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INTRODUCCIÓN AL NÚMERO 17

Introducción
al número 17

Carme Miralles-Guasch

Querida lectora/querido lector,

En un momento de cambio de paradigma conceptual, que
obliga a replantearnos el modelo de crecimiento y por lo tanto
el modelo de ciudad, es imprescindible indagar en el cuándo,
el cómo y el porqué se han ido creando unos modelos de mo-
vilidad basados de forma creciente en el transporte privado,
que han influido en nuestras colectividades y  en nuestras ciu-
dades. Apostar por el transporte más contaminante, más caro
(a nivel individual y colectivo) y más ineficiente, como es el
automóvil, ha significado, para las ciudades, la destrucción del
espacio público (de las plazas, de las calles y de los paseos) y
con él la destrucción del espacio de la sociabilidad, de la asam-
blea, del mercado, de la fiesta, de la justicia, del teatro, del tra-
bajo, del juego, de la palabra, de la religión, del carnaval, de la
música y de la protesta. El espacio donde creamos nuestro ser
colectivo y donde definimos nuestro medio ambiente  urbano.
El espacio de nuestra historia común. Destruyendo el sentido
de unión que siempre había tenido el espacio público y poten-
ciando las largas distancias y las grandes urbes. Todo ello, para
dar paso a un modo de transporte contaminante, aislante e
insolidario.

Las raíces de este proceso, a través de distintas realidades
urbanas se encuentran en los dos primeros artículos. Así el
artículo de José Luis Oyón ofrece un análisis histórico y a la
vez comparativo entre ciudades europeas de distinto rango y
volumen. El transporte público, pieza clave para una ciudad
sostenible, se introduce en la ciudad en la segunda mitad del
siglo XIX. Su implantación, su nivel de utilización, la repercu-
sión en el crecimiento de la ciudad depende de características
políticas a nivel nacional y local, del  tamaño de la urbe, del
modelo de movilidad cotidiana y de la morfología de la propia

ciudad. Todos estos elementos hacen que cada ciudad europea
adopte, a finales del siglo XIX y a principios del XX, políticas
distintas de transporte urbano que repercuten a lo largo de
toda la historia moderna de la ciudad. En la misma línea, mi
artículo analiza el transporte privado, tomando como ejemplo
la ciudad de Barcelona. La irrupción del transporte privado en
las ciudades, como transporte urbano hegemónico, ha sido la
culminación de un proceso lento que se inicia a principios de
siglo XX y que alcanza su cenit en nuestros días, una vez supe-
rada la crisis de los años setenta.

En este mismo apartado, y como instrumento fundamental
del paradigma de la sostenibilidad urbana, se dedica un artícu-
lo a la bondad de la bicicleta, como modo de transporte urba-
no que representa la antítesis del automóvil: un vehículo bara-
to, duradero, de gran rendimiento, que requiere menos ener-
gía y que ocupa un espacio infinitamente menor. La bondad
ecológica y social de este medio de transporte viene refrendada
por el lento pero incisivo, y cada vez más reivindicado,
redescubrimiento de la bicicleta en la ciudad de Barcelona.

Como epílogo de esta primera parte se propone un ar-
tículo dedicado al ferrocarril del siglo XXI. Muy pocos dudan
ya, que el medio de transporte para distancias medias y largas,
en un futuro próximo, va a ser el ferrocarril. Pero ¿cuál y a que
precio? Alta velocidad, velocidad alta; vías segregadas o no, y
impacto ambiental. Esta es la reflexión que nos propone este
cuarto artículo.

Los cuatro artículos siguientes, que conforman la segun-
da parte, de este primer bloque, hacen referencia a la
sostenibilidad urbana en realidades alejadas, pero con el co-
mún denominador de lo urbano. El primero de ellos conme-
mora el centenario de la obra del urbanista Ebenezer Howard.
El segundo, de Ernest García, habla de la organización social
de la movilidad, de como ésta se ha desarrollado, en el País
Valenciano, a través (y para) el automóvil. Además de los cos-
tes globales ligados necesariamente al transporte privado mues-
tra, de forma exhaustiva, la penetración de la cultura del auto-
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móvil en la sociedad valenciana y como ésta se encamina hacia
una sociedad contraria a la sostenibilidad y carente de otras
alternativas (transporte público, carriles bici, etc). Sin embar-
go, expone también los primeros indicios del fin de esta cultu-
ra hegemónica de la velocidad y el coche: el hechizo se ha roto
y sólo queda una dependencia cada vez más frustrante y menos
gratificante. La hora de un cambio en las prioridades públicas
ha llegado.

La brasileña ciudad de Curitiba es el modelo del sur que
tienen que imitar las ciudades del norte. La consolidación del
modelo ecológico de Curitiba ha sido posible gracias a un pro-
yecto que se basa en un sistema de transporte público, inter-
pretado como columna vertebral del funcionamiento de la ciu-
dad. Un modelo urbano que empieza a ser sostenible gracias a
discriminar positivamente aquel transporte más barato, más
accesible, menos contaminante. Como elemento básico de un
modelo urbano ecológico.

Lima es otra ciudad del sur aquejada de múltiples dificul-
tades que entorpecen el bienestar de sus habitantes y la hacen
cada vez más vulnerable a riesgos medioambientales. La
sostenibilidad, aquí, se percibe como un crecimiento simétrico
en varias dimensiones, que atañe principalmente al plano polí-
tico y económico, donde los problemas medioambientales ur-
banos, surgidos, entre otras actividades, de un modelo de mo-
vilidad basado en el vehículo a motor, tienen que ser resueltos
como una componente social del desarrollo.

En la misma dirección que apuntan las reflexiones sobre
Lima, el artículo de Giovanna Di Chiro redefine la justicia
ambiental como un conglomerado de elementos, donde los
aspectos sociales, económicos y culturales forman parte del me-
dio ambiente. Esta redefinición conceptual resitúa los proble-
mas ecológicos en las comunidades locales, especialmente en
aquellas de bajos ingresos y de etnias desfavorecidas, más vul-
nerables a todo tipo de riesgos. Así, el medio ambiente se defi-

ne como el lugar donde trabajas, donde vives, donde juegas. Es
un ambientalismo ligado a las personas y de raíz urbana, en-
frentado al concepto preservacionista de la Naturaleza, desvin-
culado de los problemas humanos. Palabras como sostenibilidad,
salud, trabajo, seguridad, urbanismo, contaminación, desigual-
dades, género, vivienda, transporte, biodiversidad, en este ar-
tículo pertenecen a una misma estructura conceptual.

Otro artículo describe la política nacional del agua en Espa-
ña, que a través de los planes de la cuenca hidrográfica adopta un
enfoque de oferta, es decir, la construcción de numerosas y costo-
sísimas obras de infraestructura, para atender un consumo de
agua cada vez mayor. Estas obras además de tener un considera-
ble coste económico, social y ambiental, perjudican a los tramos
portugueses de los ríos transfronterizos, el caudal de los cuales
hace veinte años que está disminuyendo. La alternativa a esta
política del agua es la gestión de la demanda, reconociendo que
los consumos son excesivos, potenciando las inversiones en efi-
ciencia del uso y el fomento del ahorro y la reutilización. Otro
artículo identifica la desertización como fruto no tanto de facto-
res climáticos como de actividades humanas inadecuadas.

Las campañas de denuncias se centran, por un lado, en la
utilización y en la venda de armamento. En el primer caso se
llama la atención a las nefastas consecuencias que para la sierra
de Teleno en particular y para toda la comarca de Maragatería
(Leon), en general, supone la existencia de uno de los mayores
campos de tiro del Estado Español. En el segundo, se pone en
evidencia el triste récord que tiene España al ocupar el quinto
lugar mundial en exportaciones de armas. Este bloque incluye
la propuesta de usar la acción directa en la lucha contra los
transgénicos y otras denuncias referentes a British Petroleum
en Venezuela, Repsol en Bolivia, la destrucción del manglar en
Ecuador, etc. Este número contiene también una entrevista a
la líder de la lucha en defensa de la huerta periurbana de la
Punta (Valencia).
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LA MOVILIDAD EN LAS CIUDADES

La irrupción
del transporte

privado
en la ciudad.

Barcelona
como ejemplo

Carme Miralles-Guasch*

LOS INICIOS DEL COCHE EN LA CIUDAD

La implantación del coche como principal medio de transpor-
te en el ámbito urbano ha sido un proceso lento, que se inicia
en las primeras décadas del siglo XX en Estados Unidos y en
algún país europeo, como Alemania. La difusión de este medio
de transporte está ligada a una dinámica, más general, de segre-
gación, dispersión y selección de las actividades urbanas y a un
aumento, con el incremento del consumo, del volumen de be-
neficio empresarial.

En este ámbito, el análisis tradicional argumenta que la
irrupción y la generalización del uso del vehículo privado, co-
nocida por la segunda revolución del transporte, fue un reem-
plazamiento tecnológico natural, al ser sustituidas las viejas tec-
nologías del transporte colectivo, por las nuevas del transporte
privado (Monclús, 1992). Pero esta revolución no fue, sólo, un

cambio tecnológico, sino un cambio del modelo de movilidad,
resultado de un cúmulo de estrategias sectoriales, territoriales y
culturales, que se iniciaron de forma paralela y complementaria.

En el ámbito de la oferta, se desarrollaron políticas de ca-
rácter público y privado que afectaron a todos los medios de
transporte. Por una parte la nueva organización del trabajo (el
fordismo) permitió rebajar los costes de fabricación de los au-
tomóviles, que pasaron a ser productos asequibles a las clases
medias (Flick, 1991). Paralelamente, el highway lobby,1  de acuer-
do con las administraciones locales, disminuyó la eficacia de la
red de transportes urbanos colectivo: cerró líneas, redujo fre-
cuencias y capacidades, etc. Dos estrategias que tenían como
principal objetivo inducir el uso de los nuevos medios de trans-
porte.

En una época de transición, la influencia se ejerce, no
sólo desde ámbitos políticos y económicos, sino también desde
los ideológicos y los culturales. Desde estos últimos se incidió
en las pautas de consumo y en las relaciones sociales de las
familias medias norteamericanas (Martin, 1991). La organiza-
ción del hogar era un espacio fundamental para introducir el

* Departamento de Geografía. Universitat Autònoma de Barcelona.
1 Conjunto de colectivos relacionados con el transporte privado: constructo-

res de infraestructuras, fabricantes de coches, productores de petróleo, com-

pañías de seguros, etc.

Fotografía: Antonio Santos (1951)
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nuevo medio de transporte (Miller, 1991). Las mujeres, ya ais-
ladas en casas unifamiliares de las periferias,2 fueron uno de los
grandes colectivos captados para incrementar el uso del trans-
porte privado. El automóvil se presentó como una herramien-
ta eficaz para reducir su soledad y darles una imagen de mo-
dernidad.3

Las estrategias territoriales, que completaron los cambios
sectoriales y culturales, se basaron en la zonificación, como cri-
terio planificador y en la construcción de autopistas urbanas.
La zonificación es un elemento fundamental del plan urbanís-
tico, ya que permite ordenar y organizar el suelo urbano en
diferentes partes según los usos, las actividades, las densidades
y las tipologías edificatorias. A pesar de que se percibe como
un elemento neutro y pragmático, es un instrumento de con-
trol social y económico (López de Lucio, 1993). El mecanis-
mo se basa no sólo en la segregación y dispersión de las activi-
dades urbanas sino también en la expulsión de aquellas que
podrían rebajar el precio del suelo. La zonificación tiende a
anular las ventajas de las economías de escala o de aglomera-
ción, e ignora los procesos reales del suelo (Roca, 1979).

La autopista también es un elemento de selección y de
segregación:4 sólo admite aquellos usuarios que tienen coche y
sólo puede asumir una de las muchas funciones que ha tenido
tradicionalmente la calle: la de conexión. La vía rápida urbana
se manifiesta como una destrucción de la calle tradicional que
concentra demasiadas funciones (Bohigas, 1985); y, como ya
se ha experimentado en la planificación territorial, es necesario
segregar las funciones viarias. Pero la desaparición de la calle no
es compatible con la ciudad que, construida a lo largo de las
autopistas, acabará asumiendo un carácter suburbano (Alessandri
Carlo, 1993).

Durante veinte años, en todas partes las calles fueron aban-
donadas pasivamente y con frecuencia destruidas directa-
mente. El dinero y las energías fueron encauzadas hacia
las nuevas autopistas (y la red de parques industriales, cen-
tros comerciales y ciudades dormitorio a que estas daban
origen). En el transcurso de una generación la calle que
siempre había servido para expresar una modernidad di-
námica y progresiva, vino a simbolizar algo sucio, desor-
denado, indolente, estancado y agotado (Berman, 1988)

Todo este proceso se desarrolló primero en dos ciudades
americanas, que serían el modelo paradigmático de la ciudad
del siglo XX: Nueva York y Los Ángeles.

Desde estas ciudades, especialmente después de la Segun-
da Guerra Mundial, se irradiaron los modelos urbanos
hegemónicos y con ellos la nueva organización de la movilidad
urbana, hacia todas las ciudades del mundo occidental. Este
proceso de expansión adopta diferentes métodos (reorganiza-
ción de las pautas de consumo, nueva tipología de vivienda,
etc.) y en él participan diversos colectivos, entre los que desta-
can los técnicos relacionados con la planificación (ingenieros y
arquitectos, básicamente); inspirados muchos de ellos en los
criterios de la ciudad funcionalista, propugnada por los Arqui-
tectos Modernos, con Le Corbusier, a la cabeza. En Europa el
punto álgido de esta dinámica se alcanzo en los años sesenta,
cuarenta años después de su irrupción en la ciudad americana.

Esta idea de movilidad y en general de estructura urbana
no es sólo una práctica urbanística, sino que forma parte de la
idea de desarrollo económico y de estructura social surgido a
principios de siglo XX, bajo el paradigma de la modernidad
(Berman, 1988). Es el modelo de ciudad funcional y de socie-
dad motorizada que se corresponde al desarrollo económico
que surgió con el fordismo. Basado, éste, en la masificación del
consumo, en la reafirmación de la propiedad privada, en la

2 Es necesario pensar que esta forma física de la esfera reproductiva no

era la única alternativa a la organización de la vida cotidiana. Como bien

señala Hayden, hombres y mujeres habían propuesto alternativas tanto

a la densa ciudad del siglo XIX, como a la aislante y empobrecedora

casa unifamiliar de los suburbios (Hayden, 1981; Hayden, 1984), aun-

que ninguna de estas alternativas preocupa a los grupos hegemónicos.
3 Mis vecinas que no tienen coche me envidian; puedo ir de compras, a

nadar, puedo salir al campo con este automóvil. Si quiero llevar mi hijo

al dentista, es bueno saber que siempre hay un vehículo disponible para

cualquier emergencia. Gran parte de nuestros buenos momentos están

relacionados con el coche, y sin él nuestra casa parecería una prisión

(Miller, 1991).
4 Hay un ejemplo muy claro de esta función segregadora de las autopis-

tas: los puentes encima de la primera autopista que iba de Nueva York

a la playa eran demasiado bajos, no sólo para los camiones sino tam-

bién para los autobuses, lo que impedía el acceso a la costa de todas

aquellas personas que no tuvieran automóvil. O lo que es lo mismo, el

uso de la playa estaba restringido a la clase mediana-alta de la ciudad

(Hall, 1988).
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libertad individual y en el aumento del nivel de vida asociado a
un incremento de los bienes materiales.

A pesar de que este es el origen (cronológico, geográfico e
ideológico) de la incorporación de los vehículos privados a casi
todas las ciudades del mundo, cada una de ellas adopta un
peculiar proceso de adaptación de estas formulaciones de la
ciudad moderna (Cohen, 1996).

Desde el inicio de la ciudad contemporánea, a caballo de
los siglos XVIII y XIX, Barcelona ha tenido un volumen de
población y un nivel de actividad económica que han hecho
necesaria la implantación de políticas que organizaran la movi-
lidad de los ciudadanos, a través de los distintos medios de
transporte. Pero Barcelona, también se caracteriza por una di-
námica de desfases temporales entre los proyectos y su realiza-
ción efectiva, que no sólo obedecen a la dinámica territorial,
sino que están influenciados por las peculiaridades de la propia
historia de la ciudad, caracterizada en muchas etapas por una
falta de decisión política y por una capacidad económica insu-
ficiente. Estas características peculiares de la ciudad son im-
prescindibles para entender la adaptación de los modelos de
movilidad americana, con la construcción de vías rápidas urba-
nas, de la ciudad de Barcelona.

LA CIUDAD DE BARCELONA

Si bien es cierto que Barcelona, como otras ciudades europeas,
empieza a adaptar la ciudad al coche después de la posguerra,
de la mano del alcalde Porcioles (1957-1973), los primeros pa-
sos hacia este modelo de movilidad se dan, ya, a principios de
siglo.

En Barcelona la implantación del vehículo privado como
medio de transporte hegemónico es la culminación de un pro-
ceso difuso en el tiempo y poco analizado, que se inicia a prin-
cipios de siglo. El proceso, que se percibe a partir de los años
sesenta, enlaza dos dinámicas complementarias. La primera, más
conocida aquí y en otros ámbitos urbanos, conecta con el in-

cremento del nivel de vida y de consumo y con la progresiva
adopción de valores y de formas de vida que va exportando la
sociedad americana; que culmina con la adquisición del vehí-
culo privado familiar. La segunda, poco estudiada, enlaza con
la historia político-urbana barcelonesa, caracterizada por una
serie de presencias y ausencias, como expresión, respectivamen-
te, de lo que se ha construido y de lo que se ha quedado en
mero proyecto, que van perpetuando una morfología urbana
particular. En este contexto, las ausencias forman parte de la
historia particular de los transportes colectivos5  y las presencias
están relacionadas con la construcción de la red viaria, como
impulso definitivo al transporte privado.

El análisis de las propuestas y de la construcción efectiva
de la red viaria requiere, para la ciudad de Barcelona y su área
metropolitana, un arco temporal que incluya todo el siglo XX.
En este período histórico, que a primera vista puede parecer
excesivo, se ha consolidado el proceso de propuesta-diseño-rea-
lización de la red viaria barcelonesa. Un proceso que puede
parecer lento y en algunas épocas indeterminado, pero que,
desde la perspectiva actual, puede afirmarse que ha concluido
con éxito.

El inicio de siglo: grandes proyectos
y poca construcción

En 1901 el partido de la burguesía industrial gana las eleccio-
nes municipales de Barcelona. Después de la pérdida de la gue-
rra de Cuba, la crisis invade el país, y desde el Ayuntamiento la
burguesía local quiere impulsar la ciudad para que irradie hacia
toda España.

En 1905 Léon Jaussely gana el concurso de ideas convo-
cado por el Ayuntamiento barcelonés, para reestructurar el tér-
mino municipal de la ciudad, que con la anexión de los muni-
cipios colindantes, se había multiplicado por cinco, alcanzando
el medio millón de habitantes.

La propuesta formula, entre otras, un conjunto de
infraestructuras viarias y ferroviarias que den cohesión a los
77,2 km2 del nuevo término municipal. El esquema viario se
organiza a partir de cinco ejes radiales y tres anillos de circun-
valación. El trazado ferroviario trata de sistematizar las líneas
de ferrocarril que convergen en la ciudad, con la construcción

5 El análisis de los transportes públicos forman parte de los modelos de

movilidad de una ciudad. Para más información consultar Miralles, 1997.
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de un anillo que una todas las estaciones y de un ferrocarril
interior eléctrico (Torres i Capell, 1987). Las nuevas calles y
vías diseñan el esqueleto vertebrador de una ciudad que se pro-
yecta como una unidad funcional de producción y de consu-
mo. Será la taylorización del espacio urbano, adecuada a las
exigencias de la producción industrial (mapa 1).

El proyecto, a pesar de que gana el concurso y entusiasma
a la burguesía barcelonesa, queda aparcado hasta 1917. Enton-
ces, con el Plan General de Urbanización de Barcelona, se
reelabora y los arquitectos municipales Ferran Romeu y Ezequiel
Porcel proponen el definitivo Plan de Enlaces. Es un gran plan
de infraestructura viaria que, como en el proyecto anterior,
propone la construcción de los cinturones de ronda, las auto-
pistas de la costa y la multiplicación de diagonales dentro del
término municipal. Una de las obras precursoras de esta políti-
ca viaria fue la apertura de la rectilínea Vía Laietana (1907-
1930), en pleno trazado medieval, que une el Ensanche con el
puerto. Este plan estuvo vigente hasta 1953.

En las tres primeras décadas de este siglo los agentes pú-
blicos priman las infraestructuras viarias por encima de las fe-

rroviarias. Éste se puede considerar el primer paso del que, a
partir de entonces (con más o menos intensidad), será una di-
námica continuada de políticas públicas de consolidación del
transporte privado. Pero a pesar de la voluntad y de la estabili-
dad política que representan los casi treinta años de gobierno
municipal de la Lliga Regionalista, esta época se caracteriza por
un escaso volumen de construcción, que se concentra en el
ámbito urbano (la Vía Laietana, por ejemplo).

Transporte privado que en estos años irrumpe en la ciu-
dad, como utensilio de lujo, de la misma burguesía que gober-
naba la ciudad. En 1923 el parque móvil de Barcelona (coches,
taxis, etc.) es de 10.000 vehículos. Año que se crea el primer
cuerpo especial de la Guardia Urbana, con 25 agentes. Tam-
bién se instalan las primeras fábricas modernas de coches (Ford,
1923 y General Motors, 1932) en el barrio del Poble Nou. Es
un transporte para minorías. Un guardia urbano tendría que
haber dedicado 47 sueldos íntegros para comprarse un coche
mediano (Pernau, 1998).

La ciudad de Barcelona empieza la década de los treinta
inmersa en una doble crisis. Por un lado, la crisis a escala inter-

Mapa 1

ESQESQESQESQESQUEMA DE LUEMA DE LUEMA DE LUEMA DE LUEMA DE LAS AS AS AS AS VÍASVÍASVÍASVÍASVÍAS
PRINCIPPRINCIPPRINCIPPRINCIPPRINCIPALESALESALESALESALES

DEL PLDEL PLDEL PLDEL PLDEL PLAN GENERAL DEAN GENERAL DEAN GENERAL DEAN GENERAL DEAN GENERAL DE
URBANIZURBANIZURBANIZURBANIZURBANIZAAAAACIÓN (1917)CIÓN (1917)CIÓN (1917)CIÓN (1917)CIÓN (1917)

(inspirado en el proyecto de
León Jaussely)

Fuente: Galera, M.; Roca, F.; Tarrago, S (1980)
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nacional, fruto de las deficiencias del sistema capitalista; por
otro, la ciudad está en crisis, por las ineficiencias de la gestión
municipal del partido que había gobernado la ciudad desde
principios de siglo.

En este contexto en 1931 gana las elecciones municipales
la izquierda, se proclama la II República y se restablece el go-
bierno regional catalán. En esta atmósfera se iniciará la discu-
sión de modelos de organización territorial en los que cristali-
zarán propuestas urbanas alternativas, no circunscritas al tér-
mino municipal sino a la región metropolitana (Busquets,
1992). Se formulan dos planes generales de ordenación territo-
rial, que entre otras cosas, darán continuidad (aunque no de
forma explícita) al proceso de consolidación de la red viaria,
iniciado en la época anterior.

Tanto el llamado Regional Planning (1932) (mapa 2) como
el posterior Plan Macià (1934) (mapa 3), apuestan por una red
viaria que ordené el tránsito, a escala urbana, metropolitana y
regional. En el primero los hermanos Rubió y Tudurí señalan
tres tipos de circulación: la que llega, la que parte y la que pasa
por la ciudad. Para las dos primeras proponen dos grandes ar-
terias a lo largo de los valles del Besós y el Llobregat, y para la
tercera diseñan una vía regional a través del corredor del Vallés.
En el segundo Plan, los arquitectos agrupados en el GAPCPAC,
asesorados por Le Corbusier,6 inician una crítica al modelo ur-
bano anterior y proponen una ciudad futura, donde la circula-
ción rodada, y entre ella el automóvil, tenga un papel predo-
minante. Así, se propone dos vías de comunicación, paralelas
al mar. Una por la parte occidental de la sierra de Collserola, a
lo largo del Vallés (coincidiendo con la propuesta anterior);
otra a través de la zona central de Barcelona que requería el
derribo de los edificios existentes a lo largo de una isla del en-

sanche barcelonés, entre la Gran Vía y la calle Aragón.
Por primera vez se configuran dos tendencias, que a par-

tir de entonces se identificarán como complementarias: el in-
cremento de la motorización privada y el proceso de metro-
politanización.

A pesar de que casi todas las propuestas de estos años, con
la pérdida de la Guerra Civil (1936-39), no pueden consoli-
darse, las ideas referentes a la red viaria urbana y regional (los
corredores del Vallés, del Llobregat y del Besós) aparecen veinte
años después en la formulación de las vías del ámbito urbano y
metropolitano.

La consolidación del transporte privado
1957-1979

Barcelona, como el resto de España después de la Guerra Civil,
sufre un período de letargo, caracterizado por penurias econó-
micas y aislamiento, con una inversión pública inexistente y
un crecimiento sin orden. A partir de 1957, de la mano del
nuevo alcalde Porcioles, Barcelona empieza a recuperarse y con-
solida un proceso de metropolitanización y un modelo de
movilidad, donde el transporte privado tendrá un papel hege-
mónico.

El nuevo modelo de movilidad metropolitana lleva implí-
cita la necesidad de construir una red viaria extensa, tanto en el
ámbito urbano como en el interurbano. Con el doble objetivo
de organizar la demanda de desplazamiento y a la propia re-
gión metropolitana. Este fenómeno se da en esta época en mu-
chas ciudades europeas. La peculiaridad de Barcelona es que
por la dictadura militar esta política de construcción viaria no
estuvo acompañada de ninguna medida compensatoria de los
desequilibrios y las desigualdades que implica la movilidad en
transporte privado. Ninguna medida de apoyo al transporte
público estuvo vigente en este período.

A partir de la década de los sesenta, y tomando como
referencia las propuestas presentadas a lo largo de los últimos
cincuenta años (Jaussely, el Plan de 1917, el Regional Planning
y el Plan Macià), se elaboran toda una serie de proyectos, tan-
to a escala local como supramunicipal (comarcal, metropolita-
na o regional), con el objetivo de incrementar la edificabilidad
y construir infraestructura viaria. En esta lógica política se

6 En esta relación ciudad-automóvil, cabe subrayar un elemento que con

frecuencia se olvida: la relación directa entre la motorización privada y

la ideología de la ciudad moderna. Le Corbusier estuvo muy influenciado

por la industria del automóvil. El primer plan urbanístico de París, reali-

zado por Le Corbusier, fue financiado por Gabriel Voisin, fabricante de

automóviles (Ragon, 1985).
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Mapa 2

MAPMAPMAPMAPMAPA DE LA DE LA DE LA DE LA DE LAS AS AS AS AS VÍASVÍASVÍASVÍASVÍAS
REGIONALES DELREGIONALES DELREGIONALES DELREGIONALES DELREGIONALES DEL

REGIONAL PLREGIONAL PLREGIONAL PLREGIONAL PLREGIONAL PLANNINGANNINGANNINGANNINGANNING
(1932)(1932)(1932)(1932)(1932)

Fuente: Galera, M.; Roca, F.; Tarrago, S (1980)

Mapa 3
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ESQESQESQESQESQUEMA DE LUEMA DE LUEMA DE LUEMA DE LUEMA DE LA RED A RED A RED A RED A RED VIARAVIARAVIARAVIARAVIARA
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Fuente: Galera, M.; Roca, F.; Tarrago, S (1980)
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priorizan las infraestructuras por delante de los servicios y em-
pieza una etapa, con una gran dinámica especulativa, caracteri-
zada por la transformación urbana a gran escala. En este con-
texto se enmarca el Plan de Barcelona 2000 (1970) (mapa 4).
Un plan desarrollista caracterizado por la desvinculación del tra-
zado tradicional y las vías propuestas. El planeamiento metro-
politano, con distintos ámbitos de actuación, empieza con el
Plan Comarcal de 1953. En 1964 se inicia su revisión que
culmina en 1968 con el Avance del Plan Director del Área
Metropolitana de Barcelona. Finalmente, en 1976, se aprueba
un ámbito metropolitano de planeamiento, con un Plan Ge-
neral que coincide con el ámbito de actuación de plan del 53,
llamado Corporación Metropolitana de Barcelona. Todos estos
planes dan una gran importancia a la construcción de nuevas
vías rápidas, en muchos casos segregadas y desconectadas de la
trama tradicional. Por lo que se refiere a la movilidad, el obje-
tivo de todos ellos es adaptar el espacio urbano a las exigencias
de la motorización privada, lo que significa remodelar tanto el
centro como la periferia urbana.

