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Comenzar un nuevo proyecto siempre 

genera algo de ansiedad e 

incertidumbre, pero también 

entusiasmo. Los que trabajamos en la 

Cátedra de Responsabilidad Social de 

la Generalitat Valenciana en la 

Universidad de Alicante consideramos 

necesario generar una aportación 

modesta, pero estable, al debate sobre 

la sostenibilidad, la responsabilidad 

social, el impacto social positivo y el 

desarrollo sostenible, entre otras 

muchas cuestiones que han sido y 

seguirán siendo de interés entre la 

ComunidadRS .

Y decidimos llamar al proyecto 

ComunidadRS , porque eso es lo que 

queremos crear. Una comunidad de 

intercambio de ideas, debates y 

conocimiento en torno a temas que, en 

estos momentos, despiertan el interés 

de todos aquellos a los que nos 

preocupa la salud de las personas y del 

planeta.

Nuestro primer número está dedicado 

a la Movilidad Sostenible, y cuenta con 

colaboradores de excepción. Por una 

parte, entrevistamos a Ramón 

Jáuregui, que lleva muchos años 

trabando por la consolidación del 

concepto Responsabilidad Social en 

España y toda la Unión Europea; por 

otro lado, Pau Noy, referente a nivel 

internacional en materia de movilidad 

sostenible, presenta un artículo de 

gran profundidad sobre el estado 

actual de la cuestión. Gracias a ambos 

por hacernos reflexionar, y 

especialmente por aceptar vuestra 

participación, de manera inmediata y 

sin condición ninguna, en un proyecto 

aún antes de poder atribuirle siquiera 

tal nombre.

Completamos el número, y procuraremos 

hacerlo siempre, con un apartado de 

buenas prácticas y consejos para, en este 

primer número, caminar hacia una 

movilidad más sostenible. 

Esperamos que sea de vuestro interés, así 

como vuestra opinión sobre éste o 

cualquier otro tema que sea de interés 

para la ComunidadRS . 

¡Bienvenidas y bienvenidos!
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Entrevista Ramón Jáuregui: 
«Hay una dicotomía falsa 
cuando se establece una 
contraposición entre 
legalidad y voluntariedad en 
responsabilidad social»
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Ramón Jáuregui es sobradamente 

conocido por su dilatada trayectoria 

política, en la que ha desempeñado 

numerosas responsabilidades en todos 

los escalones de la administración, 

local, autonómico, nacional y europeo. 

Su última y fructífera etapa como 

europarlamentario le permitió 

participar muy activamente en la 

construcción de lo que entendemos hoy 

como responsabilidad social y su 

divulgación. En la actualidad preside 

la Fundación EuroAmérica . Nos recibe 

amablemente y mantenemos una 

animada charla que compartimos con 

vosotros.

Desde tu perspectiva, desde el papel 

protagonista que has desempeñado 

estos años en la consolidación de la 

responsabilidad social en el ámbito de 

la Unión Europea, ¿en qué momento 

podemos decir que se encuentra 

Europa en la materia?

Europa tiene el mérito del origen con el 

Libro Verde de 2001, de suscitar la 

cuestión, de generar cultura. Durante casi 

10 años su trabajo ha estado vinculado a la 

consecución de consensos. La primera parte 

del trabajo de la UE fue el de motivar, 

generar las bases teóricas de la cultura de 

la RS y, sobre todo, propiciar un diálogo 

entre sindicatos y empresarios en el Comité 

Económico y Social para conseguir los 

primeros avances. Creo que el gran logro de 

la UE es la directiva de 2014 sobre 

información no financiera que 

desgraciadamente en España se traspuso 

con un retraso muy considerable en 

diciembre de 2018.

En este momento está en marcha otro 

avance también notable, a través de una 

directiva que el comisario de justicia ha 

prometido sobre diligencia debida. Esto 

permitirá garantizar la aplicación de los 

derechos humanos y de las normas 

universales en materia de dignidad laboral, 

así como estándares medios en materia 

medioambiental para el conjunto de la 

cadena de valor de las grandes compañías.

Estas aportaciones de la UE pueden 

parecer modestas, pero sin ellas no 

tendríamos la RS, la cultura de la 

sostenibilidad.

Uno de tus postulados es que la RS se 

debe abrir paso de una manera 

voluntaria y de una manera progresiva 

dentro del sector empresarial, pero al 

mismo tiempo defiendes la utilidad de 

imponer ciertas obligaciones a las 

grandes empresas, a las 

multinacionales, a las grandes 

corporaciones, ¿cómo consideras que 

este doble enfoque logra mejorar las 

practicas responsables de estas 

organizaciones, especialmente en su 

relación con los grupos de interés?

