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        Los hechos son cosas obstinadas; y cualesquiera que sean nuestros deseos, nuestras inclinaciones o los dictados de nuestras pasiones, no pueden alterar el estado de los hechos y la evidencia. 


         


        John Adams 

      
    

  
    

       

      PRÓLOGO 


       


      Algunas cosas se creen porque son demostrablemente ciertas. Pero otras muchas cosas se creen simplemente porque se han dicho repetidamente, y la repetición ha sido aceptada como un sustituto de la evidencia. Esta nueva edición de Hechos económicos y falacias, al igual que la primera edición, somete al análisis, en base a hechos concretos, muchas creencias ampliamente sostenidas, y descubre que muchas creencias no pueden superar esa prueba, incluidas algunas que se desmoronan como un castillo de naipes y otras en las que la verdad resulta ser lo contrario de lo que se ha afirmado tan a menudo. 


      El propósito de todo esto no es simplemente desacreditar, para llevar a cabo una especie de derbi de demolición* de ideas, sino revelar falacias que han tenido efectos nocivos en el bienestar de millones de personas en países de todo el mundo. Las políticas económicas basadas en falacias pueden ser —y han sido— devastadoras en sus impactos. No dejarse engañar por esas falacias es más que un ejercicio intelectual porque una comprensión más clara de la economía puede abrir muchas oportunidades insospechadas de alcanzar niveles de vida más elevados para naciones enteras. 


      Este libro, como otros míos, le debe mucho a mis dos extraordinarias ayudantes de investigación, Na Liu y Elizabeth Costa. No solo encontraron mucho material que pedí, sino que a menudo me informaron acerca de material valioso que no había pedido. Además, la Sra. Costa hizo la edición del texto y la Sra. Liu creó los archivos informáticos a partir de los cuales se imprimió este libro. 


       


      Thomas Sowell  


      Hoover Institution 


      Stanford University 

    

  
    

       

      Capítulo 1 


       

      EL PODER DE LAS FALACIAS 


       


      Nunca subestimes la dificultad de cambiar las creencias falsas por hechos. 


       


      Henry Rosovsky1 


       


      Las falacias no son simplemente ideas absurdas. Por lo general, son plausibles y lógicas, pero les falta algo. Su plausibilidad les consigue apoyo político. Solo después de que el apoyo político sea lo suficientemente fuerte como para hacer que las ideas falaces se conviertan en políticas y programas gubernamentales, es probable que los factores que faltan o se ignoran conduzcan a «consecuencias no deseadas», una frase que a menudo se escucha tras los desastres de política económica o social. Otra frase que se escucha a menudo a resultas de estos desastres es: «Parecía una buena idea en aquel momento». Es por eso que vale la pena profundizar en las cosas que se ven bien superficialmente en el momento. 


      A veces, lo que falta en una falacia es simplemente una definición. Las palabras indefinidas tienen un poder especial en política, particularmente cuando invocan algún principio que despierta las emociones de las personas. «Justo» es una de esas palabras indefinidas que han atraído apoyo político para políticas que van desde las leyes de Comercio justo hasta la Ley de normas laborales justas. Si bien el hecho de que la palabra no esté definida es una desventaja intelectual, es una gran ventaja política. Las personas con puntos de vista muy diferentes sobre cuestiones sustanciales pueden unirse y movilizarse detrás de una palabra que oculta sus ideas diferentes   y, a veces, incluso contradictorias entre sí. ¿Quién, al fin y al cabo, está a favor de la injusticia? Ocurre algo similar con «justicia social», «igualdad» y otros términos indefinidos que pueden significar cosas completamente distintas para diferentes personas y grupos, todos los cuales pueden movilizarse en apoyo de políticas que usan palabras tan atractivas. 


      Las falacias abundan en las políticas económicas y afectan a todo, desde la vivienda hasta el comercio internacional. Cuando las consecuencias no deseadas de estas políticas tardan años en desarrollarse, muchas personas no pueden atribuir los efectos a sus causas. Incluso cuando las malas consecuencias se producen muy poco después de aplicar una política determinada, muchas personas pueden no atar cabos, y los defensores de las políticas que producen efectos indeseados a menudo atribuyen estas malas consecuencias a otra cosa. A veces, afirman que la mala situación habría sido aún peor si no hubiera sido por las maravillosas políticas que defendían. 


      Hay muchas razones por las que las falacias tienen la capacidad de perdurar, incluso frente a pruebas contundentes en su contra. Los cargos electos, por ejemplo, no pueden admitir fácilmente que alguna política o programa que defendieron —tal vez con gran fanfarria— haya acabado mal, sin arriesgar toda su carrera. Lo mismo ocurre con los líderes de diversas causas y movimientos. Incluso los intelectuales o académicos con puestos fijos pueden perder prestigio y sufrir vergüenza cuando sus ideas resultan contraproducentes. A otros que se consideran defensores de cosas que ayudarán a los menos afortunados les resultaría doloroso enfrentarse a la evidencia de que, esas cosas, han hecho que los menos afortunados estén peor que antes. En otras palabras, la evidencia es demasiado peligrosa —política, financiera y psicológicamente—como para que algunas personas no permitan que se convierta en una amenaza de cara a sus intereses o para su propia idea de sí mismos. 


      A nadie le gusta admitir que está equivocado. Sin embargo, en muchos tipos de iniciativas, los costes de no admitir estar equivocado son demasiado altos para ignorarlos. Estos costes obligan a las personas a enfrentarse a la realidad, aunque sea a regañadientes y les resulte doloroso. Un estudiante que no entiende bien las matemáticas no tiene más remedio que corregir esa confusión antes del próximo examen y alguien en los negocios no puede seguir perdiendo dinero indefinidamente manteniendo creencias erróneas sobre el mercado o sobre la forma de dirigir una empresa. En resumen, hay imperativos prácticos e intelectuales para no dejarse engañar por las falacias. La diferencia entre las políticas económicas sólidas y falaces por parte de un gobierno puede afectar al nivel de vida de millones de personas. Esto es lo que hace que el estudio de la economía sea importante y revelar falacias sea algo más que un ejercicio intelectual. 


      Hay demasiadas falacias para enumerarlas todas. Sin embargo, podemos esbozar cinco tipos generalizados de falacias económicas generales aquí y, luego, investigar con detalle falacias más específicas en los capítulos que siguen. Estos cinco tipos generalizados de falacias pueden llamarse la falacia de la suma cero, la falacia de composición, la falacia post hoc, la falacia de las piezas de ajedrez y la falacia de la bondad ilimitada. 


       


      LA FALACIA DE LA SUMA CERO 


       


      Muchas falacias individuales en economía se basan en la suposición falaz más grande, y generalmente implícita, de que las transacciones económicas son un proceso de suma cero, en el que lo que alguien gana lo pierde otra persona. Pero las transacciones económicas voluntarias —ya sea entre el empleador y el empleado, el inquilino y el propietario, o en el comercio internacional— no se seguirían haciendo a no ser que a ambas partes les resulte mejor hacer estas transacciones que no hacerlas. Por obvio que parezca, sus inferencias no siempre son obvias para aquellos que abogan por políticas para ayudar a una de las partes en estas transacciones. 