Dentro de esta lógica se construyen las vías urbanas rápi-
das que atraviesan longitudinalmente la ciudad: la cobertura

de la calle Aragón, la extensión de la Gran Vía, de la Diagonal
y de la Meridiana; y la construcción del Primer Cinturón y de
la avenida Madrid. Vías rápidas que, no sólo potencian el uso
del coche privado, sino que constituyen fuertes agresiones a los
barrios, a los paisajes tradicionales de la ciudad y a los propios
ciudadanos. Como ejemplos cabe recordar el paso elevado del
primer cinturón y la consecuente destrucción de la plaza Lesseps;
los puentes elevados sobre la avenida Meridiana para conectar
a los vecinos del barrio de Sant Andreu que, la misma avenida
había dividido; y la división de la zona universitaria con la pro-
longación de la Diagonal.

Estas vías no sólo potenciaban el transporte privado sino
que a la vez marginaban a otros medios e incluso a los mismos
peatones. Un buen ejemplo es la regularización de los semáforos
que, en muchos casos, no permitía a las personas, con una velo-
cidad más lenta, cruzar la calle (Fàbregas, 1971). Del mismo
modo, el Ayuntamiento de la ciudad destinaba, a principios de
los años setenta el 22,7% a la red viaria y sólo el 0,81% a asisten-
cia social y el 1,15% a salud pública y asistencia médica.

En este período se inaugura la SEAT y cuatro años (1957)
después se empieza a fabricar el 600, el coche-emblema del

Mapa 4

PLPLPLPLPLAN BARAN BARAN BARAN BARAN BARCELCELCELCELCELONA 2000.ONA 2000.ONA 2000.ONA 2000.ONA 2000.
AAAAAYUNTYUNTYUNTYUNTYUNTAMIENTAMIENTAMIENTAMIENTAMIENTOOOOO

DE BARDE BARDE BARDE BARDE BARCELCELCELCELCELONA (1970)ONA (1970)ONA (1970)ONA (1970)ONA (1970)

Fuente: Galera, M.; Roca, F.; Tarrago, S (1980)
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desarrollismo y de la modernidad españolas. El parque móvil
es de 103.000 vehículos en 1960, diez años más tarde pasa a
388.000 unidades y en 1980 llega a 704.000. A pesar de un
crecimiento tan espectacular, y de los esfuerzos políticos para
adecuar la ciudad al coche, la población que usa este medio de
transporte no llega a un tercio de los barceloneses, en todo el
período.

En el ámbito metropolitano los proyectos viarios tienen
dos objetivos. Por un lado intentan aumentar los accesos a
Barcelona a la vez que quieren facilitar el tránsito, que va de
norte a sur, sin tener que pasar por la ciudad. A pesar de que el

nivel de las propuestas era muy extenso y pretendía comunicar,
con autopistas, a todas las ciudades medianas con la capital, la
realización fue mucho menor. En la década de los setenta se
abren los enlaces de Barcelona a Mataró, a Terrassa, Papiol y a
Vilafranca. Y se desdobla la autovía de Castelldefels y el tramo
del cinturón del litoral (mapa 5).

De este primer período constructor destaca el déficit entre
los kilómetros propuestos y los realmente ejecutados. El volu-
men de red viaria construida fue mucho menor que el índice
de crecimiento de la actividad y que la motorización, especial-
mente en la periferia barcelonesa [CGAM, 1972]. Otra carac-

Mapa 5
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Fuente: Elaboración propia.
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terística es la nula conexión entre las actuaciones viarias y los
problemas urbanos, ya que en el planeamiento viario metro-
politano la ciudad es sólo un punto de origen y destino.

La red de autopistas programada en el ámbito urbano y
regional, conecta todo el ámbito metropolitano con un diseño
ortogonal: cinturones de ronda, autopistas paralelas a la costa,
túneles de penetración hacia el interior, etc. Todo ello ya se
proyectó en los años treinta, y su ejecución culminará en la
etapa democrática, a partir de la segunda mitad de los años
ochenta.

Etapa democrática

Con la llegada de la democracia, a finales de los años 70, em-
pieza una nueva etapa urbana. Las elecciones democráticas per-
miten que los grupos progresistas empiecen a gobernar las ciu-
dades del área metropolitana, incluida Barcelona. Esta dinámi-
ca política, junto a la recuperación económica posterior a la
crisis energética, impulsa una nueva estrategia urbana y con
ella un modelo de movilidad que se está gestando desde los
años treinta.

A partir de 1986, con la nominación olímpica de Barce-
lona, se retoma la construcción de grandes ejes viarios. Una
política de transporte que, con la crisis de los años setenta y en
la primera etapa de los nuevos Ayuntamientos democráticos,
parecía eclipsada.

Las obras viarias que se realizan en Barcelona entre 1987
y 1992 son la segunda fase de un proceso que se inicia en
1962 con la construcción de la Red de Arterias de Barcelona,
inspirado en las ideas de los años treinta. Es una segunda fase
con un alto índice de construcción, ya que en estos cinco años
se ejecuta la misma red viaria que en los treinta años anterio-
res. En esta fase, a diferencia de la anterior, se intenta que las
vías rápidas sean elementos integrados con el entorno urbano,
a la vez que intentan evitar el colapso en el centro de la ciu-
dad. Así surge la construcción del anillo viario compuesto por
dos rondas de circunvalación (la ronda de dalt y la del litoral),
distantes unos cinco kilómetros una de la otra y muy próxi-
mas al centro de la ciudad, y tres accesos viarios principales:
los nudos de la Trinitat y del Llobregat; las entradas al anillo
desde las patas norte y sur y el túnel de Vallvidrera desde el

Vallés (mapa 5). En tan sólo cinco años la ciudad ha cambia-
do radicalmente la forma de la red, la organización del tránsi-
to de paso, la circulación interna y las vías de penetración. La
capacidad de la red viaria metropolitana ha aumentado un 35%,
con un incremento de las capacidades de 588.000 vehículos/
día a 900.000, que representa inicialmente entre el 15 y el
20% de reducción del tránsito, en el centro de la ciudad. Aun-
que con los índices de aumento de la motorización la nueva
red viaria está colapsada al cabo de cinco años (Herce, 1992).
En 1997 el parque de automóviles de Barcelona alcanzó los
913.000 vehículos.

En el ámbito metropolitano la estrategia política del trans-
porte ha sido la misma que en el ámbito urbano: la construc-
ción masiva de autopistas, aunque sin un gobierno que diera
unidad a las actuaciones en este ámbito territorial. Las políticas
de transporte son o bien fragmentarias a escala local o bien
obedecen a objetivos supraregionales: el desdoblamiento de la
autopista del Llobregat, y los proyectos del cuarto cinturón y
de las interpolares, etc.

En definitiva, en los últimos años se ha ido consolidando
una tendencia que otorga protagonismo a la motorización pri-
vada; tendencia que se empieza a practicar a principios de siglo
y que culmina con éxito en su última década. Es un proceso
compuesto por distintas estrategias en diversos ámbitos (cultu-
ral, urbanístico, social, etc.), muy influenciadas por la expe-
riencia de otras ciudades y por los criterios de modernidad y
de funcionalismo de los arquitectos de los años treinta. Culmi-
nación de unas dinámicas que han actuado por omisión en lo
referente a otros medios de transporte, incluido el peatón, y
que han potenciado la red viaria rápida a escala urbana y me-
tropolitana, que llega a su máximo esplendor en el período
1987-1992 cuando nada apuntaba su supervivencia.
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Transporte
público

y estructura
urbana.

(De mediados
s. XIX a

mediados s. XX):
Gran Bretaña,

España, Francia
y Países

germánicos

José Luis Oyón

Hubo una época, corta en realidad, en la que el transporte
público reinó en las ciudades europeas. Valorar esos años es el
objetivo de este artículo, con la vista puesta en posibles ense-
ñanzas de cara a una hipotética reintroducción generalizada de
nuevos medios de transporte distintos del individual y ubicuo

automóvil. Nos fijaremos en la relación transporte público-cre-
cimiento urbano, intentando mostrar cómo son términos
interdependientes.

Es ya un tópico hablar del decisivo papel de las redes de
transporte en el desarrollo de las ciudades europeas. Establecer,
sin embargo, su alcance real en casos concretos no es tarea sen-
cilla. Los estudios comparados, fundamentales para abordar la
evolución de un conjunto de ciudades, son todavía rarísimos.
El objeto del presente texto es el de hacer un repaso
historiográfico sobre la afirmación del transporte público en
las ciudades de Europa occidental durante la etapa que llevo a
su apogeo. Como se verá, el balance es todavía muy elemental.
La literatura sobre historia del transporte urbano se reduce casi
siempre a los «grandes» países europeos y más en concreto a
algunas grandes ciudades.1 La historia del transporte ha sido
además mucho más desarrollada en Gran Bretaña que en los
otros países, por lo que aquí se comenta será, en gran medida,
un estado de la cuestión para el caso británico con algunas

1  Existen muy buenas monografías, especialmente en el caso de las

grandes capitales: T. C. Barker, M. Robbins, A History of London

Transport. Passenger Travel and the Development of the Metropolis,

Vol. I,  Londres, 1963, Vol.II, Londres, 1974. P. Merlin, Les transports

parisiens, París, 1967. A. Armanski, W. Hebold-Heitz (eds.), Zuege aus

der Vergangenheit. Die Berliner S-Bahn, Berlín, 1981. Hay también tam-

bién excelentes historias para el caso de grandes capitales provincia-

les británicas: C. C.  Hall, Sheffield Transport, London, 1977; A. G.

Jenson, Birmingham Transport: a History of Public Road Transport in

the Birmingham Area, Vol. I, Birmingham, 1978. J. B.  Horne, T. B. Maund,

Liverpool Transport, Vol. I, 1830-1900, Vol. II, 1900-1930, Vol. III, 1900-

1939, Londres, 1975, 1982, 1986.
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referencias comparativas más o menos puntuales de otros luga-
res.

Discutir sobre la relación entre transporte y crecimiento
urbano no es empresa fácil. A la escasez de trabajos analíticos
para las distintas ciudades se añade la misma complejidad
metodológica que encierra la relación transporte-crecimiento
urbano. No todas las ciudades, ni todas las áreas urbanas, ni, lo
que es más importante, todas las clases sociales entraron a la
vez en el proceso de «democratización» del transporte urbano,
pues, como se verá aquí, éste fue lento y selectivo. De la mis-
ma forma, la imparable irrupción del automóvil se vio afectada
por desfases cronológicos entre países, entre grupos sociales, de
género o de edad. El artículo se dedica en lo esencial a los
procesos de crecimiento en la segunda mitad del siglo XIX y
primera mitad del XX y pone la atención en la difusión del
transporte colectivo urbano.

La secuencia de afirmación del transporte público en las
ciudades europeas es conocida. Durante la era del transporte
caro, grosso modo comprendida entre 1830 y 1900, se van su-
cediendo distintos modos de transporte con diferente inciden-
cia en el crecimiento urbano. Ferrocarriles (desde 1830),
omnibuses (hacia 1840), tranvías de tracción a sangre (desde la
década de 1860), van poco a poco implantándose en la ciudad
europea y llegan a incrementar espectacularmente su uso y su
posible incidencia en el espacio urbano con motivo de la elec-
trificación hacia 1900. A partir de entonces, una nueva gene-
ración de medios de transporte mecanizados, tranvías y ferro-
carriles eléctricos, autobuses con motor de explosión, automó-
viles, trolebuses, van poblando el paisaje de las ciudades de
Europa occidental alcanzando su apogeo en el período de
entreguerras. El uso del transporte público es entonces masivo.
¿Cuál fue la influencia de ese conjunto de medios de transpor-
te en el crecimiento urbano? ¿Afectaron por igual a las ciuda-
des europeas aquí analizadas?

MODOS DE TRANSPORTE Y DINÁMICA
GENERAL: LA  LÓGICA DEL TAMAÑO URBANO

Podemos preguntarnos primero sobre la posibilidad de dife-
rentes grados de impacto geográfico en los diferentes sistemas

urbanos. David Ward sugería hace ya tiempo que las diferentes
condiciones de crecimiento a uno y otro lado del Atlántico
determinaron diferentes dinámicas en el crecimiento urbano.2

Especial atención ha merecido el evidente retraso europeo al
introducir determinadas innovaciones en los sistemas de trans-
porte urbano, como es el caso de la electrificación de los tran-
vías, explicable tanto por razones estético-culturales (los cables
suspendidos afeaban el aspecto de los viejos centros históricos
europeos), como políticas (concesiones casi perpetuas y ausen-
cia de controles en el caso de USA ).3 Eso no explica sin em-
bargo el retraso relativo de la electrificación del tranvía británi-
co respecto al alemán por ejemplo, o las diferentes actitudes
respecto a la municipalización del cambio de siglo. Otros fac-
tores adicionales deben ser pues introducidos: características
diferenciadas de la legislación y extensión de las concesiones,
color y control político del municipio, nivel del gestión finan-
ciera y tecnológica, disponibilidad de capitales, relación con la
marcha del crecimiento urbano.4

En general, las peculiaridades nacionales son fundamenta-
les a la hora de explicar desfases en la cronología y en el grado
de impacto geográfico. El caso del retraso relativo español pa-
rece evidente en términos globales. En vísperas de la electrifica-
ción, los 531 kilómetros de líneas urbanas de tranvías y ferro-
carriles de vía estrecha españoles ocupan una discretísima posi-
ción en el contexto europeo.5 Las líneas tranviarias propiamente

2 D.  Ward, «A Comparative Historical Geography of Streetcar Suburbs
in Boston, Massachusetts and Leeds, England. 1850-1920», Annals of
the Association of American Geographers, 54, 1964.
3 J. P. Mc Kay, Tramways and Trolleys. The Rise of Urban Mass Transport
in Europe, Princeton, 1976, Capítulo III. Ibid. «Les transports urbains en
Europe et aux Etats-unis. 1850-1914» in: Les annales de la recherche
urbaine, 23-24, 1984.
4 A. Sutcliffe, «Du cheval au tramway. La mécanisation des transports
urbains. 1850-1900» in: Les annales de la recherche urbaine, 23-24,
1984. La última de dichas razones es discutida por A.D. Ochojna, «Lines
of Class Distinction. An Economic and Social History of the British Tramcar
with Special Reference to Edinburgh and Glasgow», Tesis Doctoral, Uni-
versidad Edimburgo, 1974, Capítulo III.
5 Son claramente superados por países europeos como Italia, con unas
densísimas redes de ferrorcarriles ligeros y tranvías comarcales –2.710
kilómetros–, Alemania –1680–, Francia –1569– Gran Bretaña –1530–,
pero también por pequeños países como Bélgica –1194–, Holanda
–1.040–, siendo sólo equiparables a los de Rusia –387–, Austria
–331– o Suiza (E.Gerard, «Statistics and growth of european tramways»,
Bulletin of the International Railway Congress, vol. XI, 3, 1897).
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urbanas resisten algo mejor la comparación con la Europa ur-
bana de la época. En 1895, unas 50 ciudades alemanas e ingle-
sas estarían servidas por tranvías, 36 en Francia, pero sólo 16
ciudades en España. En esa fecha, la cifra de pasajeros urbanos
franceses era superior a los 300 millones anuales, esto es unas
cuatro veces la española (80 millones anuales de pasajeros), para
una población urbana solo dos veces y media mayor en térmi-
nos absolutos. Para el caso alemán, iniciado ya el proceso de
electrificación— esa cifra ascendería a unos 450 millones, o
sea, cerca de seis veces más, pero para una población urbana
cinco veces superior. Los más de 600 millones de pasajeros anua-
les para el total de Gran Bretaña en 1895 —más del séptuplo
de los pasajeros tranviarios españoles— circulaban en un país
en el que el número de urbanos era cinco veces mayor. La
sensación obtenida al comparar ciudad por ciudad cifras de
utilización para tamaños urbanos similares en la era de la trac-
ción animal es que el uso en las ciudades españolas fue tam-
bién ligeramente inferior. He considerado para 1895 una lista
de 23 grandes ciudades de los cuatros países analizados que
superaban los 200 o 250.000 habitantes para las que se dispo-
ne de cifras de pasajeros en tranvía, pero excluyendo el caso de
las muy grandes capitales (Londres, París, Berlín y Viena). Pues
bien, los poco más de 60 viajes per capita anuales para Madrid
y Barcelona (que se acercaban ya al medio millón de urbanos)
se sitúan en los puestos 15 y 17 de dicha lista, codeándose por
lo general con las ciudades más pequeñas de la lista y muy lejos
de otras que acabarían por convertirse en modélicas en la era
dorada del tansporte público como Frankfurt y Glasgow. El
ascenso espectacular en el uso del transporte público corres-
pondiente a la electrificación tranviaria fue también ligeramen-
te inferior al de ciudades británicas, francesas o alemanas de
tamaños comparables. Ni Madrid ni Barcelona, con menos de
140 viajes per capita anuales, alcanzaban en 1911 las cifras cer-
canas a los 200 de casi todas las ciudades británicas similares,
ni los cerca de 180 de las ciudades alemanas o los193 de Mar-

sella. No hay que perder de vista, además, la frecuencia supe-
rior en el uso diario en el caso español, que acentuaría todavía
más el desfase.6 A pesar de un ligero estrechamiento, estas dife-
rencias todavía se mantendrán durante el período de
entreguerras. La ausencia de municipalización de las empresas
tranviarias españolas (aunque no sería esa la única causa) su-
pondrá una política tarifaria no tan favorecedora del transporte
para todos, como la de numerosas ciudades inglesas, francesas
o alemanas.

Hay también factores de tipo local que hay que conside-
rar al hablar del funcionamiento del transporte público. Y no
me refiero solo a la pecularidad de la geogafía urbana local que
tiñe de particularidades los modos del transporte urbano (trans-
porte en barco en París o en Budapest, usos de tranvías de
cable en ciudades topográficamente muy accidentadas,...). Paolo
Capuzzo ha explicado recientemente la «anomalía» vienesa, una
ciudad de la que por su población e importancia cabría esperar
índices de movilidad muy destacables, pero que sale claramen-
te desfavorecida de la comparación con las otras grandes capi-
tales europeas aquí analizadas: Londres, París y Berlín eviden-
temente, pero también Budapest, una ciudad que no alcanzaba
el filo de la Primera Guerra Mundial ni la mitad de los más de
dos millones de habitantes de la antigua capital imperial. Una
gestión clientelista de la red municipal a cargo del partido cris-
tiano-social durante los primeros años de siglo explica en bue-
na medida la reluctancia a la extensión de nuevas líneas
tranviarias, a un abaratamiento definitivo de las tarifas o al fo-
mento decidido de nuevos medios de transporte más propios
del tamaño vienés como el ferrocarril.7

Más allá de estas explicaciones nacionales o simplemente
locales, puede decirse que las características de base en la consi-
deración del impacto del transporte publico, como son el uso
y el modo de transporte, están claramente conectadas con de-
terminadas lógicas geográficas. El tamaño de ciudad es sin duda
la más importante de ellas. En primer lugar, las diferencias en
tamaño de población repercutieron en el tipo de transporte.
Ninguna ciudad implantó con éxito fuera de Londres (y bas-
tante más tarde, en el cambio de siglo, las otras grandes capita-
les: Berlín, París, Viena; Budapest y Glasgow que rondaban los
750.000 habitantes en 1900 lo harían también en las mismas
fechas) un sistema de metropolitano para resolver la conges-

6 La comparación está realizada para 1897 en base a E.Gerard,

«Statistics and growth, ....» cit. pp. 201-303. J. Mckay, Tramways, cit,

pp. 192-205. Algunas comparaciones para 1911 pueden verse en M.

Kuhles, La politique du peuplement des villes et les transports, UITP.

Christiania, 1912.
7 P. Capuzzo, Vienna da città a metropoli, Milán, 1998.
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tión central; ninguna excepto las capitales impidieron o difi-
cultaron tan claramente la entrada de los tranvías al centro tra-
dicional: Londres y París reservaron su centro antiguo al
omnibus, permitiendo su vigencia ininterrumpida hasta la
mecanización; Viena obligó a sus tranvías eléctricos a implan-
tar un costoso sistema de cable subterráneo por cuestiones es-
téticas. Los diferentes niveles de utilización de los medios de
transporte público entre Londres y las ciudades provinciales
inglesas por ejemplo, entre Berlín y el resto de grandes ciuda-
des alemanas, entre Madrid y Barcelona y el resto de grandes
ciudades españolas,8 o entre París y las capitales regionales fran-
cesas explican hasta qué punto las diferencias de escala acaba-
ron por convertirse en diferencias cualitativas.

Las comparaciones entre Londres, París, Berlín, Viena y
Budapest entre 1881 y 1912/13 son muy ilustrativas de la rela-
ción entre las diferencias de escala y los sistemas de transporte
adoptados. Hasta la electrificación del cambio de siglo sólo las
tres grandes capitales muestran un peso apreciable del trans-
porte ferroviario, destacando con claridad durante el siglo XIX
la gigante Londres (en los años 1870, el total de pasajeros
londinenses transportados por ferrocarril suponía más de la
mitad del tráfico urbano total de pasajeros).9 Al filo de la pri-
mera Guerra, la proporción de viajes en ferrocarril en las tres
ciudades (que superaban o rozaban ya los 4 millones de habi-
tantes) había tendido a homogeneizarse en torno a un tercio
del total del tráfico urbano. El peso del tranvía era evidente en
cambio en las capitales más pequeñas. A medida que nos acer-
camos al millón de habitantes, pero sobre todo en las ciudades
de población algo inferior, el tranvía tiende a ser, con propor-
ciones que rondan el 70 o el 80% del total de viajes, el modo
del transporte dominante.

La dominancia alcanzada por el tranvía en 1914 en las
ciudades europeas de segundo escalón en los países aquí anali-
zados iba a ser indiscutible.10 Por supuesto, los tranvías eléctri-
cos también sustrajeron pasajeros a los ferrocarriles de la capi-
tales nacionales con sus tarifas generalmente más baratas y su
mejor accesibilidad a los suburbios interiores, pero su aporta-
ción global a la movilidad diaria fue incomparablemente me-
nor. En los núcleos urbanos de segundo escalón, las distancias
relativamente cortas a recorrer en el desplazamiento al trabajo
quedaban claramente fuera de la operatividad y de la rentabili-

dad de funcionamiento de los ferrocarriles suburbanos. A me-
dida que el desplazamiento es más corto, los tiempos emplea-
dos en el acceso desde el domicilio al medio de transporte y en
la llegada a pie al punto de trabajo son cada vez más importan-
tes. El atractivo del casi ubicuo tranvía con frecuentes paradas
en contraste con el tren y su número limitado de estaciones y
terminales centrales de distribución es evidente. Esta flexibili-
dad del tranvía a la hora de acercarse a su clientela lo máximo
posible fue trascendental en el caso de ciudades no excesiva-
mente grandes. La historia, especialmente los años de
entreguerras, confirma esa hegemonía alcanzada por el tranvía
en ese tipo de ciudades y la «anomalía» de las capitales gigan-
tes. Así por ejemplo, el tráfico ferroviario de pasajeros ascendía
en el Londres de 1920 a la tercera parte del total del tráfico
urbano y a una cuarta parte en 1930; el declive posterior de
tranvías y autobuses después de 1948 le devolvería al ferrocarril
su capital participación en el total del tráfico urbano, dejándo-
lo casi en la mitad en 1977, una situación similar a la de 1896.
El más claro elemento diferenciador viene dado por la distinta
dinámica de introducción de los autobuses en sustitución de
algunas líneas tranviarias. En el año 1927-1928, fecha del máxi-
mo apogeo del tráfico en los tranvías municipales británicos, el
número de pasajeros superaba todavía en ocho veces al de pa-
sajeros en autobús y trolebús y algo similar puede decirse res-
pecto a las ciudades españolas y a las capitales regionales france-
sas y alemanas. Por el contrario, los autobuses de Londres en
1920, contribuían casi de igual a igual con los tranvías en el
transporte rodado londinense y en 1930 casi doblaban al nú-
mero de pasajeros transportados por tranvía.11 En realidad, desde

8 Para el caso español ver F. J. Monclús, J. L. Oyón, «Transporte y

crecimiento urbano en España, mediados s. XIX-finales s. XX», Ciudad

y Territorio. Estudios Territoriales, vol. XXVIII, 107-108, 1996, pp. 217-

240.
9 J. R. Kellett, The Impact of Railways on Victorian cities, Londres, 1969,

pp. 378-379. T. C. Barker, «Towards an Historical Classification of Urban

Transport Development since the Later Eighteenth Century» in:  Journal

of Transport History, 1, 1980, p. 75, tabla p. 77.
10 J. Simmons, The railway in town and country, cit.  p.116.  J. R. Hume,

«Transport and towns in Victorian Scotland» in: G. Gordon, B. Dicks,

Scottish urban history, Aberdeen, 1983. T.C.Barker, «Towards an Historical

Classification», cit. para compraraciones en el caso británico.
11 T. C. Barker, «Towards an Historical Classification», cit. D. L. Munby,

Inland Transport Statistics. Great Britain, 1900-1970, Oxford, 1978, pp.