La voluntariedad es una condición 

intrínseca de la RS, o de la sostenibilidad 

como se le llama ahora, pero en la cultura 

de la responsabilidad las exigencias sociales 

que se han ido planteando han ido 

generando compromiso que se ha acabado 

por transformar en normas legales. Hay por 

tanto una dicotomía falsa cuando se 

establece una contraposición entre 

legalidad y voluntariedad porque, a la 

postre, han estado más vinculadas de lo que 

creemos. 
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Por ejemplo, comenzamos hablando de 

la redacción de memorias de 

sostenibilidad con la triple perspectiva 

y conforme ha avanzado la cultura de 

la RS esto ha desembocado en la 

directiva de información no financiera. 

Las empresas han se han 

acostumbrado a informar y quien no lo 

hace a explicar por qué, de manera que 

el compromiso se ha hecho cada vez 

más fuerte como exigencias propias de 

esta cultura.

Desde 2018 la UE ya ha establecido 

toda una taxonomía para las 

inversiones sostenibles, para las 

finanzas sostenibles, impensable hace 

solo unos años. No son propiamente 

directivas, no son normas, pero sí son 

técnicas que van permiten discernir 

entre lo que es sostenible y lo que no lo 

es en el ámbito financiero. Una 

práctica de excelencia en RS se 

convierte poco a poco en una norma de 

uso generalizado. 0tro ejemplo es la 

responsabilidad penal de las empresas. 

Hasta 2012 no existía como tal, la 

responsabilidad penal era individual, 

pero entonces entran las empresas en 

el Código penal. Esto viene motivado 

por la frustración ciudadana con los 

comportamientos no sostenibles en el 

core business de las propias compañías 

en la crisis del 2008. El descontento 

social se transforma en una corriente 

de exigencia que culmina en un 

artículo del Código Penal. Así, la 

práctica responsable se convierte en ley 

y generaliza planes de compliance para 

velar por el comportamiento ético y 

conforme a las normas en los consejos 

de administración.

Otro buen ejemplo son las tres 

reformas que ha sufrido el código de 

buen gobierno. El código de conducta 

de los consejos de administración ha 

sido reformado sucesivamente para dar 

respuesta a la creciente exigencia de 

transparencia, de accountability hacia 

las compañías. Esta exigencia ya no es 

sólo una cuestión de ONGõso de 

consumidores, sino que se dirige, 

especial y curiosamente, hacia los 

agentes financieros. La gente quiere 

saber cómo obtienen sus beneficios, que

riesgos tienen, donde opera, en que países.. 

Transparencia, accountability , ¿todo esto 

origina normas?, no propiamente normas, 

pero los códigos de conducta se acaban 

convirtiendo en normas de comportamiento 

de los consejos.

La presencia de las mujeres en los consejos 

de administración es un caso en el que sí 

hemos creado leyes. Algunos países han 

establecido cuotas para los consejos, 

Alemania entre otros. ¿Quién podía 

imaginar hace 15 años que un gobierno iba 

a acabar imponiendo a una empresa y a su 

consejo de administración que tuviera un 

numero mínimo de mujeres en su consejo?, 

era impensable. Sin embargo, la demanda 

de igualdad entre hombre y mujeres ha ido 

entrando en el mundo de la empresa, en los 

convenios colectivos -junto con la 

conciliación -, pero también, obviamente, en 

las carreras profesionales, la presencia de 

mujeres directivas, la igualdad salarial, 

etc.é Toda esa corriente se ha ido 

plasmando en leyes.

En definitiva, la dicotomía entre 

voluntariedad y obligatoriedad es una 

dicotomía no tan antinómica como 

podríamos pensar, sino que es una 

dialéctica forzada por la realidad. La RS y 

sus prácticas, y, sobre todo, la expansión de 

su cultura, han ido generando medidas 

legales que de otra forma no habrían 

existido. Eso significa que el camino 

recorrido da frutos.

Y además seguimos avanzando por esa 

senda. Como decía, la directiva que se está 

gestando sobre diligencia debida -que, por 

cierto, en Francia ya es ley - responde en 

esencia a algo que también está en la 

cultura de la RSE, y es la sostenibilidad de 

las compañías en su larga cadena de 

suministro. Son conocidos los escándalos 

que se han producido por la 

despreocupación de las empresas sobre los 

efectos que producen sus subcontratas en 

países cuya seguridad jurídica es baja o 

donde las exigencias legales son mínimas. 