      Empecemos por el principio. ¿Por qué tienen lugar las transacciones económicas y qué determina los términos de esas transacciones? El potencial de beneficio mutuo es necesario, pero no suficiente, a menos que los términos de las transacciones sean de hecho mutuamente aceptables. Evidentemente, cada parte puede preferir términos que sean especialmente favorables para sí misma, pero aceptará otros términos en lugar de perder por completo los beneficios de realizar la transacción. Puede haber muchos términos aceptables para un lado u otro, pero la única forma en que las transacciones pueden tener lugar es si estos conjuntos de términos aceptables para cada lado se superponen. 


      Supongamos que se impone una política gubernamental, con el interés de ayudar a un lado, por ejemplo, a los propietarios o a los inquilinos. Dicha política significa que ahora hay tres partes diferentes involucradas en estas transacciones y solo se permiten legalmente aquellos términos concretos que son simultáneamente aceptables para las tres partes. En otras palabras, estos nuevos términos excluyen algunas condiciones que de otro modo serían mutuamente aceptables para las propias partes. Con menos términos ahora disponibles para realizar transacciones, es probable que se realicen menos transacciones. Dado que estas transacciones son mutuamente beneficiosas, esto generalmente significa que ambas partes están ahora en peor situación en algún aspecto. Este principio general tiene muchos ejemplos concretos en el mundo real. El control de alquileres, por ejemplo, se ha impuesto en varias ciudades del mundo con la intención de ayudar a los inquilinos. Casi invariablemente, los propietarios y constructores de viviendas consideran que la gama reducida de términos es menos aceptable y, por lo tanto, ofrecen menos viviendas. En Egipto, por ejemplo, el control de alquileres se impuso en 1960. Una mujer egipcia que vivió esa época y escribió sobre ella en 2006 dijo: 


       


      El resultado final fue que la gente dejó de invertir en edificios de pisos, y una gran escasez de alquileres y viviendas obligó a muchos egipcios a vivir en condiciones horribles en las que varias familias compartían un piso pequeño. Los efectos del duro control de alquileres todavía se perciben hoy en Egipto. Errores como ese pueden durar generaciones.2 


       


      En otras palabras, mientras que los propietarios y constructores simplemente perdieron la oportunidad de ganar el dinero que podrían haber ganado de otra manera, muchos inquilinos perdieron la oportunidad de encontrar un lugar decente para vivir. Todos perdieron, aunque de diferentes maneras. Egipto no fue el único. A la imposición del control de alquileres le ha seguido la escasez de viviendas en Nueva York, Hong Kong, Estocolmo, Melbourne, Hanoi e innumerables otras ciudades de todo el mundo.* 


      El efecto inmediato de los alquileres fijados a precios más bajos, en lugares donde estarían determinados por la oferta y la demanda, es que más personas buscan alquilar pisos para sí mismas, ahora que los pisos son más baratos. Pero, sin que se construyan más pisos, esto significa que muchas personas no pueden encontrar pisos disponibles. Además, mucho antes de que los edificios existentes se deterioren, los servicios auxiliares como el mantenimiento y las reparaciones se reducen, ya que la escasez de viviendas significa que los propietarios ya no están bajo las mismas presiones competitivas para gastar dinero en este tipo de cosas para atraer inquilinos al haber más gente buscando vivienda que pisos disponibles durante una escasez de viviendas. Este descuido del mantenimiento y las reparaciones hace que los edificios se deterioren más rápido. Mientras tanto, la menor tasa de rendimiento de las inversiones en nuevos edificios de pisos, debido al control de alquileres, hace que se construyan menos. Donde las leyes de control de alquileres son especialmente estrictas, no se pueden construir nuevos edificios de pisos para reemplazar a los que se están deteriorando. Ni un solo edificio de pisos se construyó en Melbourne durante años después de la Segunda Guerra Mundial debido a las leyes de control de alquileres en Australia. En varias comunidades de Massachusetts, no se construyeron viviendas de alquiler durante un cuarto de siglo, hasta que el estado prohibió las leyes locales de control de alquileres, tras lo cual se reanudó la construcción. 


      Sin duda, algunos inquilinos se benefician de las leyes de control de alquileres: aquellos que ya tienen un piso cuando se aprueban dichas leyes y que consideran que los niveles más bajos de reparaciones, mantenimiento y otros servicios auxiliares, como calefacción y agua caliente, son aceptables como compensación, en vista del dinero ahorrado en el alquiler. Sin embargo, a medida que pasa el tiempo, con algunos edificios deteriorados que finalmente tienen tapiadas puertas y ventanas, el círculo de inquilinos que consideran que la compensación es aceptable tiende a reducirse, y los lugares con leyes de control de alquileres especialmente estrictas suelen recibir quejas especialmente duras sobre la negligencia de los propietarios al no suministrar calefacción, agua caliente, mantenimiento y reparaciones adecuadas. En resumen, reducir el conjunto de términos mutuamente aceptables suele reducir el conjunto de resultados mutuamente aceptables, y tanto los inquilinos como los propietarios terminan en peor situación en general, aunque de diferentes maneras. 


      Otro campo en el que los gobiernos imponen su propio conjunto de términos de transacción aceptables son las leyes que regulan el salario, las prestaciones y las condiciones de trabajo para los empleados. Las mejoras en todos estos campos mejoran la situación del trabajador y le cuestan dinero al empleador. Una vez más, esto suele conducir a menos transacciones. Las tasas de desempleo suelen ser crónicamente más altas, y los períodos de desempleo crónicamente más largos en países como Francia o Alemania, donde las leyes de salario mínimo y las políticas gubernamentales que requieren que los empleadores den prestaciones laborales a sus empleados son más generosas que en los Estados Unidos. La tasa a la que estos países crean nuevos empleos suele ser mucho más baja que la tasa a la que se crean nuevos empleos en la economía estadounidense. Una vez más, la superposición entre tres conjuntos de términos aceptables tiende a ser inferior que la superposición entre los dos conjuntos de términos aceptables para las partes directamente involucradas. 


      Como en el caso de los inquilinos bajo control de alquiler, los que están en el interior mirando hacia afuera se benefician a expensas de los que están en el exterior mirando hacia adentro. Aquellos trabajadores que mantienen sus empleos se ven beneficiados por los diversos beneficios que los empleadores deben proporcionar por ley, pero las tasas de desempleo más altas y los períodos más largos de desempleo privan a otros de empleos que podrían haber tenido de no haber estado vigentes leyes que tienen el efecto neto de desalentar la contratación y fomentar la sustitución de mano de obra por capital, así como la externalización de puestos de trabajo a otros países. La expresión tan trillada «no hay nada gratis» se ha vuelto trillada precisamente porque ha resultado ser cierta durante mucho tiempo y en muchos contextos diferentes. 


      Quizás las consecuencias más perjudiciales de la suposición implícita de las transacciones de suma cero se han dado en países pobres que han impedido el comercio exterior y las inversiones extranjeras para evitar ser «explotados». Las grandes disparidades entre la prosperidad de los países de los que provienen el comercio y la inversión y la pobreza de los países que reciben este comercio y esta inversión han llevado a algunos a llegar a la conclusión de que los ricos se han enriquecido a costa de los pobres. Varias versiones de esta visión de la suma cero, desde la teoría del imperialismo de Lenin hasta la «teoría de la dependencia» en América Latina, lograron una aceptación generalizada en el siglo XX y demostraron ser muy resistentes a las evidencias contrarias a la misma. 