224-226.
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su inicial monopolio del centro de Londres y en el de París, los
omnibuses habían mantenido un papel en el tráfico urbano
nunca puesto en discusión con la introducción de los tranvías
eléctricos.12

El tamaño de la población urbana influyó también direc-
tamente en la utilización media de los nuevos medios de trans-
porte de masas. Los 165 viajes per capita de los londinenses a
finales de siglo son superiores a los de cualquier gran capital
provincial británica (si consideramos una media de 38 ciuda-
des provinciales, la media de viajes per capita en tranvía en las
mayores ciudades provinciales británicas ascendía a 60 en 1891).
La misma consideración es válida también hasta 1930: 506 viajes
per capita en Londres frente a un máximo posible de 300-350
de tranvías y autobuses en las principales capitales regionales.
Antes o después de la electrificación de los tranvías, las mayo-
res capitales provinciales mostraban un índice de utilización
entre 3 y 4 veces superior al de las situadas en los escalones
inferiores (50 a 100.000 habitantes). En realidad, la introduc-
ción de la electricidad y la municipalización, que supuso mul-
tiplicar por cuatro el número de viajes por habitante hasta 1911,
no parecen sino homogeneizar todavía más esa lógica propor-
cional de utilización del tranvía en relación a la población.13

En el caso español las cifras explican lo mismo aunque con
matices. El uso del tranvía de tracción animal se corresponde
bastante bien con el tamaño urbano al igual que ocurre en los
otros países europeos. Madrid y Barcelona con algo más de 60
viajes per capita anuales se sitúan claramente a la cabeza y des-
pués, en orden descendente según el tamaño de población, lo

hacen Valencia —36,5—, Sevilla, Bilbao y Zaragoza. En la época
de la electrificación, el uso del tranvía guarda todavía una bue-
na relación todavía con el tamaño de las ciudades consideradas
(Bilbao sería la excepción a la regla). Pero si consideramos el
resto de ciudades con tranvía, la lógica del tamaño acaba por
disolverse. Ciudades de las que, en principio y dado su tama-
ño, cabría esperar un uso tranviario destacable, como Málaga,
Granada o Valladolid, muestran unos índices de utilización muy
por debajo de lo esperable. Y, al revés, ciudades medias dentro
del abanico de la jerarquía urbana nos sorprenden con cifras de
uso muy notables —superiores incluso a las de alguna de las
seis grandes ciudades—, como es el caso de San Sebastián, La
Coruña, Alicante y Oviedo. Hay que pensar, en definitiva, que
numerosas circunstancias locales, que atañen al tipo de tráfico,
a la gestión de las redes o a la propia estructura urbana, expli-
can además la dinámica general del tráfico.14

Esas marcadas diferencias respecto al uso de las redes
tranviarias que se relacionan con el tamaño se corresponden
también con diferencias en el funcionamiento económico y en
las facilidades de viaje ofrecidos por las empresas de transporte.
Entre 1900 y 1914, Dickinson y Longley muestran cómo las
ciudades británicas de alrededor de 250.000 habitantes ofre-
cían un promedio de 3 kilómetros por penique en tranvía en
comparación con las ciudades en torno a los 60.000 habitantes
o menos donde esa distancia era sólo la mitad.15 Parece existir
además una correlación entre el tamaño creciente de población
y una mayor rentabilidad económica. La mejor prueba de las
mayores dificultades económicas de las redes pequeñas viene
dada en el caso británico por el proceso de sustitución con
autobuses en las líneas con menor densidad de tráfico desde los
años veinte. Estas sustituciones fueron particularmente decisi-
vas en los pequeños sistemas de las ciudades menores. En 1939,
la mayor parte de esas ciudades habían abandonado ya los tran-
vías en beneficio de los autobuses.16

En resumen, determinadas lógicas asociadas al tamaño de
población urbana guardan estrecha relación con los modos y el
uso del transporte público utilizados. Implantar por ejemplo
un sistema de ferrocarril subterráneo requería unas expectati-
vas de demanda y rentabilidad y una magnitud de problemas
(de congestión en el centro urbano en concreto) sólo alcanzables
en grandes aglomeraciones. En las capitales regionales, el tran-

12 Los omnibuses parisinos y londinenses funcionaron con una empresa

común, la Compagnie General des Omnibus, Ver para el caso de Paris,

N.Papayanis, Horse-Drawn Cabs and Omnibuses in Paris, Baton Rouge-

Londres, 1996. Para la gestión económica de la CGO parisina ver D.

Larroque, «Enjeux politiques et financiers autour d´une technique

urbaine», Les annales de la recherche urbaine, 14, 1982, pp. 70-98.
13 A. D. Ochojna, «Lines of Class Distinction», cit. pp. 284-286. Ver tam-

bién J. P. Mc Kay, Tramways and Tolleys, cit. , pp. 193-195.
14 F. J. Monlcús, J. L. Oyón, «Transporte y crecimiento urbano,..», cit.,

pp.  222, 225.
15 G. C. Dickinson, C. J. Longley, «The coming of cheap transport - a

study of tramway fares on municipal systems in British provincial towns.

1900-1914», Transport History, 2, 1973.
16 J. Sleeman, «The Rise and Decline of Municipal Transport», Scottish

Journal of Political Economy, Feb. 1962.
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vía vivió una edad dorada después de la electrificación hasta los
años veinte y su mayor fortuna parece asociada a un tamaño
particular de ciudad superior a los 200-250.000 habitantes, pero
no mucho mayor del millón de habitantes. En definitiva, las
posibilidades de impacto geográfico, dada la diversidad de mo-
dos y usos del transporte público se presentan ordenadamente
diferenciadas dentro de la jerarquía urbana. No se trata de un
simple determinismo numérico. Las posibilidades de establecer
una nueva red de tranvías, de costear sus gastos de reparación,
o de solucionar una determinada coyuntura económica desfa-
vorable requerían también una capacidad financiera y de ges-
tión que quizás eran más accesibles en las ciudades grandes que
en las pequeñas. Además, la mayor propensión al uso del trans-
porte no depende sólo de la fría tiranía de la distancia sino
también de factores de tipo cultural y social que multiplican
sus efectos como consecuencia de las mayores concentraciones.
No obstante, estas «lógicas de aglomeración» están sujetas siem-
pre a las particularidades locales y regionales, en algunos casos
decisivas. Y, lo que es más importante, el uso del transporte
público durante estos cien años fue mucho más de lo que las
frías cifras de viajes per capita nos sugieren. No todos dentro
de la escala social utilizaron el transporte público por igual.

EL USO DIFERENCIADO DEL TRANSPORTE
PÚBLICO Y LA MOVILIDAD COTIDIANA

La historia del transporte público entre 1830 y 1950 es la de
una lenta y progresiva ampliación de su uso a los estratos so-
ciales menos pudientes. El uso diferenciado en el tiempo de los
distintos medios de transporte por las distintas clases sociales,
debido a la constricción de horarios y tarifas y a la política
selectiva de las compañías, tuvo efectos trascendentales para la
ecología de la ciudad.

Esta historia de diferenciación social está ampliamente
confirmada por los estudiosos para el siglo XIX.17 El omnibus
y los ferrocarriles suburbanos se introdujeron en las décadas
centrales de siglo produciendo una primera distinción socio-
espacial en algunas líneas del crecimiento urbano. Las tarifas
elevadas y la inadecuación de horarios los hicieron sólo accesi-
bles para la burguesía, como pueden mostrar los estudios reali-

zados para Londres, Viena, o París. Los tranvías de tracción
animal y sus tarifas ligeramente reducidas introdujeron a algu-
nos sectores de la pequeña burguesía, pero los horarios y pre-
cios siguieron siendo en general inabordables para la clase obrera.
Por otra parte, las tarifas obreras de los ferrocarriles londinenses,
introducidas decisivamente en 1882-83, e imitadas después en
los ferrocarriles parisinos y berlineses, seguían teniendo todavía
una incidencia limitada en 1900.18 El cambio trascendental se
produjo sin duda en torno a esa fecha con la electrificación y
la municipalizacion. Los costes de operación de los tranvías
descendieron espectacularmente y las tarifas se redujeron en
general de forma significativa. A partir de ahí se inauguró como
se sabe una era de «transporte barato» que supuso un índice
masivo de utilización hasta la Segunda Guerra Mundial. En
1937, es posible que más del 80% del total de viajes urbanos
de pasajeros británicos19  se hicieran por transporte publico y
seguramente Alemania y Francia no le iban a la zaga, dada la
todavía limitada influencia del automóvil privado. En España,
la proporción del transporte público en el total de los viajes
que utilizaban algún medio de locomoción que no fuera el
desplazamiento a pie era incluso mayor, dado el limitadísimo
impacto del automóvil. En una gran ciudad como la Barcelona
de 1930 he estimado que más de 93% de los desplazamientos
diarios mecanizados se realizaban en medios de transporte pú-
blico, cerca de un 4% en automóvil y un 3% en bicicleta.20

17 H. Pollins, «Transport Lines and Social Divisions», en Centre for Urban

Studies, London: Aspects of Change, London, 1964, R. Dennis, English

Industrial Cities of the Nineteenth Century. A social geography, Cambridge,

1984, Capítulo 4.
18 H. J. Dyos, «Workmen’s fares in South Lodon, 1860-1914» in:  Journal

of Transport History, 1, 1953-54. J. R. Kellet, The Impact of nailways, cit.

pp. 376-382, para el caso londinense. Para París ver A. Faure, «A l´aube

des transports de masse: les ´trains ouvriers´ de la banlieue de Paris

1883-1914», Revue d´histoire moderne et contemporaine, 2, 1993, 228-

255
19 A. D. Ochojna, «Lines of Class Distinction», cit. p. 140-142.
20 He cotejado en este cálculo los viajes reales contabilizados por las

compañías en las distintas formas de transporte público (unos 300 mi-

llones de viajes en 1930) y los posibles si los propietarios de los más de

10.000 automóviles y 8.000 biciletas inscritos en 1932 utilizasen tres

veces al día esos medios de locomoción (11 millones de viajes para los

coches y cerca de 9 para las bicicletas).
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Las cifras espectaculares de utilización del transporte pu-
blico con relación al privado (300-400 viajes per capita en al-
gunas grandes ciudades no capitales hacia 1930) pueden llevar
a suponer un uso masivo, en particular en lo que se refiere al
tranvía. Numerosos indicios matizan la utilización generalizada
por parte de la clase obrera al final del período. En muchas
grandes ciudades inglesas, la mitad de los trabajadores de los
distritos centrales todavía accedían al trabajo en los años trein-
ta caminando. Las cifras de Kate Liepmann sobre 16 firmas
industriales en diversas capitales provinciales inglesas ponen cla-
ramente de manifiesto tanto el uso generalizado de la bicicleta
en el desplazamiento al trabajo del obrero (en torno a un 30%)
como el traslado a pie en el caso de centros urbanos más pe-
queños.21 Parece probable en definitiva que, en la época de
máxima utilización del transporte público en torno a 1930,
quizás la mitad de la clase obrera en las grandes capitales pro-
vinciales británicas no hiciese uso de él, tanto por el precio de
los billetes, como por su relativa proximidad a los lugares de
empleo.

El problema es el de conocer con mayor precisión las di-
versas capas afectadas por esa progresiva extensión del transpor-
te barato a partir de 1900, para, a partir de ahí, valorar en qué
medida pudo ello contribuir a desplazamientos geográficos más
amplios. Los estudios sobre evolución de tarifas, aunque muy
escasos y limitados generalmente al caso inglés, permiten apuntar
un «trend» general entre 1900 y 1939.22 En Gran Bretaña, la
llegada del transporte barato con los tranvías eléctricos munici-
pales supuso un efectivo abaratamiento respecto a las tarifas de
la época de las compañías privadas, que en el caso de las gran-
des capitales provinciales significó una reducción del al menos

un 50%. La política de tarificación adoptada hizo sin embargo
que esos cambios fueran menos revolucionarios de lo que ca-
bía esperar. La mayoría de municipios fueron refractarios a la
introducción de tarifas obreras o billetes de 1/2 penique; la
tarifa generalizada más barata era en realidad de 1 penique, que
constituía en ese período el grueso de los ingresos de las em-
presas municipales. Las tarifas de 2 peniques quedaban fuera
de las posibilidades de la mayoría de la clase obrera.23 Ahora
bien, los posibles recorridos a los precios más reducidos tenían
un radio bastante limitado, oscilando entre 1,5 kilómetros en
las ciudades pequeñas y hasta 4,5 kilómetros en algunas de las
mayores. En las ciudades pequeñas y medias esas distancias
podían hacerse perfectamente a pie, mientras que en las gran-
des el radio medio de 4 kilómetros permitía sólo un desplaza-
miento limitado hasta los suburbios más cercanos. La inexis-
tencia de transbordos y el carácter radial y monocéntrico de las
redes tendía además a agravar la situación, contribuyendo a
fijar al trabajador a las áreas centrales.24  Obviamente, las deci-
siones de localización de la vivienda del obrero y sus estrategias
de movilidad eran mucho más sofisticadas que lo que sugieren
los simples radios de influencia de los billetes. No obstante, no
se puede negar un cierto grado de incidencia dado el nivel y la
política de tarificación adoptada. En ese sentido, parece razo-
nable suponer con Ochojna que la electrificación y municipa-
lización permitió sobre todo una extensión geográfica de los
suburbios de la burguesía y de la pequeña burguesía. La aristo-
cracia obrera, determinados sectores de la clase artesana y sobre
todo los empleados y pequeños empresarios de escasos medios
pudieron también desplazarse en torno a las líneas de tranvías,
ocupando las viviendas vacantes u otras nuevas en esas zonas
periféricas. El trabajador no especializado, en cambio, solo pudo
desplazarse dentro de ámbitos geográficos más reducidos.

¿Es generalizable el ejemplo británico? La historia de las
tarifas en los otros países europeos aquí considerados tiende a
acentuar todavía más esa impresión del carácter selectivo de los
precios en el primer momento de la electrificación. Capuzzo
ha podido comparar el nivel de las tarifas de algunas grandes
capitales para la primera década de este siglo. Berlín, Londres y
Amsterdam, ofrecían ya entonces tarifas que en su versión más
accesible comenzaban a ser utilizadas por los trabajadores de
cuello blanco y algunos sectores de los obreros manuales (3,6%

21 K. Liepmann, The Journey-to-Work: Its Significance for Industrial and

Community Life, Londres, 1944, pp. 164-165.
22 G. C. Dickinson, C. J. Longley, «The coming of cheap transport», cit.

Ibid. «Twopence to the terminus? A study of tram and bus fares in Leeds

during the inter-war period», Journal of Transport History, mar. 1986.
23 J. B.Horne, T. B. Maund, Liverpool Transport, cit. Vol. II, p. 75.

A. D. Ochojna, «Lines of Class Distinction», cit.  p. 272.
24 El sistema de transbordo no estaba extendido, aunque era posible

adquirir billetes que permitían atravesar el centro en las rutas más lar-

gas de algunas ciudades. Liverpool introdujo el sistema de transfers a

finales de los años veinte: J. B. Horne, T. B. Maund, Ibid. pp. 76-77.
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del salario semanal de un obrero berlinés).25 En París la bajada
generalizada de las tarifas sobreviene más bien con la reorgani-
zación de las compañías de transporte en 1910, aunque los
tranvías suburbanos ofrecían ya tarifas muy económicas desde
el cambio de siglo.26  Otras ciudades francesas, como Marsella
parecen haber desarrollado en esa época importantes redes
tranviarias basadas en tarifas reducidas. Viena en cambio ofre-
cía una estructura tarifaria con una movilidad mucho más li-
mitada para los trabajadores, a pesar de haber municipalizado
su servicio tranviario. En Barcelona, aunque se produjeron re-
bajas de los pasajes en algunas líneas, las reducciones fueron
mínimas y en 1910 seguían rigiendo en la mayoría de anti-
guos trayectos los mismos precios anteriores a la conversión a
la electricidad: el mundo obrero siguió en su mayor parte tan
alejado del tranvía como lo había estado antes de 1900.27 En
realidad en España el proceso de electrificación no parece con-
llevar una brusca reducción de tarifas.

El período de entreguerras marca un segundo estadio en
el proceso de extensión del transporte barato. En las ciudades
británicas, a pesar de las subidas en los primeros años de infla-
ción de la postguerra, los precios de los tranvías sólo ascendie-
ron muy ligeramente hasta 1939. La mayor subida proporcio-
nal de los salarios significó en conjunto un abaratamiento rela-
tivo de los costes de transporte en los tranvías municipales. Los
municipios siguieron siendo reticentes a la introducción de bi-
lletes obreros, pero quizá durante los años 20 y 30 otro nuevo
estrato de la clase obrera pudo acceder a las tarifas de 1 1/2 o 2
peniques. Los precios de desplazamiento hasta 4 y 5 kilóme-
tros del centro descendieron incluso en términos absolutos con
relación al período anterior y en ciudades como Liverpool era
posible trasladarse hasta casi 11 kilómetros del centro por 2
peniques ya en 1926.28 Esta política de precios que pareció
favorecer en mayor proporción las distancias medias desde el
centro benefició sin duda al obrero más cualificado y a un buen
número de trabajadores de tipo medio. A finales de los años
treinta, se accedería pues a la situación que señalan algunas
encuestas de la época donde la mitad de los obreros regular-
mente empleados utilizaban el transporte público para su viaje
diario al trabajo. Paradójicamente, los municipios habían opta-
do ya por una política de sustitución de los tranvías por auto-
buses, sobre todo en las líneas de menor demanda. Una mayo-

ría de los nuevos asentamientos periféricos de vivienda munici-
pal del período de entreguerras fueron servidos por autobuses
cuyas tarifas eran inaccesibles para muchos de los obreros que
habían podido emigrar del centro. Al mismo tiempo, una pro-
porción ya significativa de la middle-class, de enorme influen-
cia en los consistorios, comenzaba a hacer uso del coche priva-
do propugnando la eliminación de los tranvías. Como señala
Ochojna, en el momento en el que el tranvía comenzaba a ser
auténticamente un medio de transporte de masas los munici-
pios estaban pensando ya en su progresivo desmantelamiento.29

La definitiva entrada del obrero manual al disfrute del tran-
vía debió también esperar en muchas de las otras ciudades eu-
ropeas antes comentadas. El tráfico hacia las áreas obreras de
las ciudades continentales, hasta entonces problemático, parece
experimentar un despertar indudable. La reforma de la explo-
tación de los tranvías parisinos permite progresar por vez pri-
mera a las secciones obreras de extramuros más rápidamente
que las secciones urbanas del centro, y el metro se convierte en
un medio de transporte auténticamente democrático. La ley
que reduce la jornada laboral a las ocho horas consolida para
las clases trabajadoras una movilidad más grande, el éxodo a la
periferia y la entrada definitiva en el desplazamiento obligado
cotidiano.30 Para Viena eso se produjo en el período de
entreguerras. En Barcelona el aumento decidido del tráfico en
las barriadas obreras se realizó igualmente después de 1914.
Como en otros sitios, las tarifas más baratas (pero siempre en
recorridos cortos y sin transbordos) se hicieron accesibles al
obrero a raíz sobre todo de la inflación que siguió a la Primera

25 P.  Capuzzo, «The defeat of Planning: the transport system and the

urban pattern in Vienna (1865-1914), Planning Perspectives, 13, 1998,

pp. 23-51, 37-38
26 C. Fontanon, «Mobilité citadine et transports en commun. París, 1855-

1914», Les annales de la recherche urbaine, 14, 1982, pp. 99-117.

A. Rasmussen, «Un discours a l´épreuve: politique des tramways et

population de banlieue (1870-1914)», Villes en parallèle, 15-16, 1990,

pp. 243-263.
27 F. J. Monclús, J. L. Oyón, «Eixample i suburbanització: trànsit tramviari

i divisió social de l´espai urbà a Barcelona, 1883-1914», en AA.VV., La

formació de l´eixample de Barcelona, Barcelona, 1990, pp. 151-173
28 Ibid, p. 75. G. C. Dickinson, C. J. Longley, «Twopence to the terminus?»,

cit., tabla p. 57.
29 A. D. Ochojna, «Lines of Class Distinction», cit. pp.  274-281.
30 C. Fontanon, «Mobilité citadine, ...», cit. pp. 112-117.
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Guerra Mundial. Pero la impresión es que el disfrute del tran-
vía quedó en general limitado a los sectores más cualificados de
la clase obrera. Lo que antes de la guerra suponía para un obrero
cualificado barcelonés un gasto aproximado en transporte de
un 7-8 % del jornal diario se había convertido al cabo de diez
años en menos de un 3%, un desembolso que sin embargo era
ya asequible a un obrero berlinés o londinense de antes de la
guerra. Para el peón en cambio se había pasado de inaccesible
10-11 % diario a algo más del 4%, un coste todavía muy alto,
tan alto como el que suponía para un obrero no cualificado
vienés de antes de 1914, usuario sólo limitado del tranvía.31

La evolución seguida en los primeros cuarenta años del
siglo XX señala por tanto un lento proceso de descentraliza-
ción y desaglomeración de los centros urbanos al que los me-
dios de transporte pudieron contribuir. El proceso comenzó
sin duda por las grandes ciudades en especial en el caso británi-
co y quizás un poco más tarde en las ciudades alemanas de las
dos primeras décadas de siglo. Otras grandes capitales como
París pudieron seguir dicha senda antes de 1914. Los trenes
suburbanos, o el metro, el tranvía, especialmente en las ciuda-
des de segundo escalón, pudieron incitar un proceso estratificado
de progresivo desplazamiento social y descongestión en sus lí-
neas hacia los suburbios, comenzando con los empleados y si-
guiendo con la capas más acomodadas de la clase obrera. Al
mismo tiempo, ciertos elementos indican una cierta tendencia
a la inmovilidad o a los cortos desplazamientos para las capas
más desfavorecidas. El proceso se habría generalizado después
de la guerra en Inglaterra, Alemania y también en Francia. En
España, las ventajas de la democratización eran sólo sentidas

por sectores cualificados de la clase obrera, es decir, se estaba
viviendo la situación de los otros países en la generación ante-
rior. El proceso de descentralización sólo pudo ser muy limita-
do, tan limitado como lo fue la propia movilidad.

Es imposible asegurar con certeza la magnitud de dichos
procesos y el papel exacto que jugó el transporte público. La
única manera de avanzar algo más en ese sentido es conocer la
dimensión de esos desplazamientos y, en particular, la evolu-
ción de los desplazamientos al trabajo. Los estudios históricos
sobre este tema son, sin embargo, muy escasos. De nuevo, el
trabajo pionero de Liepmann nos informa allí de la situación
de llegada al final del período. En un survey realizado en 1936
en variadas localizaciones, más de un 40 % de las empresas
tenían entre un 50 y un 70% de sus empleados residiendo a
distancias del trabajo recorribles a pie (En ocho de las empre-
sas, la mayoría utilizaba transporte público y, en otras siete,
entre 1/3 y 1/2 de la fuerza laboral).32 Como en todas partes,
la situación de partida había sido para las grandes ciudades in-
glesas la dibujada por Vance en la Birmingham de 1851: des-
plazamientos al trabajo muy cortos con residencia cercana al
taller y solo una mayor dispersión para las industrias menos
tradicionales.33 Después, se ha podido comprobar una progre-
siva prolongación del desplazamiento diario al trabajo durante
la segunda mitad del siglo y pruebas claras de distancias al tra-
bajo más largas por parte de la burguesía.34 Colin Pooley y
Jean Turnbull han extendido la observación a sectores obreros
y artesanos durante el siglo XIX.35 En el largo periplo residen-
cial de un modesto camisero por la geografía londinense, los
autores descubren distancias cada vez más alejadas del lugar de
trabajo y un conjunto interrelacionado de motivaciones: no
sólo razones de proximidad al puesto de trabajo, sin también
otras relacionadas con el ciclo familiar o con la búsqueda de
una vivienda adecuada a las cambiantes necesidades. A través
de análisis de un extensísimo numero de datos recolectados
por historiadores de la familia se da una idea bastante precisa
además de las cambiantes distancias entre casa y trabajo de un
numeroso contingente de individuos. Hasta 1914, las distan-
cias entre residencia y lugar de trabajo crecieron muy lenta-
mente. Son apreciables con todo las diferencias entre los des-
plazamientos de los londinenses frente a los del resto de ciuda-
des y, dentro de la capital, entre obreros especializados y

31 C. Miralles, J.L.Oyón, «De casa a la fábrica. Movilidad obrera y trans-

porte en la Barcelona de entreguerras, 1914-1939», en J. L.Oyón, Vida

obrera en la Barcelona de entreguerras, 1918-1936, Barcelona, 1998,

pp. 159-201, 160-166.
32 K. Liepmann, The Journey-to-Work, cit. pp. 131-2, 164-5.
33 J. E. Vance, «Housing the worker: determinative and contingent ties in

nineteenth-century Birmingham», Economic Geography, 43, 1967.
34 Un resumen de dichos trabajos en R. Dennis, English Industrial Cities,

cit. pp. 132-140. Ver también M. Barke, «The middle-class journey to

work in Newcastle-upon-Tyne, 1850-1913», Journal of Transport History,

12, 1991, 107-134.
35 C. G. Pooley, J. Turnbull, «Changing home and workplace in Victorian

London: the life of Henry Jaques, shirtmaker», Urban History, 24, 2, 1997,

pp.148-178.
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empleados o profesionales (tres kilómetros frente a siete a fina-
les del siglo XIX). A partir del cambio de siglo las cosas cam-
biaron mucho más rápidamente: las distancias fueron más o
menos doblándose entre 1900 y 1929 (11 km frente a cuatro),
entre 1930-195936 (21 km frente a siete) y de 1960 en adelante
(37 km frente a 14,5).

Los trabajos para el período crucial de extensión del trans-
porte barato a partir de 1900 son raros en las ciudades conti-
nentales aquí consideradas. La primera conclusión de un estu-
dio del desplazamiento casa-fábrica de diferentes grupos obre-
ros barceloneses en el período de entreguerras es la de la
pervivencia de una movilidad todavía «ochocentista».37 Dos ter-
ceras partes de los obreros localizados en esos años no necesita-
ron con toda seguridad del uso de transporte al vivir a distan-
cias del trabajo perfectamente recorribles a pie. Si añadiésemos
a esos trabajadores los numerosos que vivían a distancias un
poco más alejadas y que por circunstancias variadas (carestía
del billete, falta efectiva de un medio de transporte) decidían
seguir caminando a la fábrica, ese porcentaje podría fácilmente
elevarse hasta alcanzar las tres cuartas partes del total. El uso
del transporte (casi siempre el tranvía) quedaría limitado por
tanto a un pequeño grupo de obreros que casi nunca debió
sobrepasar un cuarto o como máximo un tercio del total de la
fuerza laboral. El barrio como entidad espacial y comunitaria
dependiente de la fábrica era todavía una entidad muy destacable
en la vida cotidiana del período de entreguerras. La gran fábri-
ca estructuraba a su alrededor territorialidades muy precisas,
especialmente para algunos grupos salariales y de género. Exis-
tían sin embargo grandes diferencias internas: «fábricas de mu-
jeres», las de más bajos salarios, despachos de oficinas o talleres
de obreros más cualificados ofrecían muy diferentes mapas do-
miciliarios. La mayor movilidad en la Barcelona obrera corres-
pondía a los estratos más cualificados de la clase trabajadora,
pudiendo hablarse de una clara estratificación de la movilidad,
de una correlación entre salario-cualificación y distancia al ta-
ller. Los empleados eran el estrato más proclive a la utilización
del tranvía. Los obreros más cualificados vendrían a continua-
ción. El resto de grupos salariales y de género serían posible-
mente al final del período de entreguerras usuarios todavía oca-
sionales del tranvía, no mucho más probablemente de lo que
habían venido siéndolo hasta 1914. El apego a la vida del ba-

rrio, el corto caminar diario al taller formaban la experiencia
cotidiana del peón, de las mujeres y de los jóvenes aprendices.
Similares conclusiones son las extraídas por Alain Faure en un
momento histórico anterior, el del París anterior a 1914.38 En
esos años, los obreros cualificados parisinos conocen más fre-
cuentemente que los demás la disociación entre lugar de traba-
jo y lugar de residencia. El retraso continental y sobre todo el
retraso español con respecto a los demás casos son hipótesis a
verificar con el estudio de otros casos.