Se vuelve necesario hacer hincapié en los 

derechos humanos, en la diligencia debida, 

lo que desemboca en planes nacionales de 

Derechos Humanos pero que, quizás 

mañana, sea una directiva de la Unión 

Europea, siendo optimistas en 2021 y que 

puede acabar siendo traspuesta en 2024. Es 

decir, estamos en ese camino.

A veces no lo vemos, y cuando somos muy 

críticos con el balance puede ser que, 

quizás, no destaquemos suficientemente 

que estamos creando un humus sobre el que 

nacen unas normativas, digamos 

civilizatorias, más avanzadas.

Entrevista Ramón Jáuregui2
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Tal vez quienes trabajamos y 

creemos los temas de 

sostenibilidad, igualdad, 

responsabilidad socialé tenemos 

prisa, nos gustaría que las cosas 

fueran m§s deprisa de lo que vané 

Por ejemplo, el hecho de poder 

disponer de parámetros 

internacionales homologados para 

evaluar comportamientos 

responsables

La instrumentación para medir todo lo 

que llamamos responsabilidad social 

sigue siendo muy heterogénea. Creo 

que nunca hemos conseguido 

verdaderos acuerdos sectoriales -a 

excepción del textil que sí logró algo -, 

pero realmente hubiera sido muy 

interesante que cada sector económico 

hubiera consensuado sus propios 

parámetros de medición, pero el mundo 

empresarial no ha querido atarse a 

esas cosas. De esta manera, los 

instrumentos de Global Reporting son 

bastante precisos, pero es una selva de 

datos que acaba perdiendo entidad a la 

hora de llegar a una determinada 

conclusión sobre una empresa. Pienso 

que en ese terreno hay mucho que 

hacer todavía.

Uno de los temas que con el que está 

ahora muy sensibilizada la opinión 

pública es la responsabilidad fiscal, 

¿hasta qué punto las empresas son 

fiscalmente responsables? Tenemos 

varias herramientas para la medición 

del cumplimiento fiscalé Hay varios 

mecanismos de medición y eso genera 

tal confusión y complicación a la hora 

de presentar la bendición, inclusive a 

los que quieren hacerlo, que acaba 

siendo un obstáculo real para el avance 

de esta materia.

¿Opinas que convendría una cierta 

simplificación, sobre todo para 

extender el concepto a la empresa 

más pequeña que no tiene su 

departamento de sostenibilidad ni 

de responsabilidad social, y que no 

puede dedicar demasiados 

recursos ni demasiado personal?

Sin duda es demasiado compleja la materia, 

y las empresas no tienen tiempo, sobre todo 

las pequeñas, para poder ser cumplidoras 

de semejante complejidad.

¿Qué opinión te merece la falsa 

confrontación entre competitividad y 

la sostenibilidad? ¿Considera que la 

sostenibilidad medioambiental, social 

o laboral puede ayudar a que las 

empresas resulten más rentables?

Sí, lo que sucede es que la sostenibilidad 

realmente implica, a corto plazo, un 

incremento notable de costes. Normalmente 

las exigencias derivadas de la sostenibilidad 

implican inversiones y una consecuente 

reducción de beneficios en general, si es que 

los había. Entonces, siendo completamente 

francos en esta materia, los beneficios que 

esperábamos de la etiqueta de la 

sostenibilidad no se han dadoé son 

demasiado etéreos, son demasiado 

virtualesé T¼ puedes mejorar mucho tu 

reputación corporativa, pero hemos 

comprobado (y este es uno de los elementos 

negativos de la experiencia) que la 

ciudadanía no tiene la capacidad de 

aprender o de saber tanto como para que 

aprecie cuál es la marca que merece premio 

y cu§l es la que merece castigoé Por tanto, 

no hay una equivalencia entre el esfuerzo 

en sostenibilidad y el premio del consumo o 

de la reputación.

Quizás sea importante el papel que 

puedan desempeñar las 

administraciones públicas en el 

fomento de una determinada manera 

de producir y de una manera de 

consumir.

Por supuesto, pero la administración 

pública tampoco puede transformar el 

mundo en el que está, y quizás nos 

habíamos hecho una idea falsa de la 

sociedad que ²bamos a teneré Cre²amos, 

por ejemplo, que las redes nos iban a 

empoderar y las redes nos están alienando, 

embruteciendoé A pesar de que tenemos a 

nuestra disposición un volumen inmenso de 

información, realmente no tenemos la 

capacidad ni de ordenarla ni de 

gestionarlaé Pienso que idealizamos un 

poco lo que creíamos que era la sociedad 

resultante de estas disrupciones que se 

estaban produciendo, y pensamos que iban 

a ser todas ellas favorecedoras de la RS, 

pero no es cierto. Por ejemplo, en esta 

materia de la información, hoy en día las 

empresas están muy interesadas en la 

información a los medios, y especialmente 

al sistema financiero, a los inversores, las 

bolsas y los circuitos financieros, puesto que 

van a evaluarles. 