      No obstante, finalmente, el hecho de que muchos lugares que anteriormente fueron pobres, como Hong Kong, Corea del Sur y Singapur lograran ser prósperos, a través de un comercio internacional y una inversión más libres, se volvió tan flagrante y tan ampliamente conocido que, a finales del siglo XX, los gobiernos de muchos otros países empezaron a abandonar su visión de suma cero de las transacciones económicas. China e India han sido ejemplos notables de países pobres cuyo abandono de las severas restricciones internacionales al comercio y a la inversión condujeron a aumentos espectaculares en sus tasas de crecimiento económico, lo que a su vez llevó a decenas de millones de sus ciudadanos a salir de la pobreza. Otra forma de ver esto es que la falacia de la suma cero había mantenido a millones de personas muy pobres sumidas innecesariamente en la pobreza durante generaciones antes de que se abandonaran este tipo de ideas. Este es un precio enormemente alto a pagar por una suposición sin fundamento. Las falacias pueden tener un impacto enorme. 


       


      LA FALACIA DE LA COMPOSICIÓN 


       


      Lo que los lógicos llaman «la falacia de la composición» es la creencia de que lo que es verdad para una parte, es verdad para el todo. Un aficionado al béisbol en un estadio de béisbol puede ver mejor el partido poniéndose de pie, pero si todos los aficionados se ponen de pie, no todos lo verán mejor. Muchas políticas económicas implican la falacia de la composición, ya que los políticos acuden en ayuda de algún grupo en particular, industria, estado u otro interés especial, representando los beneficios para ellos como si fueran beneficios netos para la sociedad, en lugar de ver que se trata esencialmente de desvestir a un santo para vestir a otro. 


      Muchos gobiernos locales, por ejemplo, siguen políticas diseñadas para atraer nuevas empresas o personas de mayores ingresos, y se espera que ambas proporcionen más ingresos fiscales locales. Barrios enteros han sido demolidos y «reurbanizados» con viviendas de lujo y centros comerciales como un medio para «revitalizar» la comunidad. A menudo, el gobierno federal subvenciona esta operación, sin tener en cuenta que las empresas y las personas de mayores ingresos atraídas allí simplemente serán transferidas desde algún otro lugar, mientras que las personas de bajos ingresos generalmente desplazadas también son transferidas a algún otro lugar. No obstante, los gobiernos, desde el nivel local hasta el nacional, han establecido innumerables programas para participar en lo que generalmente es, en el mejor de los casos, una operación de suma cero, y, a menudo, una operación de suma negativa, ya que millones de vidas se ven perturbadas en todo el país y se gastan miles de millones de dólares de impuestos demoliendo barrios, sin lograr nada a nivel nacional que no sea una reubicación voluntaria de los contribuyentes a lugares donde pueden obtener propiedades sin tener que ofrecer más a sus propietarios actuales, y una reubicación involuntaria de las personas desplazadas. 


      Dado que las políticas impuestas por el gobierno no son transacciones voluntarias como las del mercado, las operaciones de suma cero y suma negativa pueden continuar indefinidamente. 


      Con todo, en cualquier lugar dado, puede haber bocetos impresionantes previos y fotografías impresionantes después para representar la escena «antes» y «después» de la reurbanización y celebrar la mejora visible en un lugar determinado. Durante muchos años, a los fotógrafos les gustaba tomar fotos de los barrios marginales de Washington, con la cúpula del capitolio al fondo. Al final, los proyectos masivos de mejora de barrios pobres pusieron fin a esas fotos tan vergonzosas, pero las personas desplazadas se fueron a vivir a otros barrios, convirtiéndolos en barrios pobres, pero, ahora estaban ubicados a una distancia políticamente conveniente del edificio del capitolio. 


      A menudo se dice que el gasto público es beneficioso para la economía, ya que el dinero desembolsado se gasta y se vuelve a gastar, creando empleos, aumentando los ingresos y generando ingresos fiscales en el proceso. Pero, por lo general, si ese mismo dinero del gobierno hubiera permanecido en manos de los contribuyentes, ellos también lo habrían gastado, y todavía se habría vuelto a gastar, creando empleos, aumentando los ingresos y generando ingresos fiscales en el proceso. De nuevo, esto suele ser, en el mejor de los casos, un proceso de suma cero en lo que respecta a la transferencia de dinero y un proceso de suma negativa en la medida en que las elevadas tasas impositivas para financiar el gasto público reducen los incentivos para hacer todas las cosas necesarias para generar actividad económica y la prosperidad resultante de ella. 


      Los defensores de las políticas para preservar el «espacio abierto» con el fin de evitar el «hacinamiento» ignoran el hecho de que el tamaño de la población total no se ve afectado por tales políticas, lo que significa que las personas a las que se les impide vivir en una zona determinada harán que alguna otra zona esté más abarrotada de lo que lo hubiera estado de otra manera. 


       


      LA FALACIA POST HOC 


       


      Una de las falacias más comunes es tan antigua que tiene un nombre latino de hace siglos: Post Hoc, Ergo Propter Hoc, en otras palabras, «Después de esto, por lo tanto, debido a esto». Por ejemplo, una de las afirmaciones condenatorias contra el insecticida DDT, durante la exitosa campaña para prohibirlo en muchas partes del mundo, fue que causaba cáncer. En los lugares donde el DDT se había utilizado ampliamente, las tasas de cáncer habían aumentado. Muchos de estos lugares eran países sujetos a los devastadores estragos de la malaria, que mató a un gran número de personas. A raíz del uso de DDT, que mató a los mosquitos que transmitían la malaria, esa enfermedad se redujo drásticamente, casi hasta el punto de desaparecer en algunos lugares. Ahora, millones de personas, que de otro modo habrían muerto jóvenes, vivieron lo suficiente como para contraer cáncer en sus últimos años. Pero el DDT no causaba cáncer, y su prohibición condujo a un resurgimiento de la malaria que se cobró millones de vidas en todo el mundo. 


      Cuando dos cosas son muy llamativas y ocurren una justo después de la otra, es muy probable que la primera se considere la causa de la segunda. Después de que el colapso bursátil histórico de 1929 fuera seguido por la Gran Depresión histórica de la década de 1930, se ha creído de forma generalizada, durante generaciones, que el colapso del mercado de valores causó el colapso de toda la economía. Sin embargo, a una caída similar del mercado de valores en 1987 le siguió durante 20 años crecimiento económico, con un bajo desempleo y bajas tasas de inflación. 