TRANSPORTE PÚBLICO Y CRECIMIENTO
URBANO

No ha de pasarse por alto la dificultad de indagar una precisa
relación entre transporte y crecimiento urbano. Trabajos como
el de Kellett han descubierto que dicha relación no puede re-
ducirse a fáciles causalismos. Sería oportuno contemplar varios
criterios a la hora de estudiar el impacto geográfico de las redes
de transporte. Primero, el transporte facilita y permite el creci-
miento urbano, pero no lo determina : como algunos trabajos
han señalado, la provisión de transporte público es una condi-
ción necesaria pero no suficiente del crecimiento urbano.39 En

36 Los estudios comparativos de la jornada al trabajo entre 1921 y 1951
han mostrado la apreciable expansión territorial del hinterland de nume-
rosas ciudades británicas, aumentando considerablemente el area geo-
gráfica de reclutamiento de la mano de obra y la dependencia de las
áreas periféricas tributarias (R. Lawton, «The journey to work in England
and Wales: forty years of change» in: Tijdschrift voor economische en
sociale geografie, 54, 1963. R. Leigh, «The journey to work to central
London, 1921-51: a geographical analysis», Tesis Doctoral inédita, Lon-
dres1969. J.H.Westergaard, «Journeys to work in the London Region» ,
Town Planning Review, 28, 1957-58.
37 C. Miralles, J. L. Oyón, «De casa a la fábrica,...», cit.
38 A. Faure, «“Nous travaillons 10 heures par jour, plus le chemin”. Les
déplacementes de travail chez les ouvriers parisiens, 1880-1914», en S.
Magri, Ch. Topalov, Villes ouvrières,1900-1950, París, 1989, 93-108.
39 P. W. Daniels, A. M. Warnes, Movement in cities, Londres, 1980, p. 2
(hay versión española). Para que se produzca un impacto espacial en
una determinada área urbana de nuevo crecimiento, hace falta que el
factor transporte se conjugue favorablemente con otros factores (demo-
grafía, construcción, nivel de empleo, propiedad del suelo y característi-
cas del área). El transporte es un factor más entre otros. En último tér-
mino, el mismo origen de la suburbanización no se explica tanto desde
variables ligadas a la oferta , sino desde la demanda masiva de un nue-
vo tipo de vida suburbana (F. M. L.Thompson, «Introduction» , Ibid (ed.),
The rise of suburbia, Leicester, 1982).
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segundo lugar, la relación transporte-uso del suelo no es una
relación simple de causa-efecto, sino que es recíproca y circular
en el tiempo.40 Finalmente, la influencia de las tecnologías de
transporte sobre la forma urbana se hace más evidente si la
enfocamos desde la larga duración.41 Teniendo presentes estas

ideas básicas, presentaré muy someramente la dinámica general
transporte público-crecimiento urbano en las grandes capitales
para tratar después en mayor profundidad las posibles repercu-
siones del transporte en la forma urbana en el caso de las capi-
tales regionales.

a) Crecimiento y transporte en las grandes
capitales

Existen sobre Londres valiosos trabajos generales sobre perío-
dos temporales restringidos o sobre particulares formas de trans-
porte que sugieren la influencia ejercida por el transporte en el
crecimiento urbano.42  Un epígrafe particular lo ocupan los es-
tudios sobre los suburbs de las distintas áreas londinenses, don-
de se pueden contemplar en detalle posibles casos de impacto
geográfico.43 En primer lugar, parece confirmada la idea de la
influencia de los distintos sistemas de transporte ferroviario en
el crecimiento suburbano exterior. Aunque no puede precisarse
con exactitud el grado de impacto, parece claro que desde el
último tercio del siglo XIX hasta el período de entreguerras el
ferrocarril constituye un buen indicador de las líneas más avan-
zadas de expansión exterior de la periferia londinense y de los
distritos exteriores de mayor tasa de crecimiento demográfico.
En efecto, desde 1860-70 hasta 1900, la construcción de nue-
vas líneas y estaciones de ferrocarril produjo un impacto sig-
nificativo en la corona exterior, confirmándose un crecimiento
polar en torno a las estaciones.44  Los omnibuses y tranvías
—más ligados estos últimos a zonas de categoría social más
baja, dadas sus tarifas algo menores— ejercieron una influen-
cia señalable en el proceso de relleno de la corona hasta los
ocho o nueve kilómetros. Un proceso similar de densificación
en un radio de influencia restringido estuvo ligado a las líneas
ferroviarias suburbanas que facilitaban tarifas obreras sobre todo
para las estaciones de los suburbios interiores. A partir de 1900,
la electrificación permite una nueva definición de las coronas
de influencia suburbana. Las líneas ferroviarias suburbanas ex-
tienden su radio de influencia hasta los 15-18 kilómetros, re-
duciéndose la distancia entre estaciones (1 km). El crecimiento
en torno a éstas siguió siendo marcado, ocupándose también
los vacíos alrededor de estaciones suburbanas del período ante-
rior. La extensión de tarifas obreras facilitó el proceso de
densificación y de desplazamiento social a lo largo de las líneas.

40 Como los estudiosos del transporte indican, el problema de esa relación no es

el de cuál de los dos términos precede al otro en un momento dado, sino cómo

cada uno de ellos es continuamente producto del otro. La ausencia de carácter

anticipador de las líneas o de una política colonizadora consciente de las empesas

de transporte no implica en modo alguno la ausencia de impacto geográfico,

pues, aunque apoyadas en un crecimiento ya consolidado, las líneas de trans-

porte pueden inducir nuevos cambios a posteriori en el uso del suelo.
41 Como la mayoría de la literatura historiográfica señala, el carácter y la cali-

dad de los servicios de transporte público son más importantes que la mera

provisión de una línea. Es necesario el estudio detallado de tarifas, horarios,

costes y tiempos de desplazamiento, que no son estáticos. Como hemos re-

cordado, la política adoptada por las compañías llevó consigo una diferencia-

ción y una segregación de la masa de usuarios del transporte público de im-

portantes consecuencias en la geografía urbana. Estas políticas restrictivas

de las empresas supusieron de hecho que no se produjese un uso masivo en

zonas suburbanas (en cuanto al número de pasajeros transportados) hasta

mucho después de inaugurados los servicios. Lo relevante son los resultados

finales en la ciudad al cabo de un largo período de tiempo. En ese sentido,

A.Altshuler, The Urban Transportation System. Politics and Policy Innovation,

Cambridge, Mass.1979, pp.374-5.
42 Además de los trabajos mencionados de Barker amd Robbins y Kellett, son

de interés: A.  A. Jackson, Semi-detached London. Suburban Development,

Life and Transport, 1900-1939, London, 1973. J.H.Johnson, «The Suburban

Expansion of Housing in London, 1918-1939» , en J. T. Coppock, H. C. Prince,

Greater London, cit. E.Course, «Transport and Communication in London» in

R.Clayron (ed.), The Geography of Greater London, London, 1964. R.  Harwood,

«Railways, urban form and town planning in London, 1900-1947», Planning

Perspectives, vol. 12, 1, 1997, 37-69.
43 J.Simmons, The Railway in Town and Country, cit.  pp. 59-94 , «Types of

Social and Economic Development in Suburban Essex» , en Centre for Urban

Studies: London: Aspects of a Change, cit. H.C.Prince, «North West London,

1864-1863», «North West London, 1864-1914» , en J. T. Coppock, H. C. Prince,

Greater London, cit. D. A. Reeder, «A Theatre of Suburbs: Some Patterns of

Development in West London, 1801-1911», en H. J.  Dyos (ed.), The Study of

Urban History, Londres, 1968. M.C. Carr, «The development and character of

a metropolitan suburb: Bexley, Kent» en: F. M. L.Thompson (ed.), The rise of

suburbia, cit. T. May, «Road Passenger Transport in Harrow in th Nineteenth

and Early Twentieth Centuries», Journal of Transport History, 2, 1983.
44 E. M. Rolfe, «The Growth of South East London, 1836-1914, with special

reference to the development of communications», Tesis Doctoral Inédita ,

Universidad Londres, 1968. M.Jahn, «Suburban development in outer west

London, 1850-1900», en F. M. L.Thompson (ed.) The rise of suburbia, cit. pp.

114-126, p.122. Hay que hacer notar cómo en numerosos casos se producía

un vacío temporal entre la inauguración de numerosas estaciones suburba-

nas y la efectiva construcción en sus inmediaciones.
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A su vez, la electrificación de los tranvías y el descenso de las
tarifas permitieron una extensión de la corona de influencia
interior (hasta 12-14 kilómetros), donde omnibuses y tranvías
continuaron fomentando un proceso de crecimiento en ban-
das y relleno de áreas débilmente ocupadas. Los efectos coloni-
zadores fueron particularmente relevantes en el caso de las ex-
tensiones del metro donde una política de coordinación con
los autobuses extendió el área normal de influencia (1 km) hasta
6 km de las estaciones.45 Sin embargo, en los años veinte, la
misma extensión de las líneas de autobuses y el progresivo de-
sarrollo del automóvil privado comenzaron a alterar la lógica
de un crecimiento predominantemente radial en torno a las
líneas de transporte.

En las otras grandes capitales la construcción del metro y
el impulso de los ferrocarriles suburbanos con motivo de la
electrificación fomentó también el crecimiento en áreas
periféricas. Estos efectos son señalables muy claramente en el
caso de París en el período de entreguerras, época de máximo
desarrollo de los lotissements.46 El desarrollo de estos suburbios
de vivienda unifamiliar, a distancias entre 12 y 20 km del cen-
tro y de un color social cada vez más pequeño burgués y obre-
ro a medida que nos alejamos del Oeste, fue indudablemente
impulsado por el ferrocarril. El tranvía en cambio realizó un
importante papel de relleno en las áreas intermedias, hasta los
10 o 12 km del centro aproximadamente. Ese papel de carác-
ter más densificador que no desconcentrador del tranvía puede
verse con claridad en Viena, donde la inexistencia de una red
desarrollada de ferrocarriles suburbanos mantuvo a la pobla-
ción muy concentrada, a no más de ocho o diez km del cen-
tro, estrictamente dependiente de los tranvías. De esa manera,
no pudo observarse por ejemplo el efecto de las empresas de
promoción de suelo periférico berlinesas (terraingesellschaften),
que impulsaron la expansión de Berlín coordinando especula-
ción del suelo e iniciativas de transporte urbano.47

b) Transporte y crecimiento en las grandes
capitales regionales

Se pueden establecer tres posibles líneas de profundización para
examinar la contribución particular de los medios de transpor-
te público a la geografía urbana de las ciudades de segundo
escalón en este período.

Transporte y diferenciación social

En las grandes capitales regionales, la dominancia del tranvía
entre 1870 y 1930 supuso una lógica de impacto particular.48

El tranvía funcionaría en la era del transporte caro como un
mecanismo de crecimiento suburbano sólo para determinadas
sectores de la burguesía. El proceso estratificado en el tiempo
de extensión de las tarifas baratas no permitió, como se ha
visto más arriba, un desplazamiento brusco de la clase obrera y
de la pequeña burguesía a los suburbios, especialmente en ca-
sos como el español. El tranvía, en ese sentido, estableció en la
ciudad «líneas de distinción de clase».

La comprobación espacial de este mecanismo de diferen-
ciación social para el caso de ciudades británicas ha sido rele-
vante. El proceso de suburbanización parece generalizable, en
efecto, a muchas grandes capitales provinciales en las que se
podría comprobar el impulso que el tranvía genera en determi-
nados suburbios burgueses. Un análisis geográfico preliminar
sobre una serie de grandes capitales provinciales en este perío-
do permite señalar esa asociación entre una serie de localizacio-
nes suburbanas privilegiadas y diversas líneas periféricas de tran-
vías que señalan, ya desde el siglo XIX, direcciones de creci-
miento y de descentralización sucesiva a lo largo de dichas líneas.
Es importante señalar que esos procesos de crecimiento radial
se apoyan en un número limitado de líneas en cada ciudad.
Sólo en torno a esos ejes parece producirse con claridad un
encadenamiento entre tranvía y crecimiento, entre tranvía y

45 P. Hall, «The Development of Communications», cit. A. A. Jackson,

Metropolitan London’s Railway, 1986.
46 P. Merlin, Les transports ..., cit, 78-90. D. Larroque, Les transports en

commun dans la region parisienne. Enjeux politiques et financiers. 1855-

1939, Tesis Tecer Ciclo, EHESS, Paris, 1980.
47 P. Capuzzo, «The defeat, ...», cit. p. 35.
48 G. C. Dickinson, «The development of suburban road passenger

transport in Leeds, 1840-95» in: Journal of Transport History, 3, 1960.

M.Simpson, «Urban Transport and the Development of Glasgow’s West

End, 1830-1914» en: Journal of Transport History, 3, 1972. C. Treen,

«The process of suburban development in north Leeds, 1870-1914» ,

en F.M.L.Thompson(ed.), The rise of suburbia.  cit. Sobre los omnibuses

verJ.Hibbs, (ed.) The Omnibus; Readings in the History of Road

Passenger Transport, 1971. R. Dennis, English Industrial Cities, cit.

pp.116-9. Sobre la Tramway Act A. D. Ochojna, «The influence of local

and national politics on the development of urban passenger transport in

Britain. 1850-1900» en:  Journal of Transport History, 4, 1978.
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áreas de burgesía suburbana. Como contrapartida, otras líneas
tranviarias más obreras (de longitudes señaladamente menores
que las largas líneas de los suburbios burgueses) tuvieron índi-
ces más bajos de utilización, incluso en la época posterior a la
municipalización. Su uso masivo se limitó casi siempre a las
jornadas recreativas del fin de semana o a los más cortos tra-
yectos, dado el lento abaratamiento de las tarifas. El balance
económico y el escaso número de pasajeros transportados en
dichas líneas fueron causa también de evidentes dificultades fi-
nancieras

Ese proceso es generalizable a las ciudades europeas conti-
nentales aquí consideradas con matizaciones. El carácter de cla-
se del tranvía durante el siglo XIX es indiscutible e incluso más
destacable en algunos casos, lo que supondrá a fortiori una acen-
tuación de su carácter selectivo en la estructura urbana. La di-
ferencia fundamental radica en que en los casos mediterráneos
(pero también en algunas ciudades germánicas) ese vector fuer-
te que genera lo esencial del tráfico de las compañías no se
apoya tanto en un proceso de descentralización suburbana de
las clases pudientes en base a la baja densidad, sino que pivota

sobre dos elementos básicos relacionados también con las cla-
ses acomodadas pero que dan un carácter muy particular a la
relación transporte-estructura urbana: un centro residencial
burgués (ensanche central) relativamente denso y unas áreas
periféricas de segunda residencia de utilización sólo temporal.
Para la época de la tracción animal el tranvía, o mejor dicho,
algunas de sus líneas, pudieron ser un elemento importante de
diferenciación del espacio urbano, fomentando el desarrollo de
los sectores más acomodados de algunos distritos de ensanche
y de áreas de segunda residencia en su prolongación hacia la
periferia urbana. Las líneas tranviarias «tiraron» del crecimien-
to urbano y, en concreto, del más cualificado en cuanto a valor
del suelo y prestigio social.49 Pero el apego a los distritos cen-
trales y el uso solo temporal del suburbio jardín suponen sin
embargo un proceso de descentralización mucho más limita-
do. Aunque el efecto «sectorial» sobre la estructura urbana (so-
bre las los valores del suelo o sobre el color social del mosaico
urbano) sea similar e incluso más acentuado, la fuerza
desdensificadora fue menor. Un tráfico suburbano asentado en
bases más precarias supuso un menor desarrollo superficial y
de las redes y de sus sucesivas extensiones.

Después, el tranvía comenzó a convertirse en un elemen-
to homogeneizador, pero de manera todavía muy lenta, espe-
cialmente lenta en el caso español. Las flujos que se han podi-
do reconstruir para el período de entreguerras (París, Barcelo-
na) demuestran en efecto un mayor equilibrio del tráfico
tranviario en la estructura urbana con importantes flujos hacia
los distritos obreros y medios. Pero los efectos de inercia de la
situación anterior eran ya muy grandes y posiblemente irrever-
sibles en la estructura urbana. El caso español es ilustrativo al
respecto, pues hasta los años veinte, y con muchos matices, no
puede hablarse de confirmación del fenómeno democratizador.
En las áreas burguesas de la periferia, el tranvía eléctrico ayudó
al proceso de conversión de las áreas de residencia estival en
áreas de residencia permanente. Quizás permitió también a
ampliar el área de potencial crecimiento urbano en torno a
algunas líneas de salida, pero el impulso real quedó seguramen-
te limitado a zonas muy determinadas intermedias de carácter
obrero y pequeño burgués entre el ensanche central y los pue-
blos periféricos.

49 En el caso de Barcelona ha podido apreciarse como la mayor parte

del tráfico se apoyaba en lás áreas centrales de la ciudad a lo largo de

las Ramblas, en las numerosas líneas que regaban el sector central del

Ensanche y en las que servían a los barrios altos de veraneo de la

parte de Gracia, San Gervasio y Sarriá (F. J. Monclús, J. L. Oyón,

«Eixample i suburbanització,...», cit,). A otra escala, el tráfico gijonés

permite hacer una reflexión similar. La simple contemplación de los re-

corridos tranviarios en otras ciudades permite hacerse también idea del

arrastre de determinadas áreas de residencia —fija o temporal— de las

clases acomodadas, como en Málaga, Valladolid, Bilbao y Oviedo (F. J.

Monclus, J. L. Oyón, «Transporte y crecimiento urbano, ...», cit.)

El carácter selectivo de los tranvías de tracción animal, dadas las eleva-

das tarifas, viene también indirectamente demostrado por el alto nivel

de utilización festiva. En casos como Barcelona se puede decir que, en

general, el obrero no utilizaba el tranvía o lo hacía para visitar el centro

de la ciudad o las zonas periféricas de esparcimiento en festividades

señaladas. Otra característica del tráfico en determinadas líneas sería

la de su marcada estacionalidad, ya fuera por servir zonas de ocio

—parques de recreo, centros de espectáculos— ya por hacerlo a ba-

rrios de residencia estival. Muchos trayectos en otras ciudadades se

mantuvieron en base a ese tráfico de temporada y que, si atraviesan

además a su paso los distritos burgueses de ensanche, constituyen im-

portantes vectores del crecimiento dentro del sector de las clases aco-

modadas urbanas.
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Transporte y construcción

En el caso inglés, y hablando en términos muy generales, exis-
tió una buena correspondencia de las ondas expansivas de la
construcción en numerosas capitales provinciales con las dis-
tintas fases de introducción de los omnibuses —años cincuen-
ta—, tranvías de tracción animal —años setenta—, tranvías
eléctricos —finales de siglo— y últimas extensiones tranviarias
y autobuses —años veinte y treinta. Ochojna ha precisado las
curvas para la edad de oro del tranvía en las ciudades británi-
cas: entre 1865 y 1915, el ciclo del tranvía sigue al de la cons-
trucción con un desfase de cuatro a cinco años. Estos índices
nacionales agregados se corresponden bien con las conclusio-
nes para la segunda mitad del siglo XIX que en base a la evi-
dencia cartográfica se han analizado para los casos de Leeds,
Glasgow y Hull: las compañías tranviarias del siglo pasado tra-
zaron sus líneas con gran cautela, buscando una demanda ya
consolidada a la hora de fijar sus terminales en los pueblos
suburbanos preexistentes.50  No obstante, ello no supuso un
papel pasivo del tranvía en el crecimiento suburbano. Con un
detallado análisis cartográfico, Ochojna muestra un «mecanis-
mo suburbano» por el que una serie de líneas, si bien se apo-
yan en un primer momento en la construcción urbana exis-
tente, generan más allá de sus términos nuevos crecimientos
lineales. Este proceso, repetido en el tiempo a través de nuevas
extensiones de los «termini» una vez generada esa nueva cons-
trucción, posibilita un crecimiento suburbano a lo largo de
una serie de líneas.51 El interés de este «mecanismo suburbano»
reside en que pone de manifiesto una interacción recíproca y
circular entre transporte y crecimiento urbano. Aunque las com-
pañías sólo extendían sus líneas cuando existía una mínima área
urbana construida, acababa generándose con el tiempo un cre-
cimiento radial en torno a determinadas líneas de la periferia
suburbana. El mecanismo explicado tiene evidentes limitacio-
nes y parece funcionar mejor en el caso de Edimburgo.52 El
argumento de la estrecha relación entre los ciclos de transporte
y la construcción viene avalado no obstante por el conocimiento
mutuo entre promotores de la construcción, propietarios de
suelo y empresas de transporte y por el mismo crecimiento de
los precios del suelo en torno a las líneas tranviarias.53 Obvia-
mente, los enteros mecanismos de crecimiento suburbano es-

tuvieron sometidos en último término a las decisiones de los
propietarios del suelo, pero algunos testimonios de principios
de siglo hablan ya de la influencia generalizada de las líneas
tranviarias en las periferias urbanas. Algunas evidencias
cartográficas apuntan en particular a una buena correlación es-
pacial entre las líneas tranviarias suburbanas y el reparto de las
densidades de población para las etapas finales de nuestro pe-
ríodo. En algunas capitales provinciales, como Manchester en
la segunda década de siglo o en Edimburgo poco después, la
distribución de la población suburbana guarda una estrecha
relación con los trazados de líneas a lo largo de determinados
ejes radiales.54

No conozco ningún estudio de ciudad continental que
haya considerado a ese nivel de detalle las relaciones entre ci-
clos de construcción y extensiones tranviarias. La impresión
general por estudios sobre el caso español es que al menos has-
ta la Primera Guerra Mundial esa posible relación ha de bus-
carse en el impulso de algunos suburbios de segunda residencia

50 Ver nota 48. D. Ward, «A Comparative Historical Geography of Streetcar

Suburbs», cit. Desde trabajos de Isard se puede sospechar una corre-

lación temporal entre ciclos de transporte y ciclos de la construcción.

Algunos autores posteriores permiten iniciar la discusión sobre el posi-

ble papel impulsor del transporte público en la construcción (W. Isard,

«A neglected cycle: the transport-building cycle», Review of Economic

Statistics, Vol. 24, 1942. Ibid. «Transport development and building

cycles», The Quaterly Journal of Economics, Vol. LVII, 1942. H. H. Gordon

en la discusion de J.C.Pensley’s»Urban Housing Problems», Journal of

the Royal Statistical Society, Vol. 81, 1918, pp. 225-227. J. Parry Lewis,

Building Cycles and Britain’s Growth, London, 1965. Hay que tener en

cuenta sin embargo que aunque ciclos de transporte y ciclos de la cons-

trucción pueden corresponderse temporalmente en términos agregados

ello no debe necesariamente ocurrir para cada zona urbana considera-

da.
51 A. D. Ochojna, «Lines of Class Distinction», cit. pp. 286-307. 317-324.
52 En el caso de Glasgow, se muestra una estrecha relación entre tran-

vías y construcción pero especialmente en un sentido más colonizador

del primero. Lee muestra también evidencias parciales de este otro me-

canismo en el caso de Hull y en general parece más aplicable al proce-

so de extensión de líneas post-municipalización. Habría que precisar

espacialmente en cada ciudad los distintos ciclos de la construcción en

sus distintas áreas urbanas y las distintas extensiones de líneas.
53 A. D. Ochojna, «Lines of Class Distinction», cit. pp. 298-300.

Parliamentary Papers,   Vol. XLII, 1906, Apéndice J.
54 PP.  Royal Commission, cit. J. P. McKay, Tramways and Trolleys, cit.

plano p.  218. P. J. Page, «The influence of public transport on the growth

of Edinburgh in the nineteenth and twentieth centuries», Tesis Licencia-

tura Universidad Edimburgo, 1972, mapa 24.
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y de áreas urbanas más o menos acomodadas.55 Aunque no fue
la especulación urbana el objetivo primordial de la mayoría de
empresas tranviarias, Alvargonzález descubre interesantes aso-
ciaciones entre accionariado del tranvía gijonés y la promoción
de determinados espacios inmobilarios, y lo mismo puede de-
cirse de una serie puntual de casos en otras ciudades, Madrid,
con el ejemplar caso de la Compañía Madrileña de Urbaniza-
ción de Arturo Soria, Barcelona en la línea de Horta, Oviedo y
Avilés.56 La tendencia general no parece ser la de trazar sin más
la línea con antelación al surgimiento de la edificación como
medio de impulsar el crecimiento del negocio inmobiliario y
sí, en todo caso, la de utilizar el tranvía como fomento indis-
pensable de actividades de variado tipo entre las que la venta
de terrenos o la edificación sería un apartado más. Diversas
empresas inmobiliarias para los sectores medios y acomodados,
se relacionan con el fomento directo de una línea tranviaria,
como es el caso a principios de siglo de la urbanización del
Tibidabo, en Barcelona, o del sector de la Ciudad Lineal cons-
truido por la Compañía Madrileña de Urbanización. Más tar-
de, una vez afirmado un auténtico transporte de masas, de los

años veinte a los cuarenta, tampoco faltarían los ejemplos como
es el caso del metro madrileño, en torno al núcleo de Cuatro
Caminos o, en el apartado de los tranvías, operaciones diversas
de promoción directa de suelo o de vinculación más genérica
para Gijón y Oviedo.57 Más comunes son las referencias indi-
rectas a la relación entre el trazado de determinadas líneas y el
desarrollo urbano a lo largo de ellas. Sin realizar un exhaustivo
y sistemático seguimiento de las licencias de construcción y de
la propiedad a lo largo de algunos vectores del crecimiento
tranviario de la ciudad, algunos autores constatan la facilidad
en el desarrollo de determinadas parcelaciones vinculadas a di-
chas líneas desde principios de este siglo.58 Es posible hacer
también algunas suposiciones más o menos aventuradas sobre
el ajuste de la ciudad construida a la estructura estrellada de las
líneas tranviarias entre los años treinta y cincuenta. Por el mo-
mento no son sino observaciones preliminares. El crecimiento
pudo tender a desarrollarse en torno a radios muy definidos
desde el centro de la ciudad, un crecimiento centrífugo estuvo
a su vez facilitado por la falta de capacidad de difusión de unas
redes en las que los recorridos de circunvalación eran escasos y
nada favorecidos desde el punto de vista tarifario. En cualquier
caso, hay que objetar que muchos procesos de crecimiento
periférico en las grandes ciudades que se dispararon cuando ese
proceso estaba en su apogeo, en los años veinte y treinta, y
después en los cuarenta, no se ajustaron en absoluto al trazado
estricto de las líneas de tranvías, quedando muchas veces fuera
de las franjas de influencia de las mismas.

Líneas ferroviarias y crecimiento urbano

Una tercera línea de profundización sería la de contemplar si
determinadas líneas de fuga desde el centro de las actividades
industriales y residenciales guardan una relación indirecta con
otras redes de transporte, principalmente del ferrocarril. El fe-
rrocarril produjo un impacto en las zonas centrales de Londres
y otras ciudades que ha sido bien estudiado en países como
Inglaterra.59 No obstante, su contribución al desplazamiento a
largo plazo de actividades industriales y residenciales ha sido
objeto de escasa profundización.

El significado de las conexiones ferroviarias en la
redistribución de la industria puede ser analizado en base al

55 He podido comprobarlo en los ejemplos del Vallvidrera, San Gervasio

y Guinardó en el caso de Barcelona entre 1897 y 1916: C. García Soler,

J. L. Oyón, «Las segundas periferias, 1918-1936. Una geografía preli-

minar», en J. L. Oyón, Vida obrera, ...cit.
56 D. Brandis, R. Más, «la Ciudad Lineal y la práctica inmobiliaria de la

Compañía Madrileña de Urbanización (1884-1931)», Ciudad y Territorio,

3, 1981, pp. 41-76. D. Diez, Els transports a Horta, Barcelona, 1987, p.

52. S.Tomé, «Los orígenes del transporte urbano en Oviedo: del rippert

al tranvía eléctrico (1889-1956)», Aura, 7,1989, pp. 22-32.
57 R. Alvargonzález, «Tranvías y espacio urbano en Gijón (1889-91963)»,

Eria, 9, 1985, pp. 131-187, p.182. S.Tomé, «Los orígenes, cit., 1989, p.