Entrevista Ramón Jáuregui2
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Sin embargo, el consumo no está 

siendo alterado por la responsabilidad. 

Es muy difícil conseguir que la 

ciudadanía tenga un grado de madurez 

tal como para que pueda, por ejemplo, 

premiar o castigar los 

comportamientos responsables o 

irresponsables. En eso nos hemos 

equivocado.

Quizá habría que abrir también un 

debate sobre la responsabilidad 

social de las tecnolog²asé

R: Claro, porque la tecnología es una 

ciencia, una herramientaé Otra cosa 

es que luego tengamos la capacidad de 

regularla y de ordenarla para que no 

genere m§s diferenciasé Pero hemos 

llegado a la conclusión de que algunas 

cosas que creíamos que iban a ser 

estímulos muy poderosos de la cultura 

de la sostenibilidad no lo están 

siendoé quiz§s han fallado un poco las 

administraciones, puede ser, podrían 

hacer m§sé Pero no idealicemos el 

mundo y no nos equivoquemos en la 

manera en la que estimulamos esto 

porque hemos despreciado la 

importancia que tenía todo el sector 

financiero a la hora de establecer la 

culpabilidad y la transparencia de las 

empresas, cuando en el fondo han sido 

los que verdaderamente han forzado 

esos avances, sin duda.

A lo mejor esto se pueda trasladar 

también a los Objetivos de 

Desarrollo Sostenible: altas 

expectativas y lentitud con la que 

se producen avances

Los ODS son una herramienta que 

permite hacer más fácil la 

sostenibilidad de las empresas y que 

permite también que una empresa 

pueda plantearse determinados 

objetivos en su quehacer social. Nos 

facilitan el camino, identifican 

conductas y aspectos en los cual es la 

empresa puede trabajar, pero creo que 

tienen el enorme riesgo de que muchas

empresas crean que incorporándose a uno 

de los 17 objetivos ya están siendo 

responsablesé Esto es muy peligroso, 

favorece que una empresa pueda atribuirse 

estas òetiquetasó, como en su d²a sucedi· 

con la acci·n socialé Como cuando fuimos 

el país que más adhesiones tuvo al Pacto 

Global, pues no era otra cosa que principios 

de derechos humanos, de la OITé que 

dentro del mundo occidental se cumplían 

fácilmente. Eso era muy engañoso. Lo 

mismo ha sucedido con el marketing social 

derivado de acciones sociales, muy 

meritorias y que son muy estimables 

muchos casos, pero a veces se llevan 

también acciones totalmente irresponsables 

en la sede de la misma empresaé

Por eso, esta estrategia de exigencia de 

integridad y de cultura de la sostenibilidad, 

en sentido amplio, que abarca la totalidad 

de las acciones de la compañía, en todos sus 

planos, no puede confundirse con los ODS. 

Ese es el peligro que veo a los ODS, pero en 

su conjunto no podemos olvidar que los 

ODS marcan, por así decirlo, unos caminos 

para el mundo entero y eso es bueno.

Hablando de la Universidad y de 

estructuras más locales para generar 

una comunidad autónoma, cómo crees 

o qué papel piensas que podemos 

desarrollar desde la universidad en el 

fomento de la cultura de la 

sostenibilidad y la responsabilidad 

social

Creo que en España el desarrollo teórico 

que ha tenido la responsabilidad social en 

los ámbitos de la formación universitaria en 

general ha sido espectacular. España ha 

contribuido con una aportación teórica muy 

notable, ahora mismo existen no menos de 

100 o 200 libros publicados sobre estas 

materias, se han realizado numerosos foros 

y eventos y se han creado cátedras en 

muchas universidades espa¶olasé a veces 

ligadas también a algunas marcas 

comerciales. Pienso que esa es la parte 

nuclear de la contribución que la 

Universidad puede hacer, pero también 

tiene la capacidad de ligar mejor la 

investigación con la empresa, una ecuación 

que en España no ha funcionado muy bien. 