      En cuanto a la caída del mercado de valores de 1929, el desempleo nunca alcanzó los dos dígitos en ninguno de los 12 meses posteriores a ese acontecimiento. El desempleo alcanzó su punto máximo en el 9 por ciento, dos meses después de que el mercado de valores se desplomara, y comenzó a caer en general hasta que alcanzó el 6,3 por ciento en junio de 1930. Fue entonces cuando el gobierno federal hizo su primera gran intervención en la economía, con el arancel Smoot-Hawley.Tras esa intervención, el movimiento a la baja en las tasas de desempleo se revirtió y se disparó mucho más allá del nivel que había alcanzado a raíz de la caída del mercado de valores. A los seis meses de la primera intervención federal importante, el desempleo alcanzó dos dígitos, el 11,6 por ciento en noviembre de 1930. Tras una serie de grandes intervenciones federales en la economía, el desempleo se mantuvo en dos dígitos durante el resto de la década. Un análisis económico publicado en 2004 concluyó que las intervenciones gubernamentales habían prolongado la Gran Depresión varios años.3 


      La falacia post hoc es más que un problema intelectual. En política, el deseo de atribuirse el mérito de los cambios beneficiosos y culpar a los demás por los cambios perjudiciales ha dado lugar a muchas falacias post hoc. Los presidentes de los Estados Unidos casi rutinariamente reclaman crédito para conseguir un extra en sus presupuestos y son culpados por sus críticos de los déficits presupuestarios. Sin embargo, todos los proyectos de ley de gastos del gobierno federal se originan en la Cámara de Representantes, y solo el Congreso puede cambiar las tasas impositivas. Cuando el Presidente y el Congreso son de partidos opuestos, es probable que ni un déficit ni un superávit se deban a decisiones tomadas en la Casa Blanca. 


       


      LA FALACIA DE LAS PIEZAS DE AJEDREZ 


       


      En el siglo XVIII, Adam Smith escribió sobre el teórico doctrinario que es «arrogante con sus ideas» y que «parece imaginar que puede organizar a los diferentes miembros de una gran sociedad con tanta facilidad como la mano organiza las diferentes piezas sobre un tablero de ajedrez».4 Este tipo de teóricos son muy habituales hoy en día y tienen mucha influencia en la configuración de leyes y políticas. 


      A diferencia de las piezas de ajedrez, los seres humanos tienen sus propias preferencias, valores, planes y voluntades individuales, todo lo cual puede entrar en conflicto, e incluso frustrar, los objetivos de los experimentos sociales. Además, cualesquiera que sean los méritos de los experimentos sociales en concreto, la experimentación como tal puede tener enormes costes económicos y sociales. Aunque algunos experimentadores sociales puedan creer que, si un programa o política no funciona, simplemente pueden probar otro y después otro, hasta que encuentren uno que funcione, las incertidumbres generadas por la experimentación incesante pueden hacer que las personas cambien su comportamiento de manera que afecte negativamente a la economía. 


      Algunos economistas, incluido John Maynard Keynes,5 consideraron que las incertidumbres sobre el futuro generadas por las políticas experimentales de la administración del New Deal en la década de 1930 tendían a desalentar la inversión que era muy necesaria para salir de la Gran Depresión. Boris Yeltsin, el primer líder no comunista de Rusia después del colapso de la Unión Soviética, también habló de «nuestro país, tan rico, tan talentoso y tan extenuado por experimentos incesantes».6 Debido a que las personas no son objetos inanimados como las piezas de ajedrez, el mismo intento de usarlas como parte de algún gran diseño puede resultar no solo infructuoso sino contraproducente, y la noción de que «si al principio no tienes éxito, inténtalo, inténtalo de nuevo» puede ser una fórmula para el desastre cuando los consumidores se vuelven reacios a gastar y los inversores se vuelven reacios a invertir cuando no tienen un marco fiable de expectativas, ya que no tienen forma de saber qué sucederá a continuación en una atmósfera de experimentación interminable. 


       


      LA FALACIA DE LA BONDAD ILIMITADA 


       


      Muchas cosas deseables se defienden sin tener en cuenta el hecho más fundamental de la economía: que los recursos son inherentemente limitados y tienen usos alternativos. ¿Quién podría estar en contra de la salud, la seguridad o los espacios abiertos? Pero cada una de estas cosas es ilimitada, mientras que los recursos no solo son limitados, sino que tienen usos alternativos que también son valiosos. 


      No importa cuánto se haga para promover la salud, se podría hacer más. No importa cuán seguras se hayan vuelto las cosas, podrían hacerse más seguras. Y no importa cuánto espacio abierto haya, podría haber aún más. Por obvio que parezca, hay defensores, movimientos, leyes y políticas que promueven un compromiso ilimitado con más de cada una de estas cosas, sin ninguna indicación de un límite, o cualquier principio por el cual se pueda establecer un límite, y mucho menos cualquier consideración de usos alternativos de los recursos que algunas personas quieren dedicar a cualquier cosa deseable que estén promoviendo. 


      La salud es ciertamente algo deseable y la mayoría de la gente está contenta de ver miles de millones de dólares dedicados a la investigación del cáncer. Pero, ¿alguien querría dedicar la mitad de la renta nacional a eliminar las erupciones cutáneas? El control de la delincuencia es ciertamente deseable, pero ¿alguien querría dedicar la mitad de la renta nacional a eliminar hasta el último vestigio de hurtos en las tiendas? Si bien nadie abogaría por estas concesiones concretas para favorecer algo en detrimento de otras cosas, lo que abogan las peticiones ilimitadas de espacio abierto, control de la delincuencia, mejora de la salud o aire y agua más limpios deja de lado el concepto mismo de solución de compromiso. Eso es lo que hace que tales peticiones sean ilimitadas, tanto en lo que respecta a las cantidades de dinero solicitadas como a menudo también a las cantidades de restricciones de la libertad de las personas requeridas para satisfacer estas peticiones. Las peticiones ilimitadas son un mandato para las burocracias gubernamentales en constante expansión con presupuestos y poderes en crecimiento permanente. 


      Las extrapolaciones ilimitadas constituyen una variación especial de la falacia de la bondad ilimitada. Una oposición muy exacerbada a la construcción de viviendas, carreteras o incluso a sistemas de agua y alcantarillado se basa en la creencia de que estos solo atraerán a más personas, más tráfico y más urbanización, lo que conducirá a la pavimentación de la vegetación, que desaparecerá rápidamente. Pero no solo no hay un suministro ilimitado de personas, cada persona que se mueve de un lugar a otro reduce la aglomeración en el lugar que deja mientras aumenta la aglomeración en el lugar de destino, sin un cambio neto en la cantidad de aglomeración en la sociedad en su conjunto. En cuanto a la pavimentación de la vegetación, se necesita una gran extrapolación para verla como un problema nacional en un país donde más de nueve décimas partes de la tierra permanece sin urbanizar. 


      Las extrapolaciones ilimitadas no se limitan a cuestiones ambientales. Las decisiones de los tribunales en casos antimonopolio han invocado el temor de que un negocio en crecimiento en particular sea un monopolio «incipiente». En un caso histórico ante el Tribunal Supremo de los Estados Unidos, se disolvió una fusión entre la Brown Shoe Company y las zapaterías Kinney porque la adquisición por parte de Brown de la cadena Kinney, que vendía el uno por ciento de los zapatos en Estados Unidos, «excluiría» de ese mercado a otros fabricantes de zapatos, comenzando el proceso de creación de un monopolio que debía detenerse en un momento «incipiente». Por tal razonamiento, el hecho de que la temperatura haya subido diez grados desde el amanecer significa que todos nos vamos a achicharrar antes de fin de mes, si se cree en las extrapolaciones ilimitadas. 