30.
58 R. Alvargonzález, ibid., pp. 142, 154.
59 H. J. Dyos, «Railways and housing in Victorian London», Journal of

Transport History, 2, 1955, Ibid. «Some social costs of railway building in

London», Ibid., 3, 1957-8. J. R. Kellet, The Impact of Railways, cit. pp.

287-346. H. C. Binford, «Land tenure, social structure and railway impact

in North Lambeth» in Journal of Transport History, 3, 1974. D.Whomsley,

«A landed estate and the railway:  Huddersfield 1844-54» Ibid., 2, 1974.
60 J. R. Kellet, The Impact of Railways, cit. pp. 346-353. J.R.Hume,

«Transport and towns in Victoria Scotland», cit., J. Simmons, The railway

in town and country, cit.  pp. 126-7. En las ciudades escocesas esas

conexiones crecen espectacularmente en el último cuarto del siglo XIX,

especialmente en Glasgow, alcanzándose un techo a principios del si-
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número de apartaderos ferroviarios privados.60 Es difícil igno-
rar el impulso del ferrocarril, sobre todo desde el último cuarto
de siglo. Las fabricas que disfrutaron de apartaderos fueron en-
tonces muchas más y a su vez tendían a ser las más grandes y
modernas y la emigración periférica de la industria se acentúa
también entonces.61 No existen muchos estudios geográficos
detallados para valorar esas líneas de lento desplazamiento de la
industria hasta la segunda o tercera década de nuestro siglo.
No obstante, algunos trabajos han señalado la profunda in-
fluencia del ferrocarril como eje de localización industrial en la
larga duración. Próximas a la vía, se localizaron industrias que
disfrutaban de apartaderos, pero también muchas más que es-
taban relacionadas con ellas o, simplemente, aprovechaban una
localización no excesivamente apetecida por las empresas co-
merciales o de construcción de viviendas. En algunas ciudades
alemanas el fenómeno alcanzó dimensiones espectaculares, como
nos dibujan algunos textos geográficos de la inmediata posgue-
rra. Berlín es sin duda un buen ejemplo de influencia de la
corona ferroviaria en la localización industrial.62

Los recorridos de las líneas ferroviarias señalan también
posibles zonas de desplazamiento de las áreas de residencia obre-
ra. Kellett mostró en los distritos centrales de Manchester cómo
las rutas de arribada ferroviaria no sólo eran importantes focos
de localización de industrias y almacenes, sino también bandas
de recepción de los residentes de las áreas centrales desplazadas
como consecuencia de la construcción de las terminales. Debi-
do a la congelación de valores del suelo que el paso de las líneas
inducía, la red de ferrovías, viaductos, almacenes y talleres se
convertía también en un área urbana «degradada» donde la
población menos pudiente pudo acumularse. El continuo pro-
ceso de localización industrial a lo largo de las ferrovías desde
las últimas décadas del siglo XIX impulsó, más allá de los dis-
tritos centrales, una asociación parecida entre industria y resi-
dencia obrera.63 La asociación geográfica entre fábrica y resi-
dencia obrera constituye un elemento definidor de la estructu-
ra urbana que requeriría mucha mayor atención. Su interés
desde el punto de vista de la historia del transporte público es
que constituye el auténtico reverso del uso cotidiano que las
clases más acomodadas hacían del tranvía hasta la Primer Gue-
rra Mundial. Por el momento, baste recordar que las ferrovías
constituyeron ejes —o barreras— privilegiados de concentra-

ción de la industria y la residencia obrera, «líneas de degrada-
ción» que partían de las terminales centrales. Ese fenómeno
marcó también la geografía urbana de muchas ciudades medi-
terráneas más o menos industriales, como pueden mostrar los
distritos del Norte de Marsella, el área oriental del Poble Nou,
en Barcelona, o el corredor ferroviario del sur de Madrid.64

4. DEL APOGEO AL DECLIVE
DEL TRANSPORTE PÚBLICO

En conclusión, en las grandes capitales, metro y ferrocarriles,
autobuses jugaron un papel específico en el crecimiento urba-

glo XX. En esos años, Manchester era de lejos la ciudad inglesa con
mayor número de apartaderos —tantos como en Londres, pero posible-
mente muchos menos que en Glasgow—, siguiéndole Sheffield,
Birminghan y Liverpool. No obstante, esas conexiones son meramente
indicativas del poder del ferrocarril como factor de localización indus-
trial. El disfrute de apartaderos era más adecuado para un tipo de in-
dustrias que para otras: fábricas metalúrgicas, astilleros y fábricas de
locomotoras, fábricas de gas y de electricidad en las grandes ciudades
estaban generalmente servidas por el ferrocarril. Además, como señala
Kellett, «por cada fábrica con apartadero ferroviario existían docenas
sin él»; los canales o los docks fueron factores de localización industrial
tan importantes o más, sobre todo en un primer momento.
61 Estudios como el de Richardson sobre Bradford muestran el salto cua-
litativo que en la localización industrial generan los ferrocarriles a pesar
del dominante papel inicial y las consiguientes inercias producidas por
los canales (G. Richardson, A Geography of Bradford, Bradford, 1976.
Ver también K. C. Edwards (ed.), Nottingham and Its Region, Nottingham,
1966).
62 R. E. Dickinson, The West European City. A Geographical Interpretation,
Londres 1951. I.Thienel-Saage, «Railroads, Manufacturing and Services
as Decisive Factors in Shaping the Metropolis, Berlin 1850-1920», en H.
J. Evers, J. B. Goddard, H. Matzerath (eds.), The Future of the Metropolis.
Berlin, Paris, New York. Economic Aspects, Berlin-Nueva York, 1986,
pp. 117-134.
63 En Bradford, es posible comprobar a finales del siglo XIX esa corres-
pondencia entre localización industrial y vivienda obrera. En Edimburgo,
las viviendas de menor valor imponible entre 1855-6 y 1914 experimen-
tan una expansión geográfica desde los distritos centrales que guarda
una gran relación con las lineas ferroviarias, ya sea por su papel de
localización industrial, ya por el de barrera (G. Richardson, A Geography
of Bradford, cit. Fig. 29, 33-4, 37. Planos de G.Gordon reproducidos por
A.D.Ochojna, «Lines of Class Distinction», cit. Fig. 7.8 y 7.9.73)
64 M.P. González Yanci, Los accesos ferroviarios a Madrid. Su impacto
en la geografía urbana de la ciudad, Madrid, 1977. Los dos primeros
volúmenes del Atlas histórico de ciudades europeas, CCCB, Barcelona,
1984, 1986, permiten comparar planos de distintas ciudades de Espa-
ña, Portugal y Francia en las que puede asociarse esa relación ferroca-
rril, áreas obreras.
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no, ampliando considerablemente el radio urbano, especialmente
en Londres y en algo menor medida en París y Berlín. Viena
fue la excepción, con una estructura de transporte público apo-
yada en un medio, el tranvía, típico de las ciudades de menor
tamaño. En las ciudades de segundo escalón, los tranvías fue-
ron claramente el medio de transporte que más claramente
contribuyó al desarrollo, pero, por las propias características de
este modo de transporte, su influencia no tuvo el potencial
descentralizador del ferrocarril. Éste tuvo sólo un papel secun-
dario en el proceso de suburbanización residencial, aunque su
función no fue nada despreciable como localizador indirecto
de usos del suelo en otros sectores distintos a las áreas suburba-
nas consolidadas a lo largo de las líneas tranviarias. En la larga
duración, estas formas de transporte contribuyeron decisiva-
mente a la configuración de una forma espacial del crecimien-
to urbano. En las grandes capitales regionales fueron confor-
mándose una serie de líneas de fuga desde los distritos centra-
les con un crecimiento axial apoyado en diversas líneas de
transporte: unas, las líneas tranviarias más largas, fomentaron
el crecimiento de los suburbios de la burguesía, o bien apoyan-
do el crecimiento de los ensanches y áreas de segunda residen-
cia burguesas, como en el caso de muchas ciudades mediterrá-
neas. Las ferrovías posibilitaron procesos de localización indus-
trial y de residencia obrera en torno a algunos sectores. Con el
tiempo, y a lo largo de esos sectores de carácter bien distinto,
fueron generándose procesos de sucesiva densificación y transi-
ción social. Desde una observación meramente superficial, po-
dría hablarse de ciudades en forma de estrella, como apuntara
para el caso americano Richard Hurd en 1903.65 El interés sin
embargo es que esos sectores asociados a unas u otras líneas de
transporte señalan algunos radios, sólo unos pocos, de despla-
zamiento privilegiado de las rentas y de los valores del suelo:
líneas de desplazamiento de los sectores de las rentas altas para

el caso de algunas líneas tranviarias, líneas de coagulación de las
rentas bajas para algunas líneas ferroviarias. El modelo de es-
tructura urbana sectorial de Hoyt es para esta época muy suge-
rente.66

La geografía de muchas grandes ciudades después de la
Primera Guerra Mundial parece reflejar en buena medida los
resultados de ese crecimiento «ordenado» y selectivo en torno a
las líneas de transporte. Es posible que la ciudad hubiese asisti-
do a una fase de desarrollo en torno a las líneas de transporte
que delimitó un período específico de su geografía urbana. Para
muchos ejemplos británicos y alemanes, la distribución de las
densidades residenciales e industriales en los años veinte posi-
blemente estuvo asociada al transporte, y en concreto al raíl,
como en ningún otro período histórico. Ese fenómeno era sin
embargo menos claro en las ciudades en las que la democrati-
zación del transporte y una estructura previa heredada fomen-
taron un proceso más lento de suburbanización. Numerosos
crecimientos periféricos en las ciudades españolas no fueron
asistidos por el tranvía, generándose suburbios obreros poco o
mal dotados de transporte. El tranvía y el ferrocarril en cual-
quier caso fomentaron la imaginación de los urbanistas euro-
peos, desde Arturo Soria hasta Miljutin. La idea de una ciudad
lineal no era sólo el sueño de técnicos y visionarios, sino una
realidad en construcción en ese período. Incluso después de la
Segunda Guerra Mundial, el recuerdo cercano de realidades
pasadas llevó a algunos técnicos como Rasmussen a proponer
un plan para Copenhague estructurado radialmente en torno a
las líneas de transporte.67.

Esa «ciudad raíl» de los años veinte, comenzaba sin em-
bargo a cambiar dramáticamente. El declive de los tranvías mu-
nicipales como modo dominante del transporte público urba-
no, comenzado a fraguar terminada la Primera Guerra para los
pequeños trayectos y ciudades, se hará evidente en los años
treinta en casi todas las grandes ciudades británicas.68 El final
de las restricciones en el consumo de gasolina hacia 1950, po-
sibilitó un aumento progresivo desde esa fecha en la matricula-
ción de coches en Gran Bretaña, Alemania y Francia. España
debió esperar todavía más de una década para entrar en dicho
procesos. En realidad el transporte público español tuvo en los
años cincuenta su fase de máximo apogeo, si no por la calidad
del servicio, sí por el número de pasajeros transportados. La

65 R. M. Hurd, Principles of City Land Values, 1903.
66 H. Hoyt The Structure and Growth of Residential Areas in American

Cities, Washington, 1939.
67 K.Lemberg, «Passenger Transport as an Urban Element», en

R.Cresswell (ed.), Passenger transport and the urban Environment, Lon-

dres, 1977, pp. 17-20.
68 J. Sleeman, «The Rise and Decline of Municipal Transport», cit. A. D.

Ochojna, «Lines of Class Distinction», cit. pp.111-142.
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introducción del vehículo de motor ha sido presentada como
la causa incontestable del declive del transporte público por
raíl. No obstante, la historia no es tan obvia como pudiera
parecer en un principio.

Las razones de la progresiva caída de la demanda del tráfi-
co tranviario, y en general del declive del transporte público,
desde los años treinta requieren atención. En el período de
entreguerras, un grupo cada vez mayor de gente fue capaz de
moverse en automóvil. De los 70.000 coches británicos en 1918
se pasó al millón en 1930 y a los 2 millones en 1939. Francia
superaba al filo de la Segunda Guerra el número de coches
británicos por habitante y Alemania comenzaba a acercarse
(España se situaba todavía en un nivel incomparable).69 Las
consecuencias que ello tuvo en la formación de crecimientos
urbanos creados por el automóvil e independientes de las lí-
neas radiales de transporte tranviario comenzaron ya a hacerse
evidentes entonces. Aunque el peso cuantitativo de los propie-
tarios de automóviles era todavía escasísimo, pudo ser sin em-
bargo enorme desde el punto de vista cualitativo, pues sus de-
cisiones produjeron un cambio dramático en la actitud de los
municipios hacia sus redes de transporte público. Es posible
que en numerosas ciudades el declive de las redes tranviarias
fuese acelerado por la mala gestión económica de los responsa-
bles del transporte municipal, pero la razón del progresivo aban-
dono del tranvía observable en los años treinta reside en el
fondo, al menos por lo que se refiere al caso británico, en un
cambio radical de actitud hacia ese sistema de transporte en el
que los partidarios del automóvil jugaron un papel fundamen-
tal. Allí, hasta 1914, fueron numerosas las voces en defensa de
las cualidades del tranvía para los centros urbanos en contraste
con otras formas de transporte público o privado.70 Desde los
años veinte y treinta, se pondrá el énfasis en cambio en la in-
flexibilidad del tranvía y en sus efectos de congestión y peligro-
sidad. Las conclusiones de la Royal Commission on Transport
de 1930 constituirán la condena oficial del tranvía y, conscien-
te o inconscientemente, se aceptará al automóvil privado como
el usuario hegemónico de las calles, favoreciéndose al autobús
como medio de transporte público «similar» en cierto sentido
al coche. En los años treinta, numerosos gestores municipales,
propietarios ellos mismos de automóviles, defendían también
las virtudes de flexibilidad de los autobuses.

El progresivo declive de los tranvías no era sin embargo
justificable desde la superior economía de funcionamiento de
los autobuses. Ochojna demuestra la mayor eficiencia econó-
mica de los tranvías frente a los autobuses para esos años y
conclusiones similares son observables igualmente en el caso
americano.71 En realidad, el debate de entreguerras entre tran-
vía y autobús era un debate entre necesidades encontradas del
transporte público y del privado. Las decisiones que se comen-
zaron a tomar entonces han resultado fundamentales a largo
plazo. No se trata ahora de lamentarse sobre opciones históri-
cas cuestionables vistas desde nuestro prisma contemporáneo.
Y sobre todo, no hay que negar que, quizás a la larga, el auto-
móvil y sus infinitas posibilidades de libertad, elasticidad y ubi-
cuidad habrían acabado imponiéndose. No deja sin embargo
de ser una ironía que el ansiado y razonable equilibrio entre
transporte público y privado, abogado hace ya tiempo por los
planificadores, pudiera ser ahora más sencillo de no haber me-
diado el progresivo desmantelamiento del transporte público
—y en concreto del tranvía— a causa de su supuesta
«ineficiencia».

La progresiva introducción del automóvil y el autobús,
con su mayor elasticidad, supondrá un elemento de ruptura
fundamental en la estructura urbana heredada. En los años trein-
ta, eran ya observables en las capitales provinciales británicas
diversos motorcar suburbs alejados de las líneas de transporte
tranviario. De manera todavía más importante, los propios mu-
nicipios realizaron sus operaciones de vivienda pública en el
período de entreguerras sirviéndolas en gran medida con nue-
vas líneas de autobuses. Esas viviendas municipales ocuparon
muchas veces espacios libres entre las líneas tranviarias radiales,
obligados en parte por los altos precios del suelo que los pro-
pios tranvías habían generado a lo largo de sus recorridos. Los

69 Monclús, J. L. Oyón, «Transporte y crecimiento urbano, ...», cit.
70 J. R. Kellet, The Impact of Railway, cit. p. 360. A. D. Ochojna, «Lines

of Class Distinction», cit. pp.120-5.
71 A.D.Ochojna, «Lines of Class Distinction», cit. p. 140 y ss., Ap. 4.1.

D.J.St.Clair, «The Motorization and Decline of Urban Transit, 1935-1950»,

Journal of Economic History, 3, 1981. G. Yago, The decline of transit,

Cambridge, 1984, compara los casos de Frankfurt y Chicago. W.

Plowden, The Motor Car and Politics, Ap.B, p. 222.
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ocupantes de esas nuevas viviendas se encontraron en buena
medida con tarifas de autobuses inaccesibles, contribuyendo
así a acentuar la falta de eficiciencia de esas nuevas líneas de
transporte público. A su vez las propias líneas tranviarias per-
dieron gran parte de su clientela potencial como consecuencia
del desplazamiento geográfico en torno al nuevo medio de trans-
porte. Al final todo ello redundó en el comienzo de una etapa
de falta de rentabilidad e ineficiencia del transporte público.
Como señala Ochojna, cuando el tranvía comenzaba a ser efec-
tivamente democrático, comenzaba también a ser ineficiente.
Desde los años veinte en Gran Bretaña, quizás no mucho más
tarde en Francia y en Alemania, se comenzó pues a fraguar ese
proceso de ruptura de una cierta forma «ordenada» de creci-
miento urbano (España debió todavía esperar, pero el orden
introducido por el transporte público nunca fue tan claro como
allí). El automóvil y el autobús, con sus posibilidades de elasti-
cidad infinita, comenzaron a romper aquella lógica geográfica
de crecimiento urbano selectivo. El automóvil permitirá una
infinita posibilidad de relación espacial de las distintas localiza-
ciones urbanas.72 La dispersión urbana contemporánea, asocia-
da al transporte por motor, constituyó pues un elemento de
ruptura incipiente ya en el período de entreguerras.

Las consecuencias geográficas y ambientales del declive del
transporte público, fraguadas entonces, son suficientemente
conocidas. La irracionalidad del progresivo abandono del trans-
porte público se puso todavía más de manifiesto a raíz de la
crisis energética de los años setenta. No obstante, la visión ahora
dominante entre los planificadores de intentar combinar

equilibradamente el transporte público con el automóvil priva-
do no parece sencilla. En la situación actual, casi nadie parece
dispuesto a prescindir de su coche —o coches— privados. Por
otro lado, los intentos de incrementar el peso relativo del trán-
sito público en detrimento del privado son a veces difíciles de
justificar desde el argumento de la eficiencia, ya sea económica
o energética. Sin embargo, sí está demostrado que las mayores
facilidades al automóvil en forma de nuevas infraestructuras
(autopistas, cinturones, grandes aparcamientos centrales,...) sólo
redundan a la larga en una mayor congestión y degradación
ambiental. La introducción de nuevas formas de transporte pú-
blico —a veces heredadas de la etapa dorada del «tránsito»— o
el reforzamiento de las existentes beneficiará no sólo a las capas
más desasistidas de la sociedad —que ahora ven amenazada su
utilización por el argumento de la «irrentabilidad»— sino tam-
bién al conjunto de los viajeros. El estudio histórico de algunas
lógicas de crecimiento urbano introducidas en la edad de oro
del transporte público puede ser un útil elemento en esa direc-
ción.

72 C. Clark, «Transport : Maker and Breaker of Cities», Town Planning

Review, 28, 1958. J. E. Vance, «Labor-shed, employment field and

dynamic analysis in urban geography», Economic Geography, 36, 1960.
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La bicicleta: un
vehículo para
cambiar

nuestras
ciudades

Josep Puig i Boix*

La bicicleta tiene más de 100 años y no lo parece.
Nacida en 1885, derivada del velocípedo, vuelve a es-
tar de moda. Se diría que renace sin cesar. Probable-
mente, el origen de esta nueva oleada de interés haya
que buscarlo tanto en la voluntad de descubrir el misterio de
su estabilidad como en el placer de pasear en bicicleta, tanto en
el ahorro de energía como en el espíritu de competición y de
aventura.

La bicicleta no duda en rivalizar con su gran y todopode-
roso enemigo, nacido como ella a finales del siglo XIX, en
plena revolución industrial: el automóvil. Mientras que en el
año 1997 se fabricaron en el mundo 39 millones de automóvi-
les (lo que elevó el parque mundial hasta 501 millones de vehí-
culos), en al año 1996 (el último del cual se disponen datos) se
fabricaron 101 millones de bicicletas y solo entre 1990 y 1996
se fabricaron más de 700 millones de bicicletas. Si bien hasta
finales de los años sesenta, las cifras de producción de ambos se
mantuvieron al mismo nivel, ha sido a partir de principios de
los años setenta cuando la producción de bicicletas se destaca
abiertamente de la de su competidor (1).

Hoy día la bicicleta representa la antítesis de la máquina
más representativa de la sociedad de consumo, ya que con un
mantenimiento adecuado puede servir a muchas generaciones
por un módico precio, recorriendo 300.000 km o incluso más.
Como medio de transporte tiene un gran rendimiento: la per-
sona que pedalea gasta hasta cinco veces menos energía (0’15
cal/gr.km) que la que camina (0’75 cal/gr.km). Además despla-
zarse en bicicleta por la ciudad requiere 25 veces menos energía
que hacerlo en transporte público y 53 veces menos que hacerlo
en automóvil (2). La bicicleta es un medio de transporte simple
y eficaz, lo que no quiere decir que no sea fatigosa. También
compite con ventaja con el automóvil en la ocupación de espa-
cio en los desplazamientos urbanos: mientras un coche puede
desplazar de 120 a 220 personas, a una velocidad de 15-25 km/
h, por metro de anchura de calle y por hora, la bicicleta puede
desplazar 1.500 personas, a una velocidad de 10-14 km/h (3).

Muy acertadamente escribió Ivan Illich: «La bicicleta ocu-
pa poco espacio. Donde aparca un coche caben 18 bicicletas.
Con ella la persona humana rebasa el rendimiento posible de
cualquier máquina y de cualquier animal evolucionado, ade-
más de convertirse en dueño de sus propios movimientos» (4).

* Dr. Ingeniero Industrial. Concejal de Ciudad Sostenible (1995-1999).

Ajuntament de Barcelona.
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PEQUEÑA HISTORIA DE LA BICICLETA

Aunque el invento de la rueda se remonta al tercer milenio
antes de nuestra era, los orígenes de la bicicleta se sitúan des-
pués del año 1800. Un antecesor de la bicicleta —el celerífero—
fue inventado por el conde de Sivrac poco antes de la Revolu-
ción francesa y fue sensiblemente mejorado por K. F. von Drais
quien inventó la rueda delantera orientable, dando nacimiento
a la célebre Draisienne, una especie de bicicleta sin pedales. No
obstante, la historia del velocípedo no empieza realmente hasta
1851, cuando dos carreteros parisinos —Pierre Michaux y su
hijo Ernest— tuvieron la idea de fijar dos pedales en la rueda
delantera de la Draisienne. Así, con una rueda de un metro e
diámetro se obtenía un desarrollo de 3 metros, con lo que
efectuando 30 vueltas de pedal por minuto se obtenía una ve-
locidad de 5 km/h, la misma velocidad que caminando depri-
sa. A este nuevo artefacto se le denominó velocípedo. Para ha-
cerlo más veloz se pensó en agrandar la rueda delantera motriz,
pero perdía estabilidad. Fue en Inglaterra donde hacia 1880 se
había puesto en circulación una nueva palabra —bicycle— para
denominar estos nuevos ingenios de dos ruedas y que los fran-
ceses tradujeron por bicyclette (5).

El invento que supuso el lanzamiento de la bicicleta como
un artefacto para cubrir las necesidades de desplazamiento de
las personas, fue el sistema de transmisión mediante cadena,
plato y piñón (obra del francés Guilmet y del británico
H.J.Lawson -1879, aunque mejorado por H.Renold -1880).
A partir de aquí, los acontecimientos de desarrollaron con gran
rapidez, pues antes de 1900 se habían desarrollado todos los
elementos que configuran la bicicleta en su forma actual: la
dinamo, los neumáticos, el tensor de cambio, la rueda libre,
etc. El peso de un biciclo Rutge (1884) apenas superaba los 10
kg. La bicicleta de J.L.Starley (1885), a quien Lawson vendió
su patente y actualmente en un museo londinense, no sor-
prendería a nadie si hoy día se sacara a la calle, pues su aspecto
es muy parecido al de una bicicleta moderna: ruedas con coji-
netes y radios cruzados, transmisión por cadena y sillín de cue-
ro provisto de una suspensión muy lograda.

En el alba del siglo XX, la bicicleta ya había alcanzado su
edad adulta y adquirido su forma definitiva. Los progresos pos-
teriores, después del invento del cambio de velocidades, han

sido mínimos hasta muy recientemente con la introducción de
las ‘mountain-bikes’ y de las bicicletas eléctricas (la producción
de bicicletas eléctricas se incrementó un 78 % en 1997, alcan-
zando la cifra de 338.000). La bicicleta, pues, adquirió rápida-
mente una calidad técnica muy aceptable para su gran simpli-
cidad.

LA BICICLETA: UN MEDIO DE TRANSPORTE

Ya a principios de siglo, la bicicleta se había convertido en el
modo de transporte de las clases trabajadoras y se había intro-
ducido en las sociedades coloniales. La movilidad que brinda la
bicicleta sólo se vio oscurecida después de la Segunda Guerra
Mundial con el boom del automóvil y la ilusión del petróleo
barato.

Hoy día, en un mundo tan transformado por el automó-
vil, en el que los paisajes y los estilos de vida llevan su incon-
fundible huella, un hecho significativo está ocurriendo sin que
sea noticia: mientras las sociedades del mundo definen el trans-
porte en términos de potencia mecánica, la mayoría de la po-
blación del planeta cubre sus necesidades personales de trans-
porte mediante la energía muscular humana.

Desde las bicicletas de 21 marchas hasta las clásicas chi-
nas, ruedan en el mundo mas de 1.000 millones de bicicletas
(más del doble que automóviles) y su fabricación triplica la de
coches cada año desde 1987. En los países en vías de desarrollo
tanto la población urbana como la rural utiliza la bicicleta, sien-
do el pedaleo una parte importante de las economías naciona-
les y la única alternativa al desplazamiento a pie que muchas
personas se pueden permitir. En los países industrializados, las
bicicletas son un complemento al transporte motorizado, y en
las principales ciudades holandesas, danesas y alemanas, la bici-
cleta cubre entre el 20 y el 30 % de los desplazamientos habi-
tuales de las personas. En algunas ciudades asiáticas, el porcen-
taje de desplazamientos hechos en bicicleta es aun superior,
llegando al 50 % en algunas ciudades chinas (6).

El automóvil, considerado durante largo tiempo como el
vehículo del futuro, ha llevado a la sociedad industrial un gra-
do de movilidad individual nunca antes conocido. Pero los países
que se han vuelto dependientes del automóvil pagan por ello
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un terrible precio: accidentes (cada año se estima que unas
250.000 personas mueren en accidentes automovilísticos y
millones de personas resultan lesionadas) (7), contaminación
(los pulmones de los habitantes de las ciudades acumulan las
emisiones contaminantes de los automóviles), embotellamientos
(la Confederación de la Industria Británica estimó que las con-
gestiones de tráfico tenían un coste anual de 24 mil millones
de dólares) y divisas (el abuso del automóvil y las consiguientes
importaciones de petróleo que lo alimentan son una sangría
para las economías nacionales).

Mientras la planificación urbana convencional plantea so-
luciones meramente técnicas a estos problemas —catalizadores
y combustibles alternativos a la gasolina y al gas oil para hacer
frente a las emisiones contaminantes; nuevas carreteras y auto-
pistas para afrontar las congestiones de tráfico— se deja de con-
siderar la bicicleta como una real alternativa para cubrir las ne-
cesidades de movilidad urbana. Incluso algunas ciudades, como
Guangzhou, Shanghai, Ho Chi Minh, Jakarta, . . . luchan por
enterrar la bicicleta como medio de transporte, imitando las
políticas de las ciudades occidentales en los inicios de la era del
automóvil. La excepción la constituyen los países que tienen
políticas activas para hacer que la bicicleta llegue a ocupar un
10 % de los desplazamientos urbanos. Así, Alemania ha
visto aumentar en un 50 % el uso de la bicicleta desde el año
1972.