La llamada transferencia del conocimiento, 

la financiaci·n de la investigaci·né 

Conozco universidades británicas y 

norteamericanas en las que una parte 

importante de los recursos proceden de 

proyectos de investigación en los que se 

colabora con empresas. No es fácil que la 

conexión entre investigación básica y 

empresa se pueda producir, sobre todo 

porque no existe una gran cultura en 

España de que las empresas estén más 

presentes en el mundo universitario.

Entrevista Ramón Jáuregui2
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Creo que a la Universidad española y a 

la educación en España les falta un 

punto y medio de PIB, por lo menos, y 

eso -si no queremos subir las 

matrículas - necesita incorporar otras 

fuentes de ingreso. Pienso que en 

general le falta un poco más de 

competitividad, de apertura exterior, 

menos corporativismo, menos carreras 

interminablesé

Lo que quiero decir con esto es que la 

Universidad en esta materia ha hecho 

un gran trabajo, pero puede seguir 

haciéndolo mucho más, formando, 

creando teoría y dándonos 

materialesé Soy de los que cuando 

hacía política pensaba que la 

Universidad me ayudabaé hay muy 

pocos pol²ticos que lo piensen òvoy a 

preguntar a la Universidad a ver cómo 

podr²a yo mejorar la fiscalidadó, por 

ejemplo.

En todo caso, mi impresión es que 

tenemos una Universidad muy 

concienciada en el tema de la RS, más 

que en otros países. Diría que la 

Universidad tiene que aplicarse 

también a la práctica de la RSE en su 

funcionamiento, en su informaci·né 

pero desde luego la clave sigue siendo 

formar abogados y economistas, 

directores de empresa, sindicatosé que 

sepan de qué va esto.

Por último, en estos momentos 

eres presidente de la Fundación 

EuroAmerica. ¿Qué tipo de 

sinergias crees que se pueden 

establecer entre las dos regiones 

en este ámbito de la 

responsabilidad social?

El problema es que América Latina 

tiene un grado de desarrollo de 

instituciones sociolaborales muy 

primario. En países en los cuales del 

50% del empleo es informalé no tiene 

demasiado sentido decir que se tiene 

mucha RS o que existe un código ético. 

Allí falta lo principal, la base, estado 

del bienestaré

Hay bastante desarrollo en materia 

universitaria, se han construido 

arquitecturas, instituciones y divulgación, 

pero América Latina está necesitada, sobre 

todo, de formalizar su economía, de 

consolidar su estado, de aumentar su 

recaudación fiscal. La Fundación es una 

organización de sociedad civil, creada hace 

más de 20 años, muy humilde porque no 

tenemos prácticamente recursos más allá 

de las contribuciones de nuestros patronos, 

que son grandes compañías y algunas 

universidades. Lo que hacemos es fomentar 

las relaciones entre América Latina y 

Europa todo lo que podemos y tratamos, 

fundamentalmente, de aportar nuestras 

propias experiencias organizativas, de tocar 

la puerta de Europa sobre la existencia de 

ese subcontinente, de que los tratados de 

los acuerdos comerciales entre Europa y 

América Latina prosperen, etc. Realmente 

harían falta más instrumentos y hay 

muchísimas cosas que se pueden hacer 

desde la Universidad, como potenciar más 

los Erasmus o unificar y homologar los 

estudios universitarios.

En Europa nadie se acordaba de América 

Latina hasta que España entró en la UE y 

tocó la campana. Además, tiene una gran 

convergencia de objetivos estratégicos y 

también de concepción democrática 

civilizatoria, mucho más que la que 

tengamos con Turquía o con Asia.Entrevista Ramón Jáuregui2
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La movilidad sostenible es la 
única solución
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Los objetivos de una política pública de 

movilidad son los de satisfacer las 

necesidades de accesibilidad y 

movilidad de nuestros ciudadanos de la 

forma más eficiente posible. Pero hasta 

hoy, no hemos visto en España una 

auténtica política pública de movilidad, 

ya que desde las administraciones lo 

que principalmente se ha hecho ha sido 

promover el desplazamiento en 

vehículo privado mediante la 

construcción de miles de kilómetros de 

autovías y carreteras..

La administración siempre dio por sentado 

que el coche, el vehículo privado, era y es el 

sistema universal de transporte que nos 

garantiza un desplazamiento puerta a 

puerta de una manera eficiente.