       


      RESUMEN Y CONCLUSIONES 


       


      Muchas creencias que se desmoronan bajo el escrutinio pueden persistir indefinidamente cuando no son examinadas y, especialmente, cuando defensores hábiles pueden perpetuar esas creencias evitando el escrutinio mediante apelaciones a emociones o intereses. Algunas falacias populares de hoy tienen siglos de antigüedad y fueron refutadas hace siglos, aunque ahora regresen empaquetadas en una retórica actualizada para adaptarse a los tiempos actuales. 


      Esta breve muestra de falacias generales es solo una introducción a muchas falacias más específicas que se examinan con más detalle y se ponen a prueba con evidencias sólidas en los capítulos siguientes. 

    

  
    

      
      Capítulo 2 


      
      HECHOS URBANOS Y 

      FALACIAS 


      

      En Occidente, la ciudad ha sido la mayor oportunidad y la peor influencia; un lugar de creación y decadencia, de libertad y sometimiento, de riquezas y pobreza, de esplendor y miseria, de comunión y soledad, un medio óptimo para el talento, el carácter, el vicio y la corrupción. 


      

      Eric Hoffer1 


      

      Una de las primeras preguntas que hay que hacerse sobre las ciudades es: ¿Por qué existen, en primer lugar? Mirando hacia atrás en la historia, ¿qué causó que las ciudades se construyeran de golpe y por qué en el tipo particular de lugares donde se construyeron? Mirando el presente, ¿cuáles son las implicaciones económicas de la vida urbana y qué hace que las ciudades florezcan o se tambaleen, se deterioren y mueran? ¿Qué tipo de políticas tienen qué tipo de efectos sobre preocupaciones urbanas como la vivienda, el transporte, la delincuencia y la actividad económica en general? 


      Los hechos son bastante sencillos, pero el desafío es desenmarañar las falacias. 


      

      TRANSPORTE 


      

      Los costes del transporte han desempeñado un papel crucial en la creación de ciudades a lo largo de la historia, y los costes del transporte cambiantes en los tiempos modernos han tenido mucho que ver con las formas en que las ciudades han seguido cambiando a  nuestro alrededor. Durante la mayor parte de la historia de la raza humana, el transporte de personas y bienes por tierra se llevaron a cabo utilizando energía humana o animal, y se llevaron a cabo en el agua utilizando corrientes, viento o remos. La mayoría de las ciudades se construyeron antes de que hubiera vehículos motorizados terrestres, acuáticos o, evidentemente, aéreos. El hecho más fundamental es que el transporte terrestre siempre ha sido mucho más costoso que el transporte acuático y, especialmente, durante los miles de años anteriores a la invención de los automóviles, camiones y trenes. Incluso hoy en día, a menudo es más barato enviar mercancías a miles de kilómetros por agua que enviarlas a cientos de kilómetros por tierra. 


      Una ciudad debe transportar continuamente grandes cantidades de alimentos solo para alimentar a su población concentrada y, también, debe transportar los bienes que produce a los mercados en otras partes del país o en todo el mundo. Ante estos imperativos, no es de extrañar que la mayoría de las ciudades a lo largo de la historia se hayan construido en vías navegables, ya sean ríos, lagos o el mar. Estas incluyen puertos fluviales como El Cairo en el Nilo, París en el Sena y Nueva York en el Hudson; puertos marítimos en Singapur, Estocolmo y Sídney; y puertos en enormes lagos o mares interiores como Odessa y Chicago. Las relativamente pocas excepciones han sido ciudades con otras ventajas de transporte, como Samarcanda en el cruce de rutas a través de oasis en el desierto, Atlanta como un cruce ferroviario o Los Ángeles, que se convirtió en una ciudad importante solo después de la invención de los automóviles y la construcción de una red de autopistas. 


      

      Concentración y dispersión de la población 


      

      Los costes de transporte internos y externos han moldeado la historia de las ciudades. Cuando la mayoría de la gente viajaba a pie dentro de una ciudad, las ciudades antiguas tenían que ser mucho más compactas y populosas que las ciudades modernas, que tienen autobuses, metro y automóviles. La antigua Roma tenía una población similar en tamaño a la de Dallas en la actualidad, pero vivía en un área de solo el dos por ciento del tamaño de Dallas.2 En cierto sentido, el hacinamiento es propio de las ciudades. Es decir, la concentración de muchas y variadas actividades —económicas, sociales, culturales— al alcance de un gran número de personas es lo que atrae a las personas, las actividades económicas y las diversas instituciones a las ciudades. La accesibilidad a estas atracciones depende de los costes de transporte, tanto en dinero como en tiempo. 


      Antes de la construcción del metro en Nueva York, no era factible para la mayoría de las personas vivir en el Bronx y trabajar en el centro de Manhattan. De hecho, lo que hoy es el centro de Manhattan era el límite norte del asentamiento urbano antes de que los vagones de tranvía tirados por caballos aumentaran drásticamente el área de la comunidad urbana, al avanzar desde el asentamiento original en el extremo sur de la isla: 


      

      Donde en tiempos pasados hubo bosques, huertos y campos cultivados, de repente, aparecieron edificios. Entre 1832 y 1860, el límite norte de la zona de asentamiento concentrado se trasladó de Houston Street a Forty-second Street. Esto fue sorprendente: en ese breve período de treinta años, la frontera urbana avanzó el doble que en los doscientos años anteriores.3 


      

      Años más tarde, el primer sistema ferroviario urbano elevado apareció en Manhattan y, aún más tarde, a principios del siglo XX, el primer metro de la ciudad, que extendió los asentamientos urbanos al extremo norte de la isla e incluso cruzó el río Harlem hacia el Bronx. 


      La expansión de las comunidades urbanas en general ha sido posible gracias a la reducción de los costes del transporte. Cuando los trenes aparecieron por primera vez a principios del siglo XIX en Inglaterra, esto permitió a muchas más personas vivir lejos de sus trabajos, dispersarse en barrios periféricos, lo que llevó al duque de Wellington a culpar a los ferrocarriles recién creados de alentar a «la gente corriente a mudarse innecesariamente».4 En los muchos años transcurridos desde entonces, ha habido muchos otros observadores externos que dan por sentado que saben mejor que las propias personas dónde deberían vivir esas personas. 


      La amplia disponibilidad y asequibilidad de los automóviles en la segunda mitad del siglo XX ha llevado a una rápida urbanización de barrios periféricos en las sociedades industriales ricas, ya sea en los Estados Unidos, Europa occidental o en otros lugares, con numerosas consecuencias económicas y sociales que siguen siendo controvertidas. Si bien los costes de transporte asequibles —incluido caminar dentro de una ciudad abarrotada— han sido necesarios para la vida urbana, eso no ha sido suficiente. Debe haber algo dentro de la ciudad que valga la pena para ir a pie o en vehículo, de lo contrario la gente permanecería dispersa por el campo. 