Y además, segun estudios realizados por institutos inde-
pendientes en Alemania, la bicicleta es el medio más saludable
para desplazarse por la ciudad: la persona que se mueve por la
ciudad en bicicleta, incluso en horas punta, no respira más
contaminación que el conductor de coche, como vulgarmente
se cree. El viento y el circular por los laterales de las calzadas o
por carriles especiales, hace que la inhalación de partículas con-
taminantes sea mucho menor que la del automovilista e inclu-
so que la que asimila la persona usuaria de los transportes pú-
blicos. También hay que añadir que, al hacer ejercicio, la acti-
vidad ciliar de las células de los conductos respiratorios se
incrementa para expulsar las partículas que atrapan parte de los
contaminantes inhalados (8).

Por cada persona que se desplaza por la ciudad en bicicle-
ta en vez de utilizar el coche, se evita la generación de contami-
nación, se ahorra combustible fósil y se utiliza menos espacio

urbano. El uso de la bicicleta como medio de transporte no
substituye todos los desplazamientos realizados en coche, sino
únicamente a la mayoría de desplazamientos entre puntos cer-
canos, precisamente aquellos que cubiertos con automóvil ge-
neran más contaminación. Un cambio en la forma como se
realizan este tipo de desplazamientos representa por sí solo unos
beneficios ambientales enormes, pues la mayoría de desplaza-
mientos en la ciudad son inferiores a 10 km. Es decir, la bici-
cleta tiende a eliminar la fracción más sucia de todos los des-
plazamientos realizados en automóvil. Diversos países europeos
estiman que si se realizaran en bicicleta un 10% de todos los
desplazamientos inferiores a 10 km, se ahorrarían ingentes can-
tidades de combustible fósiles y, por tanto, contaminación. Un
estudio realizado por el Instituto de Políticas de Transporte de
Victoria (Columbia Británica), utilizando un amplio abanico
de herramientas económicas para cuantificar los costes totales
del uso del automóvil y de la bicicleta (compra y manteni-
miento, costes sociales y ecológicos asociados a las congestio-
nes de tráfico, contaminación del aire, ruido, aparcamiento,
mantenimiento de las calles, etc.), encontró que por cada des-
plazamiento de 4 km hecho en bicicleta en vez de coche, aho-
rraba $1,59 en horas de poco tráfico y $3,68 en horas de gran
tráfico (6). La generalización del uso de la bicicleta es un com-
ponente esencial para cualquier política efectiva para tener
atmosferas urbanas libres de contaminación.

Para desplazamientos entre distancias superiores, la com-
binación de la bicicleta con el transporte público es la forma
mas efectiva y más barata de reducir las emisiones contaminan-
tes. Y no sólo las emisiones contaminantes. Como muy bien
manifestó Ivan Illich, «cada persona propietaria de un automó-
vil dedica una cuarta parte de su tiempo de trabajo a cubrir los
gastos que conlleva tenerlo en propiedad» (9).

Midiendo los beneficios individuales y colectivos que re-
presenta el uso de la bicicleta, se puede concluir que ella es
verdaderamente un vehículo para nuestro pequeño planeta. En
palabras de Charles Komanoff, activista de la bicicleta, «ir en
bicicleta es una actividad a escala humana, y continúa siendo
una de las firmes expresiones ecológicas en la ciudad de New
York. Una alternativa viva y coleante al dominio de la ciudad
por parte del automóvil. Existe algo de magia en el hecho de
zambullirse en medio del tráfico, con el rostro sintiendo la bri-
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sa, y con la clara evidencia de atravesar la ciudad con la sola
fuerza de uno mismo» (10).

¿Que es lo que ha hecho que algunas ciudades del plane-
ta, de los mas diversos ámbitos culturales, hayan escogido la
bicicleta como medio prioritario de transporte en un mundo
seducido por los automóviles? Un estudio sobre el transporte
en las ciudades de una docena de países europeos y america-
nos, realizado a finales de los años ochenta, mostraba clara-
mente que las diferentes opciones tomadas por las personas
para desplazarse en la ciudad no dependía de los niveles de
ingresos, ni del nivel de desarrollo tecnológico, ni del nivel de
urbanización. La única diferencia era la visión de futuro de las
políticas municipales. Su utilización dependía directamente de
las facilidades para su uso en el entorno urbano y de la puesta
en escena de los medios necesarios para que ello sea posible.

Tal como dijo Ellen Fletcher, concejal del Ayuntamiento
de Palo Alto (California), que habitualmente utiliza la bicicleta
y se convirtió en una famosa defensora de la bicicleta en los
Estados Unidos: «Todo lo que hay que hacer es facilitar los
desplazamientos en bicicleta en lugar de facilitar los desplaza-
mientos en coche; entonces la gente hace el resto».

Contrariamente a lo que manifiestan los defensores de la
inevitabilidad del dominio del automóvil en las ciudades, ni
los gobiernos locales ni los ciudadanos tienen porque aceptar
la inmutabilidad de la situación. Como bastantes ejemplos
muestran, sólo con la firme voluntad de los autoridades loca-
les, el apoyo público y las iniciativas de las ONG a varios nive-
les, el transporte basado en la bicicleta puede llegar a ser una
alternativa en la vida cotidiana de las personas que viven en las
ciudades.

A través de un amplio abanico de medidas se debe llegar a
interiorizar los costes ocultos del automovilismo y dedicar los
ingresos así obtenidos al transporte público y a la construcción
de facilidades para hacer posible el transporte en bicicleta y a
pie en las ciudades.

Una de las formas mas efectivas de promoción del uso de
la bicicleta como medio de transporte en las ciudades es la crea-
ción de consejos consultivos de la bicicleta que informen a los
alcaldes o a los consejos municipales. Es la manera de asegurar
que la bicicleta será tenida en cuenta a la hora de tomar deci-
siones sobre como desplazarse en la ciudad. La acción del go-

bierno local debe complementarse con el esfuerzo concertado
de los grupos defensores de la bicicleta y las personas activas
para contrarestar los poderosos lobbies del automóvil.

Quizás el mayor potencial de cambio estriba en las con-
ductas de las personas a nivel individual. Pero también puede
tener un gran impacto la presión sobre las empresas y las auto-
ridades locales en el sentido que faciliten el uso de la bicicleta a
sus trabajadores.

Cada vez que una persona hace la elección de desplazarse
en bicicleta en la ciudad, en vez de hacerlo en automóvil, no es
ella sola quien recibe los beneficios de su acción, sino la socie-
dad entera. Una de las mayores ironías de nuestro siglo es que
frente a la infravaloración de recursos básicos como el suelo, el
petróleo y el aire y el agua limpios, por parte de la sociedad
automóvil-adicta, la mayoría de la población del planeta nunca
podrá disponer de un automóvil.

Como muy acertadamente manifestó James McGurn (au-
tor y usuario de la bicicleta): «La bicicleta es el vehículo para
una nueva mentalidad. Calladamente cambia el sistema de va-
lores basado en el despilfarro, basado en la desigualdad en los
desplazamientos y basado en la mortandad diaria ... Hay infi-
nitas razones por las cuales la bicicleta debe ser ayudada para
poder disfrutar de una nueva edad de oro» (11).

Parafraseando a Gary Gardner se puede decir que las ciu-
dades son el hábitat natural de la bicicleta. Para hacer vivibles
las ciudades es absolutamente prioritario mantener la bicicleta
en su hábitat natural y reintroducirla en aquellos casos en los
que se la haya hecho desaparecer.

BARCELONA  Y LA BICICLETA (12)

Cabe buscar los orígenes de la reivindicación del uso de la bici-
cleta como medio de transporte en la ciudad de Barcelona, en
dos acontecimientos masivos que tuvieron lugar en la ciudad a
finales de los años setenta: la gran manifestación ciclista del 18
de diciembre de 1977 que, bajo el lema ‘Fem la ciutat habita-
ble’ (Hagamos la ciudad habitable), reunió miles de ciclistas de
todas las edades y la manifestación masiva que reunió a dece-
nas de miles de personas, a pie y en bicicleta, por las calles de
Barcelona durante la Jornada Naturista del 5 de noviembre de
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1978 bajo el lema ‘lluitem per una nova vida’ (luchemos por
una nueva vida).

La respuesta de los recién llegados ayuntamientos demo-
cráticos, no estuvo a la altura de las demandas de la población.
Así, el concejal del Ayuntamiento de Barcelona, Jacint Humet,
descartaba ante El Periódico (12/6/1979) la creación de carri-
les-bici, aunque decía «creo que será necesario realizar una en-
cuesta para saber quién se desplazaría en bicicleta por la ciu-
dad. Si el resultado del sondeo fuera positivo, podría realizarse.
De lo contrario, mejor sería hacer el circuito para paseo oca-
sional». De esta manera renunciaba, ante la demanda de miles
de ciclistas, a ejercer el liderazgo para el cual había sido elegido.

Otro acontecimiento destacado de la misma época fue la
exposición pública (del 28 de junio al 5 de julio de 1979) en la
Asociació d’Enginyers Industrials de Catalunya de un Proyecto
de Carril-Bici para la ciudad de Barcelona, realizado por un
grupo de estudiantes de ingeniería industrial (ETSEIB), los
cuales lo entregaron gratuitamente al Ayuntamiento de la ciu-
dad. El proyecto se titulaba ‘Elecció i disseny d’una xarxa de
vies bici per a la ciutat de Barcelona’ y sus autores terciaron en
la polémica de la época criticando al Ayuntamiento por su vi-
sión de la bicicleta como un instrumento deportivo-recreativo
y reivindicando la bicicleta como medio de transporte en la
ciudad.

La indecisión del gobierno municipal se plasmó en la or-
ganización por parte del área de juventud de la ‘Primera Trobada
en Bicicleta de Barcelona’ (1/1/1980), que reunió 6000 parti-
cipantes, que en su segunda edición (23/5/1982) cambió su
nombre por el de ‘Festa de la Bicicleta’ y que en su tercera (5/
6/1983) se denominó ‘Diada de la Bicicleta’.

Con la inauguración de una exposición dedicada a la his-
toria de la bicicleta en las Cotxeres de Sants (30/5/1983) vol-
vió a surgir la polémica, cuando el Concejal del Área de Juven-
tud y Deportes, que presidía el acto, fue interpelado por asis-
tentes sobre la necesidad de implantar carriles-bici en Barcelona.

El nacimiento de colectivos ciudadanos en torno a la bici-
cleta, tuvo en el grupo ‘Gràcia Verda’ su catalizador cuando en
verano de 1983 organizó la campaña reivindicativa ‘La Bici al
carrer’ pidiendo ‘Carril-bici ara!’ pues «de las manifestaciones
multitudinarias y con cierto carácter reivindicativo que se or-
ganizaron, se ha pasado a las fiestas y ‘diades’ de carácter única-

mente recreativo de los últimos años» y convocaba a la realiza-
ción de marchas semanales con bicicleta por la ciudad, todos
los viernes, ocupando un carril específico. La primera tuvo lu-
gar el 10 de junio de 1983 desde la plaza de Catalunya hasta el
Ayuntamiento, donde entregaron una carta al Alcalde y a los
delegados de Urbanismo y Circulación reclamando la implan-
tación del carril-bici en Barcelona. Durante la manifestación
del 1 de julio, a su llegada a la Plaça Sant Jaume los ciclistas
pintaron un carril en el suelo de la plaza, justo delante de la
puerta del Ayuntamiento.

La acción más vistosa tuvo lugar el 15 de julio de 1983
cuando centenares de ciclistas participaron en la confluencia de
Passeig de Gràcia-Diputació en la ‘inauguraración’ de un ca-
rril-bici bautizado como «pirata», pues fue inaugurado por un
encopetado y ficticio alcalde de Barcelona, acompañado de una
niña de 7 años, cortando la habitual cinta con unas monu-
mentales tijeras de cartón y brindando con cava.

La respuesta del Ayuntamiento fue el anuncio de un ca-
rril «cortesía» para la primavera de 1984, compartido por bici-
cletas y pequeñas motocicletas, como paso previo a carriles ex-
clusivamente de bicicleta, condicionado a que los denomina-
dos carriles «cortesía» fueran utilizados por los ciclistas. Los
técnicos municipales, por otra parte, manifestaban su escepti-
cismo diciendo «Barcelona no es una ciudad idónea para el uso
de la Bicicleta» (28/1/1984).

Con la ‘Festa de la Bicicleta’ del 3 de junio de 1984 llegó
el anuncio oficial que «durante los domingos y festivos, habrá
carril-bici en Barcelona» y se trazó el recorrido de la ‘Festa’
siguiendo el carril trazado, pero el Ayuntamiento no contaba
con la contestación de una buena parte de los participantes
que, liderados por el recién creado colectivo Amics de la Bici,
se desviaron del trazado oficial, con el consiguiente colapso de
circulación en algunas calles. También los recién constituidos
verdes catalanes (Alternativa Verda) criticaron la decisión del
gobierno municipal y reivindicaron la bicicleta como modo de
transporte en igualdad de condiciones que los demás.

Una vez mas, los responsables municipales, sensibles a las
críticas, anuncian con ocasión de la ‘Diada’ de 1985, el proyec-
to Bicibarna que bajo el slogan ‘Bicicletem’, propone la crea-
ción de circuitos en todos los distritos de la ciudad conectados
entre sí.
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Otra actividad realizada por ONG (Amics de la Bici,
Biciclot, Grup de Cicloturisme La Farinera) se inicia en 1989:
las 24 horas en bicicleta por Barcelona (10-11 noviembre), que
cuentan con la presencia del alcalde Pasqual Maragall, el cual
pocos días después (15/11/1989) publica un bando con el ob-
jetivo de promocionar el uso de la bicicleta como elemento de
movilidad y paseo dentro de la ciudad. Para desarrollar las dis-
tintas propuestas contenidas en el bando se creó un grupo de
trabajo formado por las diferentes áreas del Ayuntamiento y
entidades ciudadanas vinculadas al uso de la bicicleta.

Todas estas acciones se van traduciendo en el hecho que
empiezan a aumentar el número de personas que habitualmente
se desplazan en bicicleta por la ciudad de Barcelona: así en 1984
se estimaba que había 500, en 1989 ya había entre 1.000 y
1.200.

Ello anima a los responsables municipales a anunciar la
creación del primer carril-bici permanente y de doble sentido
de circulación (a diferencia de los existentes hasta el momento
reservados para los ciclistas los días festivos) entre la Plaça
Francesc Macià y el Parc de Cervantes (julio 1990), que se
inaugura el 13 de octubre de 1990, con la presencia del alcalde
y del concejal de circulación. A este primer carril, se añaden el
de Meridiana (entre Glòries y Aragó) y el de Diagonal (entre
Glòries y Rambla Prim), a los que posteriormente se añadirán
los carriles-bici de las zonas olímpicas (1992).

Un hecho significativo ocurrió en mayo de 1994 con la
constitución de la ‘Taula Cívica de la Bicicleta’ (Mesa Cívica
de la Bicicleta), que oficializa el grupo de trabajo creado a fina-
les de 1989.

Antes de la finalización del mandato municipal (1991-
1995) se anuncia un substancioso aumento de carril-bici en
Barcelona: de los 15 km existentes hasta el momento se pasaría
en marzo de 1995 a 34 km, para llegar a los casi 49 en el mes
de mayo. Además el alcalde anuncia (16/2/1995) la apuesta de
la ciudad por la bicicleta como medio de transporte.

Iniciado el nuevo mandato municipal en mayo de 1995,
se continúa aumentando la distancia de carril-bici, que en sep-
tiembre de 1997 alcanza los 84,5 km, con la previsión de aca-
bar la legislatura con 100 km de carril-bici en la ciudad.

Con ello también ha ido aumentando el número de per-
sonas usuarias de la bicicleta como medio de transporte: de

5.000 personas/día en 1994 y 15.000 en 1995 se ha llegado a
39.000 en la actualidad (aumentando estas cifras los fines de
semana: 40.000 en 1994, 60.000 en 1995, 160.000 en 1997).

Se podría concluir que la relación de la ciudad de Barce-
lona con la bicicleta ha sido en el pasado (1980-1990) contra-
dictoria, pero que en los últimos años hay síntomas de cambio
en positivo. El último ejemplo ha sido el anuncio conjunto de
las concejalías de movilidad y ciudad sostenible (25/7/1997) de
que finalmente se abren las puertas del metro a las bicicletas
durante todos los días de la semana (excepto los días laborables
de 6,30 a 9,30 y de 16,30 a 20,30), una reivindicación históri-
ca de los usuarios de la bicicleta.

Parafraseando la conocida frase sobre Barcelona se podría
decir que «Barcelona es bona quan la bici roda».
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El ferrocarril del
siglo XXI

Pau Noy Serrano*

No se falta a la verdad cuando se afirma que antes de
1830 no había ferrocarril en Inglaterra. Todos los trans-
portes entre ciudades se realizaban en diligencias tiradas
por caballos, y los viajes eran malos, desagradables, peli-
grosos y caros. En septiembre de 1830 se inauguró el Fe-
rrocarril de Liverpool & Manchester, y empezó la revolu-
ción. En el primer año de funcionamiento el número de
pasajeros transportados entre estas dos ciudades se duplicó
respecto de los que el año pasado lo habían hecho en dili-
gencia. La influencia social fue extraordinaria. Hacia 1850
ocho mil kilómetros de red ferroviaria cruzaban todo el
territorio inglés, suministrando transporte barato y cada
vez más rápido a toda la ciudadanía. Era inevitable que los
ferrocarriles acabasen simbolizando el progreso. Según un
diario británico de la época, «el progreso del ferrocarril ha-
bía superado todos los éxitos anteriores, desde la creación de
la raza humana... En tiempos de Adán la velocidad media
de viaje, suponiendo que Adán viajase, era de seis kilóme-
tros y medio por hora. En 1828, cuatro mil años después,
era sólo de dieciséis kilómetros por hora. En 1850, la velo-
cidad ordinaria es de setenta y cuatro kilómetros por hora, y
de ciento doce para los que lo deseen».

Esta descripción corresponde a la introducción del libro
de Michael Crichton El gran robo del tren y sirve para ilustrar-
nos perfectamente del gran impacto que supuso en la sociedad
el funcionamiento de los primeros ferrocarriles. Hay que re-
cordar que sólo dos años antes de 1850 se inauguraba en la
Península Ibérica el primer ferrocarril entre Barcelona y Mataró.

Mientras en Inglaterra ya habían construido ocho mil kilóme-
tros, en España inauguraban los primeros treinta kilómetros.

El impulso vital que provocó la construcción, en menos
de cien años, de miles y miles de kilómetros de una red de
ferrocarril que llegaba a los lugares más insospechados de Eu-
ropa, ha llegado casi hasta nuestros días. Por poner un ejemplo
cercano, construir una línea que uniese Lérida con Francia,
pasando por los Pallars, era a finales de siglo la idea más nor-
mal del mundo, porque el ferrocarril era imbatible. Pero lo
cierto es que cuando a mediados de los cincuenta se inauguró
el último tramo de esta línea, entre Cellers y La Pobla de Se-
gur, ya no había ninguna autoridad que pensara de verdad en
prolongar la línea más arriba de La Pobla, hasta Saint Girons,
tal y como figuraba en el proyecto original. La línea de La Pobla
fue una de las últimas líneas en abrirse al tráfico en España. Y
también fue de las primeras amenazadas de cierre. Afortunada-
mente continúa abierta y se está en negociaciones para transferir-
la a la Generalitat, el gobierno autónomo de Cataluña.

Imaginemos por un momento que la línea férrea Lérida-
La Pobla no existiera. ¿Alguien plantearía seriamente su cons-
trucción hoy en día? Seguro que no. El servicio de transporte
público se haría por autocares, como se hace en todos los ejes
donde no existe ferrocarril.

La descripción del boom que supuso para Inglaterra, y para
todos los demás países, la construcción del ferrocarril y la cró-
nica de la difícil subsistencia del ferrocarril de La Pobla a fina-
les de nuestro siglo, sirven para tener una buena medida de la
evolución de la importancia que el ferrocarril ha tenido para la
sociedad en estos ciento setenta años.

Lo cierto es que en nuestro país el ferrocarril entró en
una situación de postración a partir de 1965. Desde entonces
hasta ahora el tren ha perdido mucha cuota de mercado en el
transporte de mercaderías y el servicio de viajeros, considerado
de forma global, probablemente no habrá ganado muchos usua-
rios. Desde que el PSOE ha gobernado, se ha crecido mucho
en cercanías, en el AVE y en contados servicios regionales, pero* Ingeniero Industrial, diciembre de 1998.
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en el resto de líneas el ferrocarril está bajo mínimos. Recorde-
mos que la primera decisión importante que toma el gobierno
socialista es la de cerrar más de mil kilómetros de líneas
deficitarias.

LOS NUEVOS PROYECTOS FERROVIARIOS
PARA RENFE

La evolución del panorama ferroviario español de los últimos
diez años es interesante. Se han producido novedades impor-
tantes. Renfe ha llevado a cabo una reestructuración interna de
gran envergadura que la ha llevado a organizarse en diferentes
áreas de negocio y se ha dotado de un plan estratégico que
busca que todas las unidades de negocio, cercanías, regionales,
largo recorrido, ave, mercaderías, etc., no tengan déficit en el
año 1999, después de subvenciones, excepto la unidad que ges-
tiona la infraestructura. La inauguración del AVE, en 1992,
entre Madrid y Sevilla, de la misma manera que le pasó al
ferrocarril que unía Liverpool y Manchester, ha supuesto un
incremento importante en el número de desplazamientos en-
tre las dos ciudades. Hoy el AVE transporta a más de cuatro
millones de viajeros en esta línea y ha conseguido la rentabilidad
económica de la explotación y, a diferencia de otros corredores
de viajeros del resto de España, en este corredor el ferrocarril
ocupa un lugar destacadísimo en el reparto de la cuota de merca-
do. La puesta en servicio de una red potente de cercanías, singu-
larmente en Madrid y en Barcelona, ha demostrado que si hay
una buena oferta, el ferrocarril tiene una muy buena considera-
ción social y se utiliza para realizar los viajes de la periferia a la
capital. Y, por último, en el capítulo de realidades, vale la pena
destacar la inauguración del servicio Euromed, entre Barcelona y
Valencia y Alicante. El éxito de público y el bajo impacto y coste
de construcción, si lo comparamos con lo que se prevé para el
tren de alta velocidad entre Madrid y Barcelona, ha dado alas a
los críticos de la construcción de este nuevo AVE.

En cuanto a proyectos ferroviarios en España, uno desta-
ca poderosamente. El AVE Madrid-Barcelona y su prolonga-
ción a la frontera francesa. Además, de este gran proyecto, se
habla de dos líneas AVE más, la Córdoba-Málaga, a modo de
horquilla de la línea Madrid-Sevilla, y el AVE Madrid-Valen-

cia. Creo que ambos proyectos no pasarán de esto, de la fase
de proyecto, y sólo servirán para incrementar la vanidad de
algunas autoridades locales. Al menos esto es lo que dice el
sentido común. Otro proyecto ferroviario destacado es la va-
riante de Guadarrama, para unos en velocidad alta, para otros
en alta velocidad, para enlazar Madrid con Valladolid, el vértice
de la red del noroeste. Todos los proyectos presentados para
ésta variante o son muy caros o tienen un impacto crítico.
Desde la periferia, no tenemos bastante información para sa-
ber como irán las cosas. No sabemos si el Gobierno de Aznar
tiene realmente interés en mejorar este enlace que con toda
seguridad hoy es el más crítico para la mejora de una parte
muy importante del sistema ferroviario del territorio español,
aproximadamente un 25% de la red.

El AVE Madrid-Barcelona se está construyendo de forma
decidida. Están en construcción o a punto de adjudicarse las
obras en la totalidad del trayecto entre Madrid y Lérida. Se
calcula que hacia el 2002, de aquí a tres años y medio, estará
en servicio este tramo de forma íntegra. El diputado de Inicia-
tiva-Verds, Joan Saura, formuló hace unos meses una batería
de preguntas parlamentarias sobre cómo pensaba el Gobierno
poner en funcionamiento el AVE, una vez acabadas las obras.
De las respuestas se podía deducir que el Gobierno había pen-
sado más en construir la línea que en como debía ser explota-
da. Ahora, por las declaraciones del Secretario de Estado, Albert
Vilalta, parece que el Gobierno ha profundizado más en los
problemas de la explotación, de los diferentes servicios, de la
conexión y la compatibilidad entre los diferentes anchos de
vía, de la financiación y de las mercancías. Independientemen-
te de que se esté de acuerdo o no con la construcción del AVE,
es bueno para el país que unas cuantas personas se hayan pues-
to a pensar sobre cómo explotar una infraestructura que cuesta
un billón de pesetas.

A partir de Lérida, la llegada del AVE a Barcelona, parece
que tendrá más problemas que en todo el trayecto anterior. Se
está a punto de aprobar definitivamente el proyecto entre Lérida
y Martorell, después de haberlo sometido a información públi-
ca y en estos días el Gobierno ha sometido también a informa-
ción pública el tramo entre Martorell y Barcelona, cruzando la
comarca del Vallès, de oeste a este, para ir hacia Barcelona,
hacia el sur, a partir de La Llagosta. No se sabe como el gobier-
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no resolverá la contradicción planteada: el estudio informativo
dice, de una parte, que el AVE entrará por norte, pero de otro
lado las declaraciones de los portavoces del Ministerio indican
que entrará por el sur, paralelo al río Llobregat. Parece que de
momento el Gobierno ha priorizado la estación de Sants como
punto de llegada a la ciudad, provocando con esta decisión
una gran consternación en el Ayuntamiento de Barcelona, que
ve como le quitan de las manos la principal excusa para acome-
ter la remodelación del barrio de la Sagrera. Sin la estación
intermodal de la Sagrera toda la operación urbanística se debe-
rá llevar a cabo de otra manera. Una vez el tren llegue a Sants
hay diferentes opciones para hacerlo cruzar Barcelona hacia el
norte. Según el Gobierno central, a través del túnel del Paseo
de Gracia, con lo cual se necesitará construir otro para los ser-
vicios regionales y cercanías que ahora pasan por este túnel. El
Ayuntamiento quiere que la entrada a Barcelona, por el sur, se
haga por la Estación del Morrot, después de hacer una parada
en el aeropuerto de Barcelona, y desde el Morrot enlazar con la
Estación de Francia, por un túnel bajo el Moll de la Fusta.
Desde este punto se llegaría a la Sagrera por las vías actualmen-
te existentes. El Ayuntamiento argumenta con razón que esta
opción tendrá unos costes mucho más reducidos, permitirá
crear la estación de la Sagrera como gran espacio intermodal (y
de paso catalizará la renovación urbana del barrio) y aprove-
chará la conexión entre el Clot y la Estación de Francia, que
de otra manera se habría de cerrar, de acuerdo con el
planeamiento vigente de Renfe.

La declaración del Gobierno de hacer entrar el AVE por
el sur de Barcelona, puede suponer paradójicamente que el Vallès
se salve del AVE y de su feroz impacto, a condición, eso sí, que
algunas autoridades locales recobren el entendimiento y dejen
de reivindicar una estación que no supondría aportaciones apre-
ciables a la economía de la comarca y que tendría problemas
muy importantes de interoperabilidad.