Pero ¿es cierto que el coche es el vehículo 

que da acceso universal ? En absoluto. El 

50% de la población española no tiene 

acceso universal al coche. Eso se debe a 

circunstancias como que menos del 60% de 

mujeres poseen permiso de conducir, por no 

disponer de un coche en casa, por ser 

menores de edad, por ser demasiado 

mayores o porque el único coche existente 

se lo lleva un miembro de la familia, 

normalmente el padre de la familia. La 

falta de acceso al coche se concentra en 

mujeres, emigrantes extracomunitarios, 

menores de 18 años y gente mayor. Por 

tanto, buscar un modelo de accesibilidad de 

universal basado en el uso del automóvil 

margina a la mitad de la población del país. 

Es un error político de campeonato.

España es, desde hace bastantes años, 

entre los países europeos, el que tiene la 

mejor dotación de carreteras, por habitante 

o por km². Ya se sabe que muchas 

carreteras y autovías tienen tráficos 

ridículos, pero aún así se siguen invirtiendo 

una enormidad de recursos públicos en su 

extensión.

También se ha invertido mucho en líneas 

ferroviarias de alta velocidad, hasta el 

punto de que España es el país de Europa 

con la red más extensa en este capítulo. 

Aunque también con la más baja densidad 

de circulación de trenes.

España es un país que gusta de construir e 

inaugurar infraestructuras, de las más 

caras de Europa, aunque luego pocos se 

preocupan de si circulan muchos trenes o 

automóviles. Un ejemplo palmario es el de 

la línea de alta velocidad entre Figueras y 

Perpinyà en la que sólo circulan cuatro 

trenes de viajeros en invierno, aunque costó 

una millonada. Pero en materia de 

camiones, somos los campeones de Europa. 

Eso es debido a la mala praxis de Renfe y la 

decena de compañías que han aparecido en 

el mercado a raíz de la liberalización 

iniciada hará una década, pero también a 

causa del dumping ambiental y social de la 

carretera.

¿Cómo tenemos los servicios urbanos y 

suburbanos de transporte? ¿Es posible que 

al menos en las ciudades la gente viva sin 

coche? El otro día escuchaba a un antiguo 

responsable de la ciudad de París, en 

un buen debate con Barcelona y Valladolid , 

que explicaba que el 70% de parisinos no 

forma general vivir sin coche propio en las 

ciudades españolas? Bueno, ya hemos visto
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en la estadística general que la mitad 

de la población no tiene acceso regular 

al coche,  por lo que la respuesta es sí, 

se puede vivir. Ahora bien, para vivir 

de una forma en la que uno se pueda 

desplazar cómodamente sin usar el 

automóvil, o una peligrosa motocicleta 

(sufren la mitad de los accidentes que 

se registran en las ciudades), hace falta 

que la ciudad disponga de una buena 

red de transporte público, de una 

buena red de carriles bici y de calles 

seguras para el ciclista y que se pueda 

caminar bien, con seguridad. Entre las 

ciudades grandes, a mi juicio solo 

cuatro ciudades en España cumplen 

este requisito, Madrid, Barcelona, 

Valencia y Bilbao entre les grandes, y 

probablemente Vitoria y Pontevedra 

entre las medianas. Pero esta cuestión 

daría para un largo debate. Hará un 

par de años publiqué los resultados de 

una comparativa del transporte 

público que hice entre siete grandes 

ciudades europeas, entre las que se 

encontraban Barcelona y Madrid, pero 

estas dos ciudades sólo conseguían 

buena nota en la oferta de transporte 

público en su continuo urbano, no en su 

ámbito metropolitano.

La mejor idea para que la gente deje de 

padecer el vicio de usar regularmente 

el coche en la ciudad es que no tenga 

acceso a él. En román paladino, que no 

tenga coche. Y por supuesto que una de 

las primeras medidas para que la gente 

abandone la pobreza es que no tenga 

coche. Se ahorran unos 400 euros 

mensuales.

Uno de las grandes instrumentos para 

que la gente no tenga coche es ofrecer 

un servicio de coche de alquiler 

puntual, cuando sea necesario, entre 5 

y 10 veces al año, a través del car -

sharing . En promedio se consigue que 

cada nuevo cliente realice 100 viajes 

adicionales en transporte colectivo 

cada año. Pues bien, mientras todas las 

ciudades europeas, las grandes, las 

medianas y las pequeñas, lo están

promoviendo, dando todo tipo de facilidades 

para aparcar a bajo precio en el espacio 

público e integrando el producto con la red 

de transporte público, aquí en España los 

alcaldes no han movido un dedo en favor del 

car-sharing . El gap de movilidad sostenible 

entre los electos en España y Europa 

continua siendo muy importante.