      Los altos y gruesos muros de piedra alrededor de muchas ciudades en Europa y en otros lugares en siglos pasados indican una de las cosas que una ciudad ofrecía, la protección contra invasores o merodeadores que no respetan la ley. Además, muchas actividades complementarias se pueden llevar a cabo cerca unas de otras en una ciudad, y las actividades con grandes costes fijos, como la construcción de un sistema de suministro de agua o un sistema de eliminación de aguas residuales, se pueden llevar a cabo económicamente cuando estos enormes costes se pueden distribuir entre un gran número de personas aglomeradas en un área determinada. Los hospitales, teatros y catedrales son otras estructuras con grandes costes fijos que también tienen más probabilidades de ser asequibles cuando estos costes pueden repartirse entre un gran número de personas concentradas en una comunidad urbana. Estas ventajas de la ciudad son las que atraen a las personas y producen la gran concentración de gente. 


      Una de las muchas falacias urbanas es que las ciudades muy pobladas son un signo de «superpoblación» cuando en realidad es habitual en algunos países que más de la mitad de la población de la nación viva en un puñado de ciudades —a veces, en solo una— mientras que hay grandes áreas de zonas rurales que están en gran parte vacías. Incluso en una sociedad urbana e industrial moderna como la de los Estados Unidos, menos del cinco por ciento de la superficie terrestre está urbanizada, y los bosques por sí solos cubren seis veces más terreno que todas las ciudades y pueblos del país juntos.5 Las fotografías de barrios pobres atestados en los países del tercer mundo pueden insinuar la conclusión de que la «superpoblación» es la causa de la pobreza, cuando en realidad la pobreza es la razón de la aglomeración entre las personas que no pueden pagar los costes de transporte de los desplazamientos o de mucho espacio urbano para vivir, pero que aun así no están dispuestas a renunciar a los beneficios de la vida urbana. 


      Muchas ciudades estaban más pobladas en el pasado, cuando las poblaciones nacionales y mundiales eran mucho más pequeñas. La generalización del transporte más rápido y barato, asequible para un número mucho mayor de personas, ha diseminado a la población urbana a los campos circundantes a medida que se han desarrollado los barrios periféricos. Debido a un transporte más rápido, estos barrios periféricos ahora tienen proximidad en tiempo a las instituciones y actividades de una ciudad desde distancias físicas cada vez mayores. Alguien en Dallas, que vive a kilómetros de distancia de un estadio, puede llegar allí en un automóvil más rápido que alguien en la antigua Roma que vivía mucho más cerca del Coliseo podría llegar a ese estadio a pie. 


      Las élites con sus propios caballos y carruajes han tenido durante siglos una mayor proximidad en tiempo a las atracciones urbanas que las masas más pobres, ya sea en Europa, Asia o el hemisferio occidental. Los costes de transporte han tendido durante mucho tiempo a hacer de los barrios periféricos los hogares de personas más adineradas, que podían permitirse este tipo de costes. Al aumentar las rentas y disminuir los costes de transporte en los tiempos modernos, la gente corriente ahora podía darse el lujo de mudarse a la periferia en grandes cantidades, manteniendo la proximidad a sus trabajos y servicios urbanos. Esta mayor accesibilidad a las instituciones urbanas ha sido el resultado de las revoluciones del transporte del siglo XX provocadas por la introducción y difusión del metro, los trenes de cercanías, los autobuses y los automóviles. De hecho, la gente corriente puede vivir mucho más lejos de un centro urbano hoy que la élite en el pasado. 


      Antes de las revoluciones del transporte del siglo XX, incluso la ciudad de Nueva York era bastante diferente de aquello en lo que se ha convertido desde entonces. ¡La casa en la que Theodore Roosevelt pasó su adolescencia tardía y sus primeros años de adulto fue una mansión situada en la periferia construida en 1873 en «los márgenes exteriores de la ciudad de Nueva York»6, West 57th Street! Todavía en 1881, «las calles eran poco más que un número, y la mayor parte de la tierra estaba desocupada» en la parte oeste de las calles de Manhattan cuya numeración iba del sesenta al setenta.7 La gente en Harlem vivía en el campo y pocos, si es que había alguno, eran negros. Todo eso cambió después de que se construyera el sistema de metro de la ciudad de Nueva York a finales del siglo XIX, reduciendo los costes de transporte tanto en dinero como en tiempo al empezar el siglo XX. 


      

      El automóvil 


      

      Una segunda revolución del transporte afectó profundamente el desarrollo de las comunidades urbanas y de las afueras en el siglo XX, así como muchos otros aspectos de la vida. Esta revolución fue el aumento del uso de automóviles, ya que los métodos de producción en masa iniciados por Henry Ford redujeron drásticamente el coste de los automóviles, convirtiéndolos de un lujo que solo unos pocos podían permitirse a un medio de transporte asequible para millones de personas de rentas moderadas. Entre 1910 y 1916, por ejemplo, el coste del Modelo T Ford estándar se redujo a la mitad.8 A partir de 2007, había aproximadamente 600 automóviles por cada mil habitantes en edad de conducir en Europa occidental y aproximadamente 900 por cada mil en los Estados Unidos.9 


      Entre las consecuencias económicas de los automóviles estaba que los trabajadores tenían acceso a una zona más amplia en la que buscar empleo y los empleadores tenían una zona más amplia en la que buscar trabajadores. En Cincinnati, por ejemplo, un estudio reveló que la mayoría de los residentes podían llegar al 99 por ciento de lugares de trabajo de la región en 20 minutos en coche. Pero no podían llegar ni a la mitad de ese número de lugares de trabajo tomando el transporte público durante el doble de tiempo, 40 minutos. Un estudio en Portland, Oregón, descubrió que las personas sin título de bachillerato tenían un 80 por ciento más de probabilidades de tener un trabajo si tenían un automóvil, y ganaban mil dólares adicionales al mes. Ese mismo estudio descubrió que obtener un automóvil permitía a esas personas conseguir un trabajo, más que obtener un título de bachillerato.10 


      La importancia económica del automóvil se demuestra gráficamente en lugares donde los automóviles están prohibidos. Una de las primeras prohibiciones de automóviles se instituyó en 1959 en Kalamazoo, Michigan, donde hubo un intento de «revitalizar» sus zonas céntricas cerrando una calle al tráfico de automóviles, con el fin de crear un centro comercial peatonal para competir con los centros comerciales de la periferia. La idea se extendió a otras ciudades en las siguientes décadas: 


      

      Durante los siguientes 30 años, las ciudades de Estados Unidos y Canadá crearon aproximadamente 200 centros comerciales peatonales de este tipo. Muchos ganaron premios de planificación. 