La línea Barcelona-frontera francesa sólo cuenta con el
apoyo entusiasta del Gobierno de Jordi Pujol. Los nacionalis-
tas catalanes siempre han estado interesados en conectarse físi-
camente a Europa —para ser más independientes de España—
y cuando no era posible hacerlo físicamente lo han planteado
espiritualmente, a través de proyectos faraónicos de muy difícil
realización, como es el caso del TGV o del trasvase de agua

desde el Ródano francés. Últimamente los socialistas han vuel-
to a pedir vigorosamente este enlace, no porque lo consideren
prioritario, sino por la presión del Alcalde de Barcelona, Joan
Clos, porque piensa que si se hace la conexión con la frontera
francesa, se asegura la construcción de la Estación de Sagrera,
en el norte de la ciudad.

Lo cierto, al menos visto desde Cataluña, es que el AVE
ha tenido mucha más oposición en esta comunidad que no en
el resto de su recorrido hasta Madrid. La causa más probable
de esta diferencia de percepciones sociales es que Cataluña es
un país con una densidad de población mucho más alta y más
montañoso que Aragón o Castilla y, en consecuencia, el im-
pacto sobre el medio físico y sobre los asentamientos humanos
se nota más. Los millares de alegaciones presentadas en el pe-
ríodo de información pública, la constitución de coordinado-
ras de ayuntamientos en contra del AVE, tanto en las comar-
cas de Tarragona como en el Vallès y alrededor de Gerona, y
las manifestaciones organizadas, son una buena prueba de la
oposición al AVE en Cataluña.

Sin embargo, el fuerte debate público en el último perío-
do sobre las entradas del AVE en Barcelona y la polémica sobre
las estaciones, parece haber polarizado el debate no en torno a
la conveniencia del AVE, como pasaba hace unos meses, sino
alrededor de si la estación de la Sagrera era prioritaria o no,
dando por hecho el modelo del AVE.

Hace falta un debate nacional

Soy de los que piensan, desde una posición de clara defensa del
transporte público, que es bueno para el país que haya trenes
mejores y mucho más rápidos. Cualquier país será más ecológico
y más sostenible si su red ferroviaria es capaz de atraer muchos
más viajeros y llevar muchas más mercaderías, porque esto que-
rrá decir que los dos sistemas de transporte de mayor impacto,
la carretera y el avión, perderán cuota de mercado y habrá menos
contaminación. Pero los trenes que se necesitan han de ser tre-
nes que sirvan al conjunto del país —no únicamente a las gran-
des capitales—, que respeten el territorio por donde pasan y
que su coste no sea desorbitado para no hipotecar la mejora
del resto del ferrocarril.
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Hasta no hace mucho, Europa impulsaba los trenes de
alta velocidad, pero a medida que pasaba el tiempo cada vez
más países se han ido decantando por soluciones de velocidad
alta o TRENES-200, en la nomenclatura de los principales
opositores al AVE de Cataluña, la coalición de Iniciativa por
Cataluña-Los Verdes, en vez de trenes de alta velocidad. Los
cambios son debidos a razones financieras y de impacto sobre
el medio físico.

En Cataluña y en España no se ha producido un auténti-
co debate sobre el tipo de trenes que más convienen al país. A
medida que se ha ido concretando la construcción del AVE
Madrid-Barcelona, también se han ido perfilando los elemen-
tos esenciales de la alternativa al AVE. ¿Por qué ha costado
tanto diseñar una alternativa creíble al AVE? Fundamentalmente
por tres motivos. El primero es que el impacto del AVE Ma-
drid-Sevilla, globalmente considerado, ha sido menos percepti-
ble. El trazado del citado AVE discurre por zonas muy despo-
bladas y, salvo el cruce de Sierra Morena, por lugares muy lla-
nos, la meseta castellana y el valle del Guadalquivir. El impacto
globalmente considerado ha sido menos perceptible. El segun-
do motivo es que cuando se decide construir el AVE, en 1988,
las ideas del desarrollo sostenible eran todavía muy minorita-
rias, y además el ferrocarril español se encontraba muy retrasa-
do. En aquel contexto muchos vieron el AVE como una apuesta
clara en favor del tren. El tercer motivo es que la opinión pú-
blica ha visto, a través de los desarrollos ferroviarios de los últi-
mos años, que era posible hacer las cosas de otra forma, con
más respeto por el medio físico, con soluciones más baratas y
más integradas en el territorio. De estos desarrollos ferroviarios
sobresalen dos: el Euromed en España y el giro hacia los trenes
pendulares que ha hecho Europa.

El Euromed

Del Euromed se han de destacar tres cosas. La primera es que
el proyecto ha madurado más lentamente que el AVE Madrid-
Sevilla. De hecho todavía quedan algunos tramos por arreglar.
Es un proyecto de los socialistas que inaugura el señor Aznar.
Los tiempos de viaje son un buen botón de muestra sobre los

cambios operados. Antes del Euromed, el tiempo de viaje en-
tre Barcelona y Valencia era de 4 horas. Cuando se inicia el
servicio Euromed el tiempo se reduce a 2h 55’ y una vez se
completen las obras previstas el tiempo será de 2h 15’. Esto
quiere decir una evolución de las velocidades comerciales (velo-
cidades medias) de 90, 125 y 160 km/h, en cada uno de los
momentos indicados.

La segunda cosa que hay que destacar es que los trenes
que prestan el servicio Euromed no son trenes pendulares de
velocidad alta. Son trenes AVE, preparados para ir hasta 300
km/h. Cuando el gobierno encargó el material móvil para el
tramo Madrid-Sevilla, hizo un encargo a la fábrica Alsthom de
24 trenes completos. En el momento de iniciar el servicio, sólo
hacían falta 16 unidades, de manera que sobraban 8. Y este
sobrante es el que se utilizó en el Euromed; son trenes
sobredimensionados en cuanto a su potencia. El resultado prác-
tico es que los trenes han salido muy caros, el doble de lo que
habrían costado si hubiesen sido trenes para ir a 220 km/h.
Nadie ha pedido responsabilidades por haber firmado con
Alsthom un contrato que supuso la construcción de 8 trenes
más de los que se necesitaban.

Y el último aspecto a señalar es el éxito de público. El
producto Euromed ha tenido una muy buena acogida de pú-
blico, lo que ha supuesto una demanda superior a un 30% en
las previsiones hechas por Renfe. Los futuros recortes en los
tiempos de viaje y la puntualidad del servicio, parecen asegurar
al Euromed un futuro muy prometedor.

EL ABANDONO EUROPEO
DE LA ALTA VELOCIDAD

En cuanto a la política ferroviaria en Europa debe destacarse,
como antes se ha indicado, el giro de la mayor parte de gobier-
nos europeos hacia los desarrollos de trenes de tecnología pen-
dular en lugar de apostar por los trenes convencionales de alta
velocidad (300-350 km/h de velocidad máxima). La relación
de nuevos proyectos en los países europeos en velocidad alta
(200-240 km/h de velocidad punta) es muy prolija.

En el Reino Unido no existe en la actualidad ningún pro-
yecto de tren de alta velocidad. En Suecia la mejora en la co-
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nexión entre las dos principales ciudades, Estocolmo y
Göteborg, se ha llevado a cabo a partir de los trenes X-2000,
de tecnología pendular. En Alemania la entrada del nuevo go-
bierno rojiverde va a suponer la paralización de nuevos proyec-
tos de trenes a 300 km/h y la apuesta por los intercities a 220
km/h, además del abandono del apoyo público al tren de
levitación magnética (500 km/h de velocidad máxima). En Fran-
cia sólo han pensado en completar algunas conexiones de la
red de alta velocidad. En este sentido, es muy significativo que
el nuevo enlace entre París y Estrasburgo no se lleve a cabo de
forma íntegra en alta velocidad. En Italia los trenes que usan la
vía conocida con el nombre de direttissima no sobrepasan los
250 km/h. En Suiza y Austria, hay planes ya aprobados para
incrementar la velocidad general en la red a 200 km/h. El giro
de Europa de la alta velocidad a la velocidad alta en materia de
política ferroviaria es inapelable.

UNA DISYUNTIVA EN LA ELECCIÓN
DEL FERROCARRIL DEL PRÓXIMO SIGLO:
VELOCIDAD ALTA FRENTE
A ALTA VELOCIDAD

Hasta aquí he explicado la crónica de lo sucedido. ¿Pero cuál
es la disyuntiva en la que se mueve la política ferroviaria en
España en estos momentos? A mi modo de ver las cosas hoy
existen dos alternativas, dos caminos diferentes que llevan al
futuro pero a escenarios diferentes. Uno de ellos, el del AVE,
conducirá nuestro país a potenciar las grandes ciudades en
detrimento del desarrollo del resto del país, y con un impac-
to territorial y un coste económico muy importante. El otro,
el de los TRENES-200, puede suponer el auténtico despe-
gue de un proyecto ferroviario que vertebre el conjunto del
país y que, por ende, lo haga de forma mucha más sosteni-
ble, tanto des del punto de vista ecológico como económico-

financiero. El proyecto del AVE Madrid-Barcelona y su pro-
longación a la frontera francesa supone una inversión supe-
rior al billón de pesetas (billón español, no anglosajón; es
decir, un millón de millones de pesetas). ¿Qué se podría ha-
cer con este capital? De acuerdo con los datos obtenidos en
la mejora de la línea entre Barcelona y Valencia y Alicante,
para la creación del proyecto Euromed, el costo de preparar
las vías actuales para la circulación de trenes a 200 km/h es
de unos 540 millones de ptas/km. Sin duda esta cifra debe
ser más alta en terrenos más montañosos, pero también debe
ser más baja en zonas con menor densidad urbanística, por
lo que cabe suponer que ese valor es una buena aproxima-
ción al coste real de preparar las vías para una velocidad co-
mercial de 160 km/h (lo cual implica una velocidad punta de
220 km/h).

Aceptando como válido este parámetro y teniendo en cuen-
ta los costes añadidos por la dificultad orográfica del terreno,
por el precio del AVE Madrid-Barcelona-frontera francesa po-
dríamos conseguir vías desdobladas, capaces de lograr que los
trenes circularan a una velocidad comercial de 160 km/h, en
los tramos siguientes: Barcelona-Madrid-frontera francesa, Za-
ragoza-País Basco, Madrid-Valencia, Madrid-Valladolid-Asturias,
y la mejora de las antenas de la línea AVE Madrid-Sevilla, des-
de Córdoba a Málaga y desde Sevilla a Cádiz y Huelva. Y con
algo más de capital se podría mejorar de forma muy apreciable
la conexión con Galicia. Si uno dibuja en el mapa peninsular
los tramos indicados aparece una red muy completa que liga
perfectamente el centro con la periferia y permite cruzar Espa-
ña, desde los Pirineos hasta el sur y desde el Mediterráneo has-
ta el Atlántico, con un costo solamente algo superior al del
AVE Madrid-Barcelona-frontera. Y además con un impacto
ecológico sobre el territorio y sobre el medio ambiente nota-
blemente inferior. El AVE persiste en la idea de la España
invertebrada, los TRENES-200 suponen un paso adelante en
la vertebración del país.
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La introducción de organismos manipulados genéticamente avanza de
forma agresiva en todo el continente a partir de las presiones de las
multinacionales y la condescendencia de los gobiernos. Esto afectará
tanto a la biodiversidad y al medioambiente, como a las economías
locales, campesinas e indígenas, la seguridad alimentaria y la salud de
todos. Esperamos que los artículos aquí presentados puedan darles una
imagen de la situación en algunos países y de los riesgos a que, pode-
mos ser expuestos con el uso de esta tecnología, según expertos en el
área. Y sobre todo, que sirvan de base para las acciones que desde las
sociedades civiles del continente necesitamos ir coordinando para afir-
mar nuestro derecho a la biodiversidad, a un ambiente sano, a decidir
sobre los factores que afectan nuestros modos de vida, nuestra salud y
nuestra seguridad alimentaria.

En este número comenzamos también una nueva «sección»: la inclu-
sión de un cuadernillo didáctico en las páginas centrales. La intención
es que los lectores puedan utilizar el material como base para la adap-
tación de los mismos para uso a nivel local y comunitario. En esta
ocasión incluimos la primera de dos entregas sobre la biodiversidad y
biotecnología, material cedido por el Programa Semillas de Colombia.
En el futuro esperamos cubrir muchos de los temas de actualidad en
torno a la biodiversidad para el sustento.

Nos gustaría también que nos hagan llegar los materiales que ustedes,
lectores y lectoras, utilizan en su trabajo de base.
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¿SOSTENIBILIDAD URBANA?

100 años después
de Ebenezer

Howard:
Economía
ecológica

y planificación
urbana

Joan Martínez Alier

La economía convencional sostiene que, el aumentar la pro-
ductividad en la agricultura, y la ser la elasticidad-ingreso del
consumo de alimentos en conjunto muy baja, la agricultura
expulsa población activa. Esto está en la raíz de la urbaniza-
ción, que en parte crece también por el propio crecimiento
demográfico. Así, si en la China o en la India la población
activa agraria descendiera a un porcentaje inferior al veinte o
hasta el diez por ciento, entonces veremos, si se mantiene la
actual jerarquía de ciudades, conurbaciones de 40 o 60 millo-
nes de habitantes, que no tienen precedentes. Nótese que hoy
en día las mayores ciudades (Nueva York, Tokyo, São Paulo,
México) no están en los países de mayor población, pero eso es
así porque los países más poblados (India, China) mantienen
aún una población activa agraria muy alta, además de las res-
tricciones internas a la emigración en la China. Así pues, a
menos que, al amparo de la crítica ecológica y gracias a movi-
mientos agraristas, se logre rápidamente una revalorización de
la producción agraria tradicional, el camino señala hacia una
urbanización creciente y sin precedentes de la población mun-
dial. ¿Cuáles son las líneas de pensamiento y de planificación
que guiarán ese proceso?

¿Cabe hablar realmente de «ciudades sostenibles»? ¿No son
las ciudades ecológicamente insostenibles por definición? ¿Hay

 que ver las ciudades como «parásitos» que chupan ener-
gía y materiales y excretan residuos, o más bien, para
usar otra metáfora, como «cerebros» que, con su me-
tabolismo más intenso, consiguen convertir la energía
y los materiales en informaciones útiles para el desa-
rrollo sustentable de todo el sistema del cual forman
parte? En la economía urbana convencional se hace
mucho hincapié en las externalidades positivas de la
aglomeración que pueden convertirse en negativas. Pero
en la economía ecológica vamos más allá del estudio

de esas repercusiones económicas indirectas, e intentamos de-
cir algo más sistemático sobre las ciudades, viendo su econo-
mía dentro de un marco físico.

Durante mucho tiempo la planificación urbana se ha he-
cho de espaldas a las consideraciones ecológicas, y eso ha sido
particularmente así en la época «corbuseriana», es decir, a par-
tir de las décadas de 1920 y 1930. La Carta de Atenas de
1933 consagró el principio de separación de las distintas zonas
de la ciudad —las zonas de dormitorio, las zonas industriales,
las zonas de diversiones, las zonas de adquisición de mercan-
cías (en los malls a los que se accede en automóvil). Esa sepa-
ración incrementa los viajes dentro de las conurbaciones, que
en la era del automóvil privado iban a ser facilitados por las
redes de autopistas urbanas. La ciudad crece en forma de urban
sprawl o de «mancha de aceite» (un término introducido en
1955 por el sociólogo W. F. Whyte con referencia a Los An-
geles).

El modo de transporte tiene una influencia enorme en la
calidad ambiental de las ciudades, y el automóvil ha sido en los
países ricos el gran agente del urban sprawl. Todavía existen
pocos movimientos sociales urbanos de gente pobre contra el
automóvil privado, que les perjudica. Los ciclistas pobres de
ciudades asiáticas, que van al trabajo en bicicleta para ahorrarse
el precio del mal transporte público, son atropellados por
autobuses o automóviles privados, con indemnizaciones muy
baratas, y el trato a los peatones no es mucho mejor. Las
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mujeres tienen por lo general menor acceso al automóvil pri-
vado.

Actualmente hay un amplio movimiento internacional en
favor de la «sustentabilidad urbana» que se enfrenta al anti-
ecologismo que caracteriza tanto la teoría urbanística de Le
Corbusier como la práctica de muchas ciudades que han se-
guido el camino de Los Angeles. Este nuevo movimiento nace
al amparo de la Agenda 21 introducida en la conferencia de
Río de Janeiro de 1992. Uno de los instrumentos preferidos
de ese movimiento de «sustentabilidad urbana» es el cálculo de
la «huella ecológica» tal como lo han desarrollado Rees y
Wackernagel.1 El propio William Rees reconoce que sus ideas
(aunque no sus cálculos detallados) estaban ya presentes en el
movimiento de planificación urbana anterior al
«corbuserianismo» representado por autores como Patrick
Geddes y Ebenezer Howard (el creador de la «ciudad jardín»)
cien años atrás. Se trata pues de volver a ese pasado, pero aña-
diendo algunos nuevos instrumentos de evaluación y usando
aquella tecnología moderna que pueda llevar a una mayor
sustentabilidad urbana.

Entre 1898 y 1902 Ebenezer Howard publicó las dos pri-
meras ediciones de su libro Garden Cities of Tomorrow. En su
utopía practicable, Howard proponía la teoría de la «ciudad-
jardín» que no quiere decir el suburbio ajardinado contiguo a
la metrópolis en la pauta estadounidense de urban sprawl, sino
la creación de nuevas ciudades separadas de las conurbaciones
por un amplio territorio donde la urbanización y la edificación
estarían prohibidas. Howard propuso así la existencia de
greenbelts, de cinturones verdes agrícolas y forestales, unas fajas
de decenas de kilómetros para evitar la extensión de las
conurbaciones en mancha de aceite. Tales cinturones podrían
servir como fuentes de alimentos y como sumideros de resi-
duos. Para Howard, las nuevas ciudades-jardines separadas de
las metrópolis mantendrían la titularidad pública del suelo, de
manera que el incremento de rentas por el uso urbano de sue-
lo revertiría en la administración de la propia ciudad y no en el
beneficio privado. Los habitantes de las nuevas ciudades serían
usufructuarios de los solares, no propietarios.

Evitar la extensión ilimitada de  la «conurbación»: ése era
el propósito de la teoría de la ciudad-jardín. La palabra
«conurbación» había sido introducida por Patrick Geddes (el

autor de Ciudades en evolución, 1915, heredero a su vez de
Ruskin y William Morris), para designar el fenómeno adverti-
do en Inglaterra de ciudades que se expandían y capturaban los
pueblos y ciudades cercanos, dejando terrenos malogrados y
mal definidos. Geddes y su discípulo Mumford pensaban que
las tecnologías de la revolución industrial habían llevado a esos
desastres, pero una nueva era tecnológica revertiría la tenden-
cia. Sin embargo, sus esperanzas de una descentralización basa-
da en las pequeñas centrales hidroeléctricas fueron negadas por
la realidad.

Los principales obstáculos a la aplicación práctica de ese
intento de urbanismo anti-expansivo de las ciudades-jardín han
sido tres, a mi juicio. Por un lado, el aumento de la población
imigrante en las ciudades, particularmente en el Sur del plane-
ta, que rápidamente hace obsoletos los cinturones verdes que
traten de contener el crecimiento de la ciudad para acomodar
esas mareas humanas. Esas invasiones son producto del creci-
miento demográfico y de la diferencia de ingresos entre campo
y ciudad, que es efecto de las políticas en pro de lo deseable de
aumentar la productividad (falsamente medida) de la agricul-
tura. De otro lado, los intereses privados de capturar las rentas
que se pueden conseguir al urbanizar los terrenos contiguos a
las conurbaciones ya existentes, aumentando la extensión de
las ciudades, ya sea en terrenos para ricos o en suburbios em-
pobrecidos. En Lima, por ejemplo, observamos no sólo la ocu-
pación de tierras desérticas circundantes, sino también la des-
trucción de las excelentes tierras de cultivo irrigadas, en nuevas
urbanizaciones de clase alta en Monterrico, Barranco, Surco, o
más frecuentemente en miserables «pueblos jóvenes». En tercer
lugar, en un plano ideológico, las teorías urbanistas favorables
a la expansión de las ciudades ayudan también a ese proceso de
extensión ilimitada de las conurbaciones.

Un momento crucial en el debate sobre teorías urbanistas
del siglo XX se dio en Moscú en 1930 un par de años antes de
la reunión que proclamó la Carta de Atenas, y tuvo también
por protagonista a Le Corbusier. Algunos arquitectos soviéti-
cos habían propuesto la «desurbanización» de Moscú, en el
contexto de las polémicas previas a la colectivización del cam-

1 Ver un resumen de sus ideas en el artículo «Indicadores territoriales

de sustentabilidad», Ecología Política, 12, 1996.
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pesinado y  las grandes campañas de industrialización. Se pro-
ponía un mayor apoyo a la agricultura campesina y una mayor
vinculación entre la vida urbana y la vida rural, evitando el
crecimiento de las grandes ciudades. El Partido Comunista de
Stalin se mostró totalmente contrario a esas propuestas, y con-
tó con el apoyo de Le Corbusier, quien se burló en una cono-
cida carta a Moisés Ginzburg de la tendencia «desurbanizadora».2

Como puede comprenderse, la pinza entre el urbanismo occi-
dental expansivo corbuseriano y la crítica desde el stalinismo
contra la desurbanización, aplastó políticamente durante cin-
cuenta o sesenta años cualquier intento de plantear un urba-
nismo alternativo, más ecológico. Pocas escuelas de arquitectu-
ra y urbanismo han dado voz a Geddes, Sitte, Howard,
Mumford. La teoría de la ciudad-jardín no sólo no fue enseña-
da sino que fue expresamente tergiversada, como si fuera una
«teoría» del suburbio ajardinado contiguo a la metrópolis.

Así pues, en las teorías urbanísticas del último siglo pode-
mos distinguir tres etapas. Ya las hemos señalado:

1) La tendencia anti industrializadora, preocupada por la con-
taminación y por la producción de residuos, preservadora
de los centros históricos medievales en Europa, «románti-
ca» y al mismo tiempo más científica por ser más ecológica,
con nombres como Patrick Geddes y Ebenezer Howard
en Gran Bretaña, Camillo Sitte en Europa Central...3 y
después Lewis Mumford. Ellos tenían ya implícitamente
una visión ecológica. Frente a la expansión de la
conurbación industrial, Geddes y Sitte propusieron el res-
peto a las formas urbanas medievales «orgánicas» con sus
plazas y calles irregulares, su convivencia social en los espa-
cios públicos, su transporte a pie, mientras que Howard
proponía frenar la expansión urbana mediante «cinturones

verdes» agrícolas y forestales más allá de los cuales se crea-
rían nuevas ciudades-jardín, que no serían suburbios
ajardinados, sino todo lo contrario, entidades urbanas lo
más autosuficientes posible, dentro de las cuales se realiza-
rían casi todas las funciones urbanas y que estarían conec-
tadas con la ciudad central por transporte público.

2) Más tarde, a partir de los años 1920, el urbanismo expan-
sivo, el elogio al transporte en automóvil, la división espa-
cial de las funciones urbanas, el urbanismo mal llamado
«racionalista» de Le Corbusier y sus seguidores.

3) La tercera etapa recién comienza a surgir de la confusión
del post-modernismo de los años 1980 y 1990. La planifi-
cación urbana corbusieriana está desacreditada, y durante
los últimos veinte años ha triunfado el «Haz lo que quie-
ras» postmodernista. De esa confusión surge ahora la ten-
dencia del ecologismo urbano, apoyada en una sólida base
de estudios de Ecología Urbana (como los que comenzó a
auspiciar la Unesco con el programa MAB en los años 1970
y 1980), y en nuevos indicadores e índices de
(in)sustentabilidad urbana como la «huella ecológica».4

Es importante, cuando se discute la economía ecológica
de las ciudades, especificar claramente la escala en la cual se
miden los impactos. En efecto, consideremos el caso de una
ciudad que se expanda. Tal vez su antiguo centro se deteriore
social y ambientalmente, como ha ocurrido en ciudades esta-
dounidenses y en algunas ciudades latinoamericanas (como Lima
o, en cierta medida, ciudad de México). Puede ocurrir, por el
contrario, como en muchas ciudades europeas, que al tiempo
que la ciudad se expande por suburbios obreros de bloques de
viviendas o por suburbios ajardinados de clase media, el centro
se matenga en muy buen estado debido a la inversión pública
y a sus valores culturales, turísticos y arquitectónicos. Desde el
punto de vista ambiental, es también posible que el centro ofrez-
ca una mejor calidad del aire con un descenso del dióxido de
azufre y de partículas (como aún no se ha logrado en Santiago
de Chile o en ciudad de México), amplia disponibilidad de
agua de buena calidad, muchos espacios públicos verdes bien
cuidados, circulación fluida con transporte público y en bici-
cleta o a pie (como en Amsterdam o en Bolonia, por ejemplo).
Posiblemente en el antiguo centro disminuya el hacinamiento

2 P. Ceccarelli, La construcción de la ciudad soviética, Gustavo Gili,

Barcelona, 1972.
3 Camillo Sitte, Der Staedtebau nach seinen kuenstlerichen Grundsätzen,

primera edición 1889, reimpresión de la cuarta edición de 1909, Vieweg,

Braunschwig-Wiesbaden, 1983.
4 Véase, por ejemplo, el excelente libro de Virginio Bettini, Elementos de

ecología urbana, edición a cargo de Manuel Peinado, Editorial Trotta,

Madrid, 1998.
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anterior (como está ocurriendo en Barcelona y en Nápoles,
por ejemplo), y la salud pública y la calidad de vida mejoran.
Pero si consideramos la conurbación en su conjunto y acudi-
mos a otros indicadores ambientales, observaremos un deterio-
ro: gran pérdida de tierra agrícola y forestal, pérdida de
humedales, aumento de la producción de dióxido de carbono,
de óxidos de nitrógeno y de compuestos orgánicos volátiles y
del ozono superficial («smog» de los Angeles) por la circulación
de automóviles y camiones, sacrificio de manantiales locales de
agua y por tanto traída de agua desde lugares cada vez más

distantes, importación de energía nuclear y consecuente pro-
ducción de residuos radioactivos... El estudio de esos indicadores
desde una perspectiva multi-criterial, en las escalas geográficas
y temporales pertinentes, ayudará a las decisiones de un nuevo
urbanismo ecológico.

Así, cuando observamos que la calidad ambiental del cen-
tro de una ciudad mejora (por ejemplo, la desaparición en
Londres del «smog» de Londres, la presencia de peces en la
Támesis), nos hemos de preguntar si los problemas se están
desplazando a otra escala más amplia en el espacio y en el tiempo.
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La sostenibilidad
de las ciudades

y la organización
social de

la movilidad

Ernest García*

En el País Valenciano1 , como en muchas otras sociedades en
todo el mundo, el espacio, el tiempo y la movilidad se han

organizado en torno al automóvil. Se trata de una cons-
tatación ineludible a la hora de analizar los procesos de
urbanización en el siglo XX. Está también en el centro
de las tensiones medioambientales que amenazan la
durabilidad de las ciudades modernas. Presentaré algu-
nos datos básicos sobre la motorización de la sociedad

valenciana. Examinaré, a continuación, algunas causas de su
poderosa inercia, arraigadas en la estructura social. Comentaré,
finalmente, algunos síntomas de la crisis cultural, estética y moral
del vigente modelo de transporte.2

COSTES Y FUNDAMENTOS DE LA SOCIEDAD
MOTORIZADA

La huella cultural del automóvil en la historia del siglo XX es
omnipresente. Su irresistible difusión ha superado los obstácu-
los derivados de su copiosa contribución al número de muer-
tes prematuras, de su impacto en la desigualdad social y de su
fuerte aportación a la crisis ecológica.