¿Qué hace falta para que las ciudades dejen 

de depender del coche? Sólo una cosa, que 

los alcaldes se olviden del coche y 

concentren todos sus esfuerzos de gestión 

en favor de los modos alternativos, los 

sostenibles. En el debate que citaba antes 

con París, se explicó que la alcaldesa, Anne 

Hidalgo -parisina, aunque gaditana de 

origen- ha anunciado que va a convertir en 

un bulevar el periférico de París, la vía con 

más tráfico en Europa. Esa arteria 

equivale, literalmente, a las rondas de 

Barcelona o la M -30 de Madrid. Ideas 

claras, decisión y liderazgo es lo que se 

precisa para rescatar a nuestras ciudades 

del secuestro a que el coche las ha sometido. 

¿Cómo es posible que, por ejemplo en 

Barcelona, sólo el 10% de ciudadanos use 

regularmente el coche pero tengan a su 

disposición el 50% del espacio público para 

circular?

Artículo Técnico Pau Noy3
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Pero también debemos formular otras 

preguntas. ¿Cómo es posible que la 

contaminación esté matando, en 

ciudades como Barcelona, un 

ciudadano cada día? Para otras 

ciudades se hace la regla de tres 

poblacional y se obtendrá la cifra de 

mortalidad. Porque todos los estudios 

han demostrado que el 90% de esta 

contaminación la genera el tráfico. 

¿Cómo puede ser que aún sabiendo que 

las ciudades con peor contaminación 

sean también las más vulnerables al 

COVID 19, aún haya grupos de presión 

que estén exigiendo volver a la 

situación anterior? ¿Cómo puede 

explicarse que todas las ciudades 

europeas tengan el compromiso de 

tener emisiones cero en sólo 30 años, 

en 2050, y en España ninguna ciudad 

tenga aún una estrategia clara y 

debatida con los agentes sociales sobre 

cómo conseguirlo? Descarbonizar el 

transporte sólo se podrá conseguir con 

un fuerte apoyo del transporte público, 

la generalización del uso de la bicicleta 

y el apoyo a los vehículos ð¡vehículos, 

no únicamente coches¡ðeléctricos.

En esta próxima década los alcaldes y 

alcaldesas españolas se han de poner 

las pilas para liderar el gran cambio 

hacia la movilidad sostenible. Es la 

única solución. 

Esa movilidad es la que no tiene 

emisiones, ni contaminantes ni 

climáticas, la que no causa accidentes, 

la que proporciona generosos ahorros 

en la economía de ciudadanos y sus 

ciudades, y la que es 100% inclusiva 

socialmente.  

Ha empezado a circular con fuerza en 

estos últimos tiempos el concepto de la 

ciudad de los quince minutos . 

Próximamente revo Prosperidad 

Sostenible va a organizar un debate 

telemático en el que tomará parte el 

parisino Carlos Moreno, el creador del 

concepto. La idea es muy clara y nada 

rompedora. Diseñar una ciudad en la 

que todos los servicios estén a 15

Artículo Técnico Pau Noy3 minutos del domicilio y que incluso una 

buena parte de la oferta de trabajo se 

encuentre en ese radio de distancia. 

¿Es muy difícil llevarlo a cabo? Sin duda 

que fácil no es pero cabe que recordar que 

en Barcelona el tiempo de viaje en 

bicicleta desde el Paseo de Gracia, en el 

centro de la ciudad, hacia sus confines 

administrativos es de 20õ, y en Par²s, 

tomando como centro el Louvre, el tiempo 

de viaje es otra vez de 20õ, y lo mismo en 

Milán desde el Castello. Ciudades como 

Freiburg , son todas ellas ciudades puras 

de 15õ en transporte p¼blico y menos 

tiempo aún en bicicleta. El debate está 

servido pero es una gran idea para dejar 

de depender del coche. son todas ellas 

ciudades puras de 15õ en transporte 

público y menos tiempo aún en bicicleta. 

El debate está servido pero es una gran 

idea para dejar de depender del coche.

https://www.revoprosper.org/
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¿Qué es la movilidad sostenible?

La necesidad de desplazarnos es 

consustancial a las relaciones humanas 

y a las actividades económicas. En la 

esfera de lo personal, nos movemos 

para hacer compras, reunirnos con 

amigos y familiares, llevar a cabo 

actividades culturales, deportivas o de 

ocio, entre otras. En el ámbito 

profesional, nos desplazamos para 

acudir o volver del puesto de trabajo o 

bien para desempeñar actividades 

laborales fuera del centro de trabajo o 

transportar bienes de un lugar a otro.

¿Qué es la movilidad sostenible?