      Sin embargo, lejos de revitalizar los distritos comerciales, la mayoría de los centros comerciales peatonales los aniquilaron. Las tasas de desocupación se dispararon, y los peatones que usaban los centros comerciales se encontraban caminando entre tiendas tapiadas o antiguos grandes almacenes que habían sido degradados a tiendas de segunda mano u otras operaciones de bajo alquiler... A pesar de estos fracasos, las ciudades continuaron creando centros comerciales peatonales 25 años después del experimento inicial de Kalamazoo. En 1984, Buffalo cerró 10 manzanas de su calle principal a los automóviles. En los años siguientes, las tasas de desocupación de su calle principal aumentaron en un 27 por ciento y el valor de las propiedades disminuyó en un 48 por ciento... En 1990, muchas ciudades comenzaron a restaurar el tráfico de automóviles en sus centros comerciales peatonales.11 


      

      El hecho de que pasaran décadas antes de que un error con consecuencias negativas obvias comenzara a corregirse es una señal de los problemas de las decisiones de terceros que no pagan ningún precio por estar equivocados. La única prueba que tuvo que pasar la decisión inicial de prohibir los automóviles para crear centros comerciales peatonales fue que «expertos» afines pensaran que era una buena idea, como lo demuestran los premios que recibieron dichos planes. Una vez que se habían comprometido públicamente con una idea, ni los urbanistas ni los políticos que los empleaban tenían ningún incentivo para admitir que estaban equivocados y sí tenían todos los incentivos para ignorar o minimizar verbalmente los problemas que surgían, en lugar de poner en peligro sus carreras al revertir las decisiones que habían tomado, a menudo fanfarria pública y promesas de que darían grandes beneficios. A veces, solo una generación posterior de políticos o planificadores puede admitir los errores de sus predecesores sin poner en peligro sus propias carreras. Por el contrario, las personas cuyo propio dinero está en juego tienen que cambiar de rumbo mucho más rápidamente si quieren evitar ir a la quiebra. 


      Aunque la llegada del automóvil permitió a las personas vivir más lejos de donde trabajaban, la necesidad de que un gran número de personas llegara al trabajo casi al mismo tiempo desde distancias y direcciones muy variables creó un problema de congestión del tráfico en las horas punta. De hecho, tal congestión en las carreteras y calles de la ciudad durante las horas punta se convirtió en un problema habitual en las ciudades de todo el mundo. 


      La congestión generalmente ha tendido a empeorar con el tiempo. En 1983, solo había un área urbanizada en los Estados Unidos donde el conductor promedio pasaba más de 40 horas al año atrapado en la congestión del tráfico en las horas punta, pero, veinte años después, había 25 áreas de este tipo.12 Este tipo de congestión tiene consecuencias económicas, ambientales e incluso médicas. Un estudio sobre la congestión del tráfico en Francia, por ejemplo, descubrió que el número de puestos de trabajo accesibles en un período de tiempo determinado, como media hora, no solo afectaba al acceso de los trabajadores a empleos mejor remunerados, sino que también afectaba al acceso de las empresas a más clientes, así como al acceso a empleados más cualificados, por lo que un tráfico más rápido conducía a una mayor productividad. Se encontraron resultados similares en estudios de otras áreas urbanas de todo el mundo.13 La congestión del tráfico también aumenta la contaminación del aire y, al retrasar a las ambulancias que van y vienen de los lugares donde se producen emergencias médicas, afecta a las tasas de mortalidad. Para un paro cardíaco, por ejemplo, que el personal médico llegue al lugar donde se produce unos minutos antes o después puede ser la diferencia entre la vida y la muerte. 


      Las comunidades de todo el mundo han tratado de hacer frente a la congestión del tráfico de diversas maneras, con diversos grados de eficacia. Julio César prohibió los carros durante el día en la antigua Roma y algunas ciudades modernas han tratado de reducir la congestión de las horas punta restringiendo o prohibiendo los automóviles en ciertos momentos y lugares, o cobrando por el uso de las calles en partes de Londres o vías de peaje en Francia y Australia, por ejemplo.14 Washington, DC, se ocupa de la congestión de las horas punta haciendo que algunas calles sean de ida en una dirección durante el viaje matutino y de ida en sentido contrario durante el trayecto a última hora de la tarde, un sistema que puede crear algunas situaciones peligrosas en los momentos en que la dirección del tráfico se invierte. 


      El hecho de que la mayoría de las calles de la ciudad y la mayoría de las autopistas sean gratuitas para los automovilistas (las autopistas de Los Ángeles son ejemplos clásicos) significa que suelen usarse de forma más generalizada de lo que se usarían si los automovilistas tuvieran que pagar los costes que su viaje impuso a los demás. Estos costes incluyen no solo los costes de construcción y mantenimiento de estas carreteras, sino también, y quizás aún más costoso, el impedimento de los viajes de otras personas por la congestión de la hora punta. Los costes anuales tanto en combustible malgastado como en tiempo desperdiciado se han estimado en más de mil dólares por viajero en hora punta en Washington, Dallas, Atlanta y San Francisco, y en más de 1.500 dólares en Los Ángeles, cuyas autopistas de hecho no son gratuitas ni para la ciudad ni para los automovilistas individuales cuando se tienen en cuenta los costes de congestión.15 


      Como la mayoría de las cosas que están disponibles sin cargar un coste explícito, las carreteras y autopistas suelen usarse mucho más allá de lo que se usarían si los costes ocultos tuvieran que pagarse en efectivo cada vez que se usan estas cosas. Cada vez más ciudades de todo el mundo han comenzado a reconocerlo y a cobrar a los automovilistas en consecuencia. Singapur en la década de 1970 fue pionera en cobrar a los automovilistas cantidades variables según la zona y la hora del día en la que conducían. Al principio, estos eran peajes cobrados manualmente que hasta cierto punto impedían el tráfico, pero finalmente este sistema fue reemplazado por métodos automáticos de cobro de peajes, ya sea electrónicamente o facturando a los automovilistas que fueron fotografiados en áreas restringidas o en horarios restringidos. Incluso durante la época de 1975-1998 de cobro manual en peajes, cobrar a los automovilistas de acuerdo con la congestión que suponía aceleró el movimiento de automóviles en Singapur. Antes de estos peajes, el tráfico de la ciudad se movía a una velocidad media de 15 a 20 kilómetros por hora durante la jornada laboral.Tras la imposición de peajes, el tráfico circulaba a una velocidad media de 26 a 32 kilómetros por hora durante la jornada laboral. 


      Esto sucedió a pesar de que la ciudad estaba creciendo durante estos años y el número de coches en Singapur se triplicó. Al igual que en otros momentos y lugares, los incentivos cambiaron el comportamiento. Algunas personas cambiaron la hora del día en que conducían, para evitar peajes más altos, y algunas cuyo viaje empezaba y terminaba fuera de las zonas más congestionadas con los peajes más altos ahora conducían alrededor de esas zonas en lugar de conducir a través de ellas, como lo habían hecho antes de que se cobrara en los peajes. Otros dejaron de conducir y pasaron a usar el transporte público. Los autobuses transportaban al 46 por ciento de los pasajeros en Singapur antes del sistema de peaje y al 69 por ciento después.16 


      Estocolmo en 2006 introdujo un programa experimental que cobraba solo la mitad por conducir entre las 6:30 y las 7:00 h de la mañana que, por conducir una hora más tarde, cuando la hora punta estaba en pleno apogeo. Dados estos costes, y especialmente las diferencias en los costes en diferentes momentos del día, no solo el tráfico total que pasa por la zona controlada disminuyó en un 22 por ciento, sino que el ratio entre el volumen de tráfico en hora punta y el tráfico en hora no punta cambió de aproximadamente tres a uno a aproximadamente dos a uno,17 ya que las personas llegaron a trabajar antes o se quedaron hasta más tarde para evitar las precios de peaje más elevados en el ajetreo de las horas punta. Dicho de otra manera, el experimento de Estocolmo, como el de Singapur y otros lugares, mostró que las carreteras «gratuitas» contribuyen a la congestión, ya que la mayoría de las cosas «gratuitas» se usan más ampliamente que cuando los costes del comportamiento de las personas se les transmiten directamente a través de los precios. 


