivamente para 
que se verifiquen los 
desplazamientos



3ª dimensión: Fases en el ciclo global del transporte



4ª dimensión: la evolución en el tiempo



4. Cómo se mide en las cuentas ecológicas



4. Cómo se mide en las cuentas ecológicas

Rasgos de los indicadores a emplear

1 kilo de CO2 frente a 1 kep (aproximadamente 1 litro de gasoil



5. Los límites de esta contabilidad

Limitaciones de las fuentes de información

existencia de datos oficiales o procedentes de fuentes fidedignas
disponibilidad pública de dichas fuentes

formato de las fuentes 
idoneidad de los datos para afrontar los distintos aspectos y cálculos

calidad de las fuentes
discrepancias entre fuentes

Limitaciones del método empleado

No se contempla la Tasa de Retorno Energético
No se contempla la Reposición de los Recursos

No se contempla la deuda generada por el transportes y sus infraestructuras



5. Los límites de esta contabilidad
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Las fronteras. Desplazamientos interiores y exteriores

Los desplazamientos de proximidad

El oscuro ámbito de lo urbano

Cuántas personas ocupan un vehículo
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6.  Claves metodológicas

Las fronteras. Desplazamientos interiores y exteriores

Los desplazamientos de proximidad

El oscuro ámbito de lo urbano

Cuántas personas ocupan un vehículo o cuánta carga llevan

Índice de ocupación
1992 2007 2012

Automóviles
(conductor y pasajeros)

1,83 1,63 1,65

Motocicletas (conductor y pasajeros) 1,22 1,11 1,10

Índice de ocupación (t)
2007 2012

Vehículos pesados 10,62 10,8072

Furgonetas 0,85 0,85
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6.  Claves metodológicas

Accidentalidad es distinto que exposición al riesgo

El tiempo illichiano, el tiempo para comprar el tiempo 

Evitando la duplicidad en los costes del transporte

La diferenciación entre costes de los vehículos privados y los costes 
de la compra de billetes y servicios de transporte a empresas

La fiscalidad específica y el gasto específico



6.  Claves metodológicas

Accidentalidad es distinto que exposición al riesgo

El tiempo illichiano, el tiempo para comprar el tiempo 

Evitando la duplicidad en los costes del transporte

La fiscalidad y el gasto específicos
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LAS GRANDES MAGNITUDES DEL TRANSPORTE EN ESPAÑA

1. El transporte interior de personas 
2. El transporte interior de bienes y mercancías
3. El transporte exterior de personas
4. El transporte exterior de bienes y mercancías
5. Sumando desplazamientos interiores e internacionales
6. La evolución del transporte en España en el periodo 1992-2007
7. El transporte en la crisis
8. La dimensión de las infraestructuras
9. El parque de vehículos
10. El consumo de energía global
11. El consumo de energía en el desplazamiento
12. La emisión de gases de efecto invernadero

Esquema de la presentación. 

Entendiendo las cifras de lo visible
Tratando de desvelar algo de lo invisible: muy cerca o muy lejos, fácil y barato

El punto de partida para el análisis en las diferentes esferas de valor



1. El transporte interior de personas

Cómo y cuánto nos desplazamos en el interior del país

Dos maneras de medir: 

• número de desplazamientos
• y kilómetros recorridos en dichos desplazamientos
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1. El transporte interior de personas

Automóvil: 18.000 millones



1. El transporte interior de personas



2. El transporte interior de bienes y mercancías



2. El transporte interior de bienes y mercancías



2. El transporte interior de bienes y mercancías



3. El transporte exterior de personas



4. El transporte exterior de bienes y mercancías



5. Sumando desplazamientos interiores e internacionales

Cuántos kilómetros recorremos al día



6. La evolución del transporte en España en el periodo 1992-2007

Metropolización



6. La evolución del transporte en España en el periodo 1992-2007



6. La evolución del transporte en España en el periodo 1992-2007

Globalización



7. El transporte en la crisis



7. El transporte en la crisis



8. La dimensión de las infraestructuras
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8. La dimensión de las infraestructuras



8. La dimensión de las infraestructuras



9. El parque de vehículos



9. El parque de vehículos

Hipermotorización: 

a cada habitante le corresponden más de dos plazas de automóvil



9. El parque de vehículos



10. Consumo de energía en el ciclo global del transporte en España

85,6%

Consumo de energía en el ciclo global del transporte (2012)

Fabricación del vehículo

Construcción de la infraestructura

Desplazamiento

Mantenimiento y gestión del
sistema

Fin de la vida útil

TOTAL: 56,2 millones tep
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6,4%
5,9%

85,6%

2,1%

Consumo de energía en el ciclo global del transporte (2012)

Fabricación del vehículo

Construcción de la infraestructura

Desplazamiento

Mantenimiento y gestión del
sistema

Fin de la vida útil

TOTAL: 56,2 millones tep



11. Consumo de energía en la fase de desplazamiento o circulación



11. Consumo de energía en la fase de desplazamiento o circulación



12. Emisiones de gases de efecto invernadero



Algunas conclusiones 

Incremento del transporte en el último siglo, especialmente desde 1960.
Entre 1992 y 2007 se produjo un ciclo expansivo de gran envergadura. 
Reducción importante de algunos parámetros durante la crisis iniciada 
en 2007.

Importancia de lo invisible
50% de los desplazamientos de personas se realizan andando
66% de las t‐km le corresponden al transporte de agua por tubería
El transporte marítimo cubre el 90% de las t‐km del transporte 
internacional de mercancías
la tubería energética tiene un mayor peso que el ferrocarril en el 
transporte de mercancías
Importancia del consumo energía en construcción infraestructuras y 
fabricación vehículos
• Hipermotorización 
Un sistema económico y social dependiente de la motorización

• Burbuja de infraestructuras
Creación de infraestructuras de transporte a ritmos muy superiores a 

los de otros países europeos



Algunas conclusiones 

El transporte es una cadena compleja
• que integra modos diversos, tanto para el desplazamiento de 

personas como de mercancías
• que penetra en el territorio
• la capilaridad del modo viario le hace ser el eslabón fundamental

Relación transporte‐localización de actividades‐modo de vida
Globalización (incremento del transporte de mercancías internacionales)
Metropolización (incremento de las distancias cotidianas) 
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