La necesidad de desplazarnos es 

consustancial a las relaciones humanas y a 

las actividades económicas. En la esfera de 

lo personal, nos movemos para hacer 

compras, reunirnos con amigos y familiares, 

llevar a cabo actividades culturales, 

deportivas o de ocio, entre otras. En el 

ámbito profesional, nos desplazamos para 

acudir o volver del puesto de trabajo o bien 

para desempeñar actividades laborales 

fuera del centro de trabajo o transportar 

bienes de un lugar a otro.

Tanto en un caso como en el otro nos 

valemos de medios de transporte e 

infraestructuras de comunicación que han 

permitido conectar territorios, mercancías y 

personas cada vez más alejadas gracias al 

avance tecnológico.

Desafortunadamente esa mejor 

conectividad ha traído consigo una serie de 

problemas que no podemos obviar desde la 

perspectiva humana y bajo un enfoque de 

sostenibilidad. Movernos más también nos 

ha traído siniestralidad, deshumanización 

de ciudades y pueblos, desigualdad en el 

acceso a la movilidad para personas con 

discapacidad, ruido y un desmedido 

consumo de energía procedente de 

combustibles fósiles. Sólo en España en 

2018 tuvieron lugar 102.299 accidentes de 

tráfico que ocasionaron 1.806 víctimas 

mortales según la DGT. Por su parte, el 

transporte es responsable, según la Agencia 

Europea del Medio Ambiente, de más de 

una cuarta parte de las emisiones totales de 

gases de efecto invernadero de la UE.

Es un reto, por tanto, devolver la 

sostenibilidad a la movilidad, eliminar o 

mitigar sus efectos negativos. Para ello, 

tanto gobiernos como el sector público y el 

privado y la ciudadanía en su conjunto 

deben actuar decididamente.

Semana Europea de la Movilidad

Cada año durante el mes de septiembre se 

celebra la òSemana Europea de la 

Movilidadó. Este a¶o se celebra entre los 

días 16 y 22 de septiembre, y el tema 

elegido por la Comisión Europea para la 

campa¶a ha sido òPor una movilidad sin 

emisionesó, la cual refleja el objetivo de 

alcanzar la neutralidad en las emisiones de 

carbón para el año 2050, tal y como se 

recoge en el Pacto Verde Europeo. El tema 

también pretende resaltar la importancia 

de la accesibilidad a sistemas de transporte 

de cero emisiones y promover un sistema 

inclusivo para todas las personas.

4
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Tips para una movilidad sostenible 

en empresas

Los Planes de Movilidad Sostenible en 

las empresas son herramientas muy 

útiles para una gestión racional y 

óptima de los desplazamientos que 

genera la actividad laboral, con el fin 

de reducir los impactos ambientales y 

sociales que ésta genera.

¿Qué puede hacer mi empresa para 

contribuir a una movilidad sostenible?

Å Establecer redes de contacto entre 

trabajadores, de la misma empresa 

o empresas cercanas, para 

favorecer la movilidad compartida

Å Renovación de flotas con modelos y 

tecnologías con menores emisiones

Å Apostar por la implantación del 

teletrabajo que evite 

desplazamientos

Å Gestión inteligente de rutas para 

transporte y movilidad de 

trabajadores

Å Combinar modos de transporte, 

priorizando ferrocarril para largas 

distancias y movilidad eléctrica 

para movilidad de última milla

Å Favorecer el uso de medios de 

transporte privados alternativos, 

como la bicicleta o los patinetes 

eléctricos

Y yo ¿qué puedo hacer como 

ciudadano?

Debemos saber que toda actuación que 

pretenda reorientar la movilidad hacia 

un enfoque sostenible pasa por dos 

objetivos simultáneos: disminución del 

uso del automóvil privado y fomento de 

los transportes públicos o no 

motorizados. 

Estas son algunas de las iniciativas 

que podemos llevar a cabo como 

ciudadanos para moverse de manera 

sostenible:

Å Apostar por el transporte público 

siempre que sea posible

Å Caminar o pedalear en lugar de recurrir 

sistemáticamente a vehículos 

motorizados

Å Recurrir a carpooling o carsharing en 

lugar de adquirir vehículos particulares

Å -Respetar las normas de tráfico, en 

particular las velocidades máximas y 

recomendadas.

Å Mantener adecuadamente los vehículos 

para evitar que un funcionamiento 

inadecuado genere más ruido o 

emisiones.

Å Comprar en comercios de proximidad 

que eviten el uso del automóvil privado.

Buenas Prácticas 
Movilidad sostenible
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