      Si bien los precios cobrados o no por el uso de calles y carreteras pueden afectar a la demanda en estas arterias de tráfico, el suministro también es importante. Una de las falacias persistentes sobre el transporte urbano es que resulta inútil construir más carreteras porque eso solo alentará a más conductores a aumentar el tráfico, restaurando la congestión anterior. Cuando el Miami Herald dijo: «La región no puede allanar el camino para salir del atasco de tráfico»18  estaba expresando una opinión muy extendida, pero que no resiste el análisis. Cuando Houston, por ejemplo, añadió 160 kilómetros al año a su red de carreteras de 1986 a 1992, el retraso promedio por viajero en el trajín de las horas punta disminuyó un 21 por ciento. Pero, cuando Houston redujo drásticamente la construcción de carreteras entre 1993 y 2000, mientras su población seguía creciendo, los retrasos en los viajes casi se duplicaron.19 De manera similar, entre 1989 y 1997, a pesar del hecho de que la región de San José añadió 100.000 nuevos empleos, el tiempo promedio de viaje durante la hora pico disminuyó en un 50 por ciento porque su sistema de carreteras estaba creciendo.20 


      En otras palabras, construir más carreteras para seguir el ritmo del crecimiento del tráfico solo funciona cuando lo haces. Como la mayoría de las cosas. Siguiendo el tipo de razonamiento utilizado por aquellos que dicen que es inútil construir más carreteras para hacer frente a la congestión del tráfico, sería posible decir que es «inútil» lidiar con el hambre comiendo porque la gente simplemente vuelve a tener hambre más adelante. 


      Una de las razones por las que muchos están comprometidos con la idea de la inutilidad de construir más calles y carreteras para hacer frente a la congestión del tráfico es que prefieren depender del transporte público como parte de un programa más amplio de urbanización o reurbanización de planificación centralizada. Los planificadores urbanos, consultores y «expertos» tienen un gran interés en la idea de que no se puede dejar que las personas vivan sus vidas como mejor les parezca, sino que deben tener su transporte y sus patrones de vivienda —entre otras cosas— controlados por planificadores urbanos, consultores y «expertos». Una de las razones por las que no se alivia la congestión del tráfico es que muchos ven esta congestión como una forma de «sacar a la gente de sus automóviles» y llevarla al transporte público. Los políticos urbanos tienen una razón adicional para estar en contra de las carreteras y los automóviles: ambos facilitan el movimiento de los contribuyentes hacia la periferia, más allá de la jurisdicción de recaudación de impuestos de los funcionarios de la ciudad. 


      La obsesión por el transporte público, como sustituto de los elevados niveles de uso de automóviles, no puede justificarse por el historial real del transporte público o por su economía subyacente. Si bien el transporte público desempeñó un papel importante en el desarrollo de la ciudad de Nueva York, esa es hoy la excepción, en lugar de la regla. De hecho, casi el cuarenta por ciento de todos los estadounidenses que viajan en transporte público se encuentran en Nueva York. Aun así, solo alrededor de una cuarta parte de los neoyorquinos va al trabajo en transporte público. Chicago es el siguiente más alto, con un once por ciento. A nivel nacional, el número de pasajeros en el transporte público fue dos millones menos en 2000 que en 1960, a pesar de que había más de 60 millones de trabajadores más en 2000. Europa ha tenido tendencias similares, con el transporte público representando una proporción cada vez menor de los viajes en Londres, París, Estocolmo y Frankfurt, por ejemplo, y su participación en los viajes europeos en su conjunto disminuyó del 25 por ciento en 1970 al 16 por ciento en el año 2000.21 


      Esto tiene sus razones económicas. Con el aumento de los niveles de prosperidad, más propiedad de automóviles y el aumento de barrios periféricos, hay menos lugares con las altas densidades de población necesarias para hacer del transporte público un medio de transporte predominante: 


      

      La comunidad de las afueras típica alberga a unas 2.500 o 3.000 personas por milla cuadrada, pero la proporción de viajes en transporte público es insignificante para las zonas con menos de 4.000 personas por milla cuadrada... En términos generales la cuota de mercado de tránsito no supera el 20 por ciento en promedio hasta que las densidades alcanzan cinco y seis veces la densidad de una comunidad de las afueras típica.22 


      

      En resumen, la mayoría de los lugares no son como Manhattan, y se están volviendo cada vez más diferentes a Manhattan a medida que pasa el tiempo. Hacer del transporte público un sustituto del automóvil es una tarea desalentadora, cuando tanta gente prefiere el automóvil. Por un lado, los automóviles pueden llevar a las personas directamente de casa al trabajo, evitando viajes hacia y desde los puntos donde se puede tomar el transporte público, así como los transbordos que a menudo son necesarios. Además, poco más de la mitad de los estadounidenses no van en línea recta entre el hogar y el trabajo en sus automóviles, sino que hacen otras paradas23 —por ejemplo, para ir de compras o recoger a sus hijos— y para esto el transporte público no es un sustituto de un automóvil. 


      Sin embargo, las ayudas del gobierno han ido al transporte público. En 1964, el Congreso aprobó la Ley de transporte de masas urbano, según la cual el gobierno federal otorgaría subvenciones a las ciudades que operaban sus propios sistemas de transporte. A pesar de que el número de personas que viajaban en estos sistemas estaba disminuyendo y la mayoría de estos sistemas de transporte eran de propiedad privada en 1964, durante los siguientes ocho años las ciudades compraron estos sistemas a sus propietarios privados. Pero el número de pasajeros disminuyó un 21 por ciento más.24 Claramente, lo que querían los políticos y los planificadores no era lo que querían los propios pasajeros. A pesar de todo, los terceros que no pagan ningún precio por estar equivocados siguen favoreciendo el transporte público y el papel más importante que esto les asigna a sí mismos en la configuración de la sociedad para reflejar su visión. 


      Cuando estas tercera partes están en el gobierno, están en condiciones de implementar su visión, incluso a pesar de, y en contra de, las opiniones expresadas por el público. Una forma ha sido desviar el dinero destinado a las carreteras al transporte público. Por lo tanto, en California, los votantes del condado de Santa Clara en 1990 aprobaron un aumento del impuesto sobre las ventas para construir nuevas carreteras, pero la Santa Clara Valley Transportation Authority desvió esos ingresos fiscales al transporte público. Entre los resultados, cabe mencionar los siguientes: 


      

      Ahora, la región de San José está lista para gastar más del 80 por ciento de sus fondos de transporte en el 1 por ciento de los viajes en la región que se realizan en transporte público.25 


      

      Muchos de los que condenan al automóvil por la contaminación parecen imaginar una sociedad anterior al automóvil muy diferente de la forma en que el mundo anterior al automóvil era de hecho. Las calles de la
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