Todo el mundo sabe que la pasión moderna por la veloci-
dad mecanizada tiene un precio bien alto en vidas humanas.
Desde que se inventó el automóvil, millones de personas han
muerto sobre las calzadas. En 1988 142.799 personas murie-
ron en accidentes de circulación en los 40 Estados que infor-
maron sobre este asunto a la Organización Mundial de la Sa-
lud.3  No tan dramático, pero no menos evidente, es el impac-
to sobre la salud y el bienestar del ruido producido por los
motores de los vehículos. Un fragor que contribuye mucho a
que la ciudad moderna esté en una situación de la que —en el
mejor de los casos— puede decirse, usando las palabras de
Rachel Carson, que «no es del todo fatal».4

Se sabe también que las promesas de democratización he-
chas por el complejo del transporte privado a motor tienen un
costo contumaz de desigualdad y discriminación. Los benefi-
ciarios de la aceleración son principalmente varones de media-

* Universitat de València. Departament de Sociologia i Antropologia
Social. Edifici Oriental. Av. Tarongers s/n. 46022 València. Tel. 96 382
84 63. E-mail <Ernest.Garcia@uv.es>.
1 El ámbito geográfico de este estudio es el País Valenciano (o Comu-
nidad Valenciana), una sociedad políticamente integrada como región
autónoma en el Reino de España, situada a lo largo de la costa medi-
terránea, con algo más de 4 millones de habitantes, una superficie
algo inferior al 1% de la Unión Europea y un nivel de renta por perso-
na próximo al 75% de la media de ésta.
2 El material empírico presentado en este artículo procede del estudio
Sostenibilidad medioambiental de la vida social y económica de la
Comunidad Valenciana, dirigido por Ricardo Almenar, Emèrit Bono y
Ernest Garcia y financiado por la Fundació Bancaixa. Una síntesis de
esa investigación, realizada en 1996 y 1997, ha sido publicada como
libro (Almenar, Bono y Garcia 1998). La información procedente de la
Encuesta de Presupuestos Familiares del INE fue producida para la
citada investigación mediante la desagregación de la correspondiente
base de datos. La Encuesta sobre Percepciones, Actitudes, Consumo
Privado y Sostenibilidad Medioambiental fue diseñada por Ernest Garcia
y Pura Duart. La determinación de la muestra y el trabajo de campo
estuvieron a cargo de Beta-Consulting. El cuestionario fue aplicado a
una muestra representativa, estratificada por sexo, edad y relación con
la actividad, de la población de 18 o más años residente en el País
Valenciano (margen de error permitido: 3,54%; intervalo de confianza:
95,5%). El trabajo de campo se realizó en enero de 1997.
3 Freund, P. y G. Martin: The ecology of the automobile. Montreal, Black
Rose Books, 1993, pp. 29-36.
4 Carson, R.: Silent spring. Boston, Houghton Mifflin, 1962. Citado de
la ed. cast., Primavera silenciosa, Barcelona, Grijalbo, 1980, p. 24.
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na edad con trabajo remunerado. Niños y niñas, adolescentes,
personas de edad avanzada, amas de casa y gentes con ingresos
bajos sólo se aprovechan marginalmente. A principios de los
noventa, en el Primer Mundo había más o menos un coche
por cada dos personas; en los países del ex-bloque soviético
uno por cada doce; en el Tercer Mundo uno por cada setenta.

Medioambientalmente, a medida que los medios de trans-
porte utilizados son más intensivos en energía y materiales, más
grande es su impacto. El transporte basado en el automóvil
privado es menos sostenible que el basado en medios públicos
motorizados; y éste lo es menos que el realizado en bicicleta o
a pie. La proliferación del automóvil ha presionado con fuerza
sobre la base de recursos energéticos no renovables y ha contri-
buido decisivamente a peligros como el calentamiento global.
La flota mundial de coches emite cada año a la atmósfera más
de 600 millones de toneladas de carbono. Los sistemas de trans-
porte coche-dependientes están neutralizando hasta hoy los
intentos de mejora medioambiental en la Unión Europea.5  Las
vías para el tráfico rodado son una causa principal de la desapa-
rición de bosques y tierras fértiles en muchos países.

En general, el impacto ambiental del transporte aumenta
también a medida que lo hacen la distancia recorrida y la velo-
cidad requerida para llegar al punto de destino. La ciudad
funcionalista ha separado los espacios de la vivienda, la produc-
ción, el comercio y el ocio. Con ello, las distancias cotidianas
han aumentado y el tiempo se ha vuelto escaso. La velocidad
ha adquirido valor. El automóvil ha sido el instrumento de
mediación que ha disimulado los costes de esa separación. Pero
también la ha exacerbado, porque hay una estrecha conexión
entre la organización del espacio urbano al servicio del tránsito
rodado y el deterioro de las condiciones de vida en las ciuda-
des. Las calles de la civilización del automóvil son un espacio
hostil para todo el mundo. Para los conductores y conducto-
ras. Y, sobre todo, para la gente menuda y la de mucha edad
(o, simplemente, para cualquiera que pasee distraídamente,
pensando en sus cosas). El coche tiende a expulsar la vida de
los territorios que domina. Para el peatón, el atractivo de una
ciudad depende de la irregularidad, la diversidad y la
imprevisibilidad de lo que llega a los sentidos. Para el conduc-
tor, de todo lo contrario: regularidad, uniformidad,
previsibilidad. A gran velocidad, cualquier estímulo no rutina-

rio es un peligro letal. Como consecuencia, los espacios urba-
nos se han vuelto poco apetecibles. Los urbanitas sueñan sue-
ños de escapada. La población valenciana de los noventa prefe-
riría vivir a las afueras de una población de tamaño medio.

El adosado unifamiliar suburbano, la gran novedad del
sistema de habitación en el período más reciente, es la media-
ción que permite negar la ciudad sin desengancharse de ella. El
movimiento hacia la periferia refuerza todavía más la depen-
dencia del coche, mina los fundamentos de la ciudad compac-
ta mediterránea y remacha el clavo de la insostenibilidad de la
organización del espacio en la sociedad industrial madura. No
parece casualidad que fuera Henry Ford quien dijo: «resolvere-
mos el problema de la ciudad abandonando la ciudad».6  No es
casualidad el hecho de que, en la actual sociedad valenciana, la
máxima movilidad motorizada corresponda a las zonas con
mayor incidencia de la suburbanización (L’Eliana, La Pobla de
Vallbona, Ribarroja, Vilamarxant) (COPUT 1992:269).

La proliferación de segundas residencias se conecta tam-
bién estrechamente con la civilización del automóvil. Un 29,7%
de las familias valencianas tienen alojamientos de este tipo (se-
gún las respuestas a la pregunta correspondiente de la Encuesta
sobre Percepciones, Actitudes, Consumo Privado y Sostenibilidad
Medioambiental). Según otras fuentes, el porcentaje de posee-
dores de viviendas distintas a la habitual era del 23,1% en 1995.7

Ocupadas sobre todo durante los fines de semana y las vacacio-
nes, las segundas residencias potencian aún más la
«cochedependencia» y tienen otros impactos ambientales. Con-
tribuyen a la extrema presión sobre el territorio y el paisaje que
es característica del País Valenciano. Aumentan el consumo de
agua (casi un tercio de estas casas tienen piscina y el 5% está
cerca de un campo de golf ). En comparación con el resto del
Estado, la posesión de una segunda residencia es más frecuente
en la sociedad aquí estudiada (en 1991, el 13,2% en España y
el 18,8% en el País Valenciano).8  Habría que añadir, a los da-

5 Stanners, D. y P. Bourdeau (eds.): Europe’s environment. The Dobris

assessment. Copenhagen, European Environment Agency, 1995.
6 Citado por Flink, J. J.: «Three stages of american automobile

consciousness». American Quarterly, vol. 24, 1972, p. 462.
7 El cálculo para 1995 corresponde a la Enquesta de Condicions de

Vida: Comunitat Valenciana 1995 (Valencia, IVE, 1995).
8 Datos de la Encuesta Sociodemográfica (Madrid, INE, 1991).
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tos citados, la presión ejercida por muchos chalets y aparta-
mentos poseídos o utilizados por residentes en otras comuni-
dades autónomas españolas o en otros Estados europeos.

Los costes sociales y ecológicos del automóvil son amplia-
mente conocidos y casi nadie los discute. Sin embargo, hay,
como ha expuesto muy bien Wolfgang Sachs,9  algunos rasgos
culturales que han definido la evolución de este artefacto y han
nutrido su éxito hasta hoy. En primer lugar, las promesas de
independencia individual, velocidad, comodidad, novedades y
mejoras constantes, viajes y turismo, dominio sobre el espacio
y el tiempo, etc., firmemente asociadas al coche, lo han con-
vertido en objeto privilegiado del ideal moderno de la
autorrealización individual. En segundo lugar, hay que señalar
su potencia como bien posicional o de distinción, que permi-
tió su victoria inicial (y aún vigente) frente a competidores
bien situados. Como observa Sachs, el tren no espera a nadie y
carga tanto a ricos como a pobres: características que erosionaron
su viabilidad como vehículo burgués. La bicicleta exige consu-
mir la propia energía somática (algo que nunca ha sido signo
de distinción, excepto quizás en algunas variantes deportivas).
Esos dos rasgos han permitido a la industria automovilística
pasar por encima de todos los obstáculos y resistencias e impri-
mir su huella en todos y cada uno de los aspectos de la vida
social contemporánea.

La fuerza del coche como símbolo de status a penas si ha
disminuido. La credibilidad de sus promesas, en cambio, es

cada día menor. Más adelante trataré ambas cosas. Ahora pre-
sentaré algunos datos básicos sobre la motorización de la socie-
dad valenciana actual.

LA MOTORIZACIÓN DE LA SOCIEDAD
VALENCIANA: ALGUNOS DATOS BÁSICOS

A principios de los noventa, los habitantes del área metropoli-
tana de Valencia consumían cada día 986.078 horas en despla-
zamientos (42 minutos per capita). Unas 700.000 correspon-
dían a viajes motorizados. En un día laborable cualquiera, la
mitad de esos desplazamientos estaban motivados por el traba-
jo, el 15% por estudios, el 6% por compras y el 6,5% por
ocio.

En el ámbito del País Valenciano, la mitad de los viajes al
centro de trabajo o de estudio requieren menos de 15 minu-
tos, la tercera parte no llega a media hora y el 10% ocupa
entre 30 y 60 minutos. Un 3% de esos desplazamientos tienen
una duración superior a una hora.

Hay una relación clara entre el tiempo que hace falta para
acceder al lugar de destino y el grado de mecanización: en el
área metropolitana de Valencia, la mayoría de los viajes de me-
nos de diez minutos se hacen a pie, mientras que para tiempos
superiores se suelen utilizar medios mecánicos.10

La tendencia ha sido a moverse más y a hacerlo más en
vehículo privado. En el área metropolitana de Valencia, el nú-
mero de viajes por persona había aumentado un 21% entre
1975 y 1991. El uso de vehículos (casi exclusivamente de mo-
tor) había aumentado todavía más: en el mismo período, el
número total de viajes mecanizados creció un 65%. El incre-
mento corresponde fundamentalmente al uso de vehículos pri-
vados, pues la participación del transporte público disminuyó
en términos relativos y el número de viajes a pie bajó en térmi-
nos absolutos (COPUT, 1992:349-350).

El vehículo privado movido por un motor de combus-
tión es, pues, el medio de transporte preferente. Su número
no ha dejado de crecer a lo largo de las últimas décadas, siendo
la tasa de motorización valenciana superior a la media de la
OCDE. En la actualidad, en el País Valenciano, hay un vehí-
culo de motor por cada dos habitantes (tabla 1).

9 Sachs, W.: For love of the automobile. Looking back into the history

of our desires. Berkeley, University of California Press, 1992.
10 La información sobre el ATMV (Area de Transporte Metropolitana de

Valencia) se ha obtenido a partir de COPUT 1992:292-3. La informa-

ción sobre el conjunto del País Valenciano de la Encuesta sobre Per-

cepciones, Actitudes, Consumo Privado y Sostenibilidad

Medioambiental.

En la Encuesta de Movilidad Metropolitana se definió el área de trans-

porte metropolitana de Valencia (ATMV), que comprendía en 1986

1.388.261 habitantes, distribuidos entre Valencia y otros 56 municipios

(COPUT 1992:37).

«Viaje», en la citada encuesta, se refiere a: 1) toda clase de desplaza-

mientos mecanizados; 2) los desplazamientos a pie por motivos recu-

rrentes; y 3) los desplazamientos a pie ocasionales de más de 15

minutos de duración (COPUT, 1992:144).
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 Según datos correspondientes a 1997, en el 85% de los
hogares valencianos hay un coche (y en el 24% más de uno);
en otro 28% hay una motocicleta (tabla 2).

TTTTTabla 2abla 2abla 2abla 2abla 2
HHHHHogarogarogarogarogares con al menos un automóvil, %, Pes con al menos un automóvil, %, Pes con al menos un automóvil, %, Pes con al menos un automóvil, %, Pes con al menos un automóvil, %, P.V.V.V.V.V.,.,.,.,.,

años años años años años 1981-19971981-19971981-19971981-19971981-1997

1981 1991 1995 1997

60,6 70,3 76,70 84,5

Fuente:
Para 1981: Indicadores Sociales, Madrid, INE, 1991.
Para 1991: Encuesta de presupuestos familiares, 1990-91, Madrid, INE,

1995.
Para 1995: Enquesta de Condicions de Vida: Comunitat Valenciana 1995,

Valencia, I.V.E.
Para 1997: Encuesta sobre Percepciones, Actitudes, Consumo Privado y

Sostenibilidad Medioambiental, Valencia, Fundació Bancaixa, 1997.

En la década de los ochenta se compraron coches más
grandes y caros, como efecto no sólo del incremento de la ren-
ta y de la capacidad de gasto, sino también del abaratamiento
relativo de su utilización. En pesetas constantes de 1983, cada
habitante del País Valenciano gastó 40.405 pesetas en 1981 en
la adquisición y mantenimiento de coches, por 43.940 en
1991.11  En el mismo período, la proporción representada por
ese gasto sobre el total del consumo doméstico bajó del 13 al
11,3%. La distribución interna de ese gasto varió
significativamente: se invirtió más en la compra y menos en
uso y mantenimiento (tabla 3).

TTTTTabla 3abla 3abla 3abla 3abla 3
PPPPParararararticipación rticipación rticipación rticipación rticipación relativelativelativelativelativa del gasto en transpora del gasto en transpora del gasto en transpora del gasto en transpora del gasto en transportestestestestes

y comunicaciones (pory comunicaciones (pory comunicaciones (pory comunicaciones (pory comunicaciones (porcentaje sobrcentaje sobrcentaje sobrcentaje sobrcentaje sobre el gasto totale el gasto totale el gasto totale el gasto totale el gasto total
de los hogarde los hogarde los hogarde los hogarde los hogares), Pes), Pes), Pes), Pes), P.V.V.V.V.V., 1981-1991., 1981-1991., 1981-1991., 1981-1991., 1981-1991

1980- 1990-

1981 1991

Total transportes y comunicaciones 15,04 12,65
1. Compra de vehículos 3,78 4,62
2. Gastos de utilización de vehículos privados 9,53 6,06
3. Gasto en servicios de transporte 0,79 0,76
4. Correos y telecomunicaciones 0,94 1,21

Fuente: I.N.E., Encuesta de Presupuestos Familiares, 1980-81 y 1990-

91, elaboración propia

En la actualidad, el coche privado ocupado por una sola
persona es el medio más utilizado para ir al lugar de trabajo. El
44% de los viajes de trabajo o de estudio de las personas ma-
yores de edad se hacen por este medio. Otro 6% se hace tam-
bién con vehículos privados, aunque compartidos por más de
una persona. El transporte público es utilizado sólo en el 15%
de los casos (tabla 4). Si bien el predominio del coche no es
tan absoluto como, por ejemplo, en los EUA (donde, en 1985,
el 72,6% de los viajes al trabajo se hacían en coche ocupado
por una sola persona, el 14% en coche compartido, el 5,2%
en transporte público y sólo el 4% a pie), el resultado de con-
junto es una movilidad centrada en el automóvil. Un aspecto

TTTTTabla 1abla 1abla 1abla 1abla 1
TTTTTasa de motorización (vasa de motorización (vasa de motorización (vasa de motorización (vasa de motorización (vehículos a motor por cada 100 habitantes), Pehículos a motor por cada 100 habitantes), Pehículos a motor por cada 100 habitantes), Pehículos a motor por cada 100 habitantes), Pehículos a motor por cada 100 habitantes), P.V.V.V.V.V., años 1984-1995., años 1984-1995., años 1984-1995., años 1984-1995., años 1984-1995

1984 1985 1986 1987 1988 1989 1990 1991 1992 1993 1994 1995

33,8 35,0 36,6 38,3 40,2 42,5 44,0 46,5 48,0 48,3 48,8 50,1

Fuente: Anuari Estadístic de la Comunitat Valenciana, diversos años.

11. Debo esta información a Rafael Castelló, que la elaboró a partir de

datos oficiales sobre consumo y sobre evolución de los precios.
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medioambientalmente positivo, sin embargo, es que aún se
hacen a pie en el País Valenciano el 32% de los viajes con este
motivo.12

TTTTTabla 4abla 4abla 4abla 4abla 4
¿P¿P¿P¿P¿Por qué medio de transporor qué medio de transporor qué medio de transporor qué medio de transporor qué medio de transporte se desplaza ustedte se desplaza ustedte se desplaza ustedte se desplaza ustedte se desplaza usted

habitualmente cuando vhabitualmente cuando vhabitualmente cuando vhabitualmente cuando vhabitualmente cuando va a trabajar o al centra a trabajar o al centra a trabajar o al centra a trabajar o al centra a trabajar o al centro de estudio?o de estudio?o de estudio?o de estudio?o de estudio?

Población de 18 años o más, P.V., 1997, %

En coche o moto solo/a 44,4
En coche con otras personas 5,8
En autobús, metro, tren o tranvía 14,8
En bicicleta 1,6
A pie 32,9
Ns/Nc 0,5

Fuente: Encuesta sobre Percepciones, Actitudes, Consumo Privado y
Sostenibilidad Medioambiental, Valencia, Fundació Bancaixa, 1997.

Los desplazamientos de ocio están también muy ligados
al coche, usado en más del 60% de los casos, aunque la cos-
tumbre de compartir el vehículo para este uso es más frecuente
(un 25,8% del total). El uso del transporte público o de la
bicicleta en las salidas de tiempo libre es muy reducido (4,4%
y 1,3% de los viajes, respectivamente). El 16,4% de los viajes
de ocio se hacen a pie (tabla 5).

Las compras más cotidianas son el motivo de desplaza-
mientos recurrentes menos vinculado al automóvil, que es usa-
do en el 22% de estos casos, frente a un 72% de trayectos
realizados a pie. Ahora bien, el dominio creciente de las gran-
des superficies y de las áreas comerciales concentradas y
monofuncionales está impulsando también un incremento de
la motorización en este ámbito (tabla 6).

TTTTTabla 5abla 5abla 5abla 5abla 5
¿Q¿Q¿Q¿Q¿Qué medio de transporué medio de transporué medio de transporué medio de transporué medio de transporte utiliza usted habitualmentete utiliza usted habitualmentete utiliza usted habitualmentete utiliza usted habitualmentete utiliza usted habitualmente

cuando sale de casa para actividades de ocio?cuando sale de casa para actividades de ocio?cuando sale de casa para actividades de ocio?cuando sale de casa para actividades de ocio?cuando sale de casa para actividades de ocio?

Población de 18 años o más, P.V., 1997, %

Coche o moto (solo/a) 34,8
Coche con otras personas 25,8
Autobús, metro, tren o tranvía 4,4
Bicicleta 1,4
A pie 16,3
Ns/Nc 17,5

Fuente: Encuesta sobre Percepciones, Actitudes, Consumo Privado y
Sostenibilidad Medioambiental, Valencia, Fundació Bancaixa, 1997.

TTTTTabla 6abla 6abla 6abla 6abla 6
¿Q¿Q¿Q¿Q¿Qué medio de transporué medio de transporué medio de transporué medio de transporué medio de transporte utiliza usted habitualmentete utiliza usted habitualmentete utiliza usted habitualmentete utiliza usted habitualmentete utiliza usted habitualmente

cuando vcuando vcuando vcuando vcuando va a comprar?a a comprar?a a comprar?a a comprar?a a comprar?

Población de 18 años o más, P.V., 1997, %

Coche o moto 22,6
Transporte público 3,1
Bicicleta 0,8
A pie 72,4
Ns/Nc 1,1

Fuente: Encuesta sobre Percepciones, Actitudes, Consumo Privado y
Sostenibilidad Medioambiental, Valencia, Fundació Bancaixa, 1997.

Aunque, a menudo, los trayectos recorridos en los despla-
zamientos por los diferentes motivos descritos no son largos, y
pese al clima benigno y la orografía llana de muchas comarcas
valencianas, la bicicleta es poco usada. A principios de los no-
venta se calculó que, en el área metropolitana de Valencia, se
hacía en bicicleta el 0,6% de los viajes (y los autores del cálculo
opinaban que incluso esta cifra podría estar sobrevalorada
(COPUT 1992:346-347)). Según nuestros datos para 1997,
en todo el País, se registra un 1,6% de los viajes al centro de
trabajo o de estudio, un 1,3% de los de ocio y un 0,8% de los

12 Los datos para el País Valenciano son de la Encuesta sobre Per-

cepciones, Actitudes, Consumo Privado y Sostenibilidad

Medioambiental. Los de EUA de Freund y Martin, op. cit., p. 9.
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TTTTTabla 7abla 7abla 7abla 7abla 7
GGGGGasto por persona y año en automóviles y en librasto por persona y año en automóviles y en librasto por persona y año en automóviles y en librasto por persona y año en automóviles y en librasto por persona y año en automóviles y en libros, y gasto total en bienes de consumo, por ingros, y gasto total en bienes de consumo, por ingros, y gasto total en bienes de consumo, por ingros, y gasto total en bienes de consumo, por ingros, y gasto total en bienes de consumo, por ingresos, condición socioeconómicaesos, condición socioeconómicaesos, condición socioeconómicaesos, condición socioeconómicaesos, condición socioeconómica

de la persona sustentadora principal del hogarde la persona sustentadora principal del hogarde la persona sustentadora principal del hogarde la persona sustentadora principal del hogarde la persona sustentadora principal del hogar, niv, niv, niv, niv, nivel de estudios y lugar de rel de estudios y lugar de rel de estudios y lugar de rel de estudios y lugar de rel de estudios y lugar de residenciaesidenciaesidenciaesidenciaesidencia

País Valenciano, 1991

Automóviles Libros     Total

Cuartiles de ingresos

Primer cuartil 11.445 1.696 498.370
Segundo cuartil 13.642 596 599.677
Tercer cuartil 31.185 879 662.171
Cuarto cuartil 51.415 4.736 882.239
Relación entre cuartiles 4 y 1 4,49 2,79 1,77

Condición socioeconómica

Empresarios, profesionales, autónomos no agrarios 43.474 2.170 728.546
Directivos por cuenta ajena, no agrarios 35.381 1.911 946.821
Capataces, obreros cual., cooper., no agrarios 28.952 948 626.965
Personal de servicios y fuerzas armadas 27.330 2.846 711.666
Obreros no especializados, no agrarios 21.882 10 434.421
Empresarios y directivos agrarios 10.610 1.039 555.390
Trabajadores y cooperativistas agrarios 26.047 416 644.828

Nivel de estudios

Analfabetos o sin estudios 17.108 527 555.928
Primarios, EGB o FP1 31.748 1.492 670.503
BUP, COU, FP2 27.501 4.593 820.604
Diploma univ. o equivalente 50.447 12.572 997.362
Licenciatura univ. o equiv. 35.101 3.866 939.010

Número de habitantes del municipio de residencia

< 10000 23.091 1.392 610.509
10001 - 50000 25.491 2.232 656.358
50001 - 100000 30.364 1.538 716.098
> 100000 33.752 2.257 722.949

Fuente: I.N.E., Encuesta de Presupuestos Familiares 1990-91, elaboración propia.
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de compras con este medio de transporte, el de acción más
suave sobre el medio ambiente entre los mecanizados.

LA SOBREVALORACIÓN DEL  COCHE
COMO BIEN POSICIONAL

Quien gana más, gasta más, cierto, pero no más en todo, no
en la misma medida para todas las formas de consumo. En
cualquier sociedad, una posición social privilegiada se hace pa-
tente a través de cosas como las siguientes: haciéndose servir
por otros, exhibiendo ropajes y adornos vistosos, desplazándo-
se en lujosas carrozas, con la posesión de grandes casas y po-
niendo dentro de ellas muchas cosas, demostrando que se co-
noce lo que otros ignoran... El peso relativo de esas conductas
de distinción indica algunas cosas sobre cada sociedad. En el
País Valenciano, por ejemplo, las posesiones materiales tienen
un peso mucho más grande que la distinción cultural. El co-
che, en particular, es el bien posicional por excelencia en la
sociedad de consumo a la valenciana, donde la gente más rica
le destina una fracción desproporcionadamente alta de la supe-
rior capacidad de gasto que se deriva de su mejor situación
económica.

La relación entre el gasto anual total por persona en el cuar-
to cuartil de ingresos y en el primero es de 1,77 a 1 (882.239 y
498.370 pesetas, respectivamente). La misma relación, para el
gasto en libros, es de 2,79 a 1 (4.736 y 1.696 pesetas, respectiva-
mente). Para la compra de automóviles es de 4,49 a 1 (51.415 y
11.445 pesetas, respectivamente) (tabla 7). Para el gasto en com-
bustibles de automoción la relación es de 2,72 a 1.

Los grupos de status más alto son los más enganchados al
vehículo privado. Los empresarios y los profesionales liberales
gastan en coches cuatro veces más que los agricultores, y tres
veces más en gasolina que los obreros industriales no especiali-

zados. Los diplomados universitarios gastaron, en 1991, 50.447
pesetas; los sin estudios, 17.108.

En cifras absolutas, el automóvil es el bien de consumo
que se asocia más fuertemente con el hecho de tener trabajo:
los ocupados gastan 32.681 pesetas en este producto, por 13.968
los parados (casi 20.000 pesetas de diferencia, mientras que en
vestido la diferencia era de 9.000 pesetas, en servicio domésti-
co de unas 3.000, en compra de libros en torno a 1.000).
También hay una asociación visible entre la ciudad y el auto-
móvil, lo que no deja de ser llamativo, dado que la utilidad de
esta máquina parece mayor en pueblos pequeños, donde las
redes de transporte público son menos densas.

En la tabla 8 puede verse también, con otra presentación,
cómo el gasto en transportes y comunicaciones se asocia más
fuertemente a la desigualdad de ingresos que el conjunto del
gasto.13

TTTTTabla 8abla 8abla 8abla 8abla 8
GGGGGasto medio por persona, en pesetas/año,asto medio por persona, en pesetas/año,asto medio por persona, en pesetas/año,asto medio por persona, en pesetas/año,asto medio por persona, en pesetas/año,

e índices de gasto por persona, según cuare índices de gasto por persona, según cuare índices de gasto por persona, según cuare índices de gasto por persona, según cuare índices de gasto por persona, según cuartilestilestilestilestiles
de ingrde ingrde ingrde ingrde ingresos totales del conjunto españolesos totales del conjunto españolesos totales del conjunto españolesos totales del conjunto españolesos totales del conjunto español

País Valenciano, 1991

Gasto en Índice de Total gasto Índice
transportes gasto en de

y transpor- gasto
comunica- tes y total

ciones comunica-
ciones

Primer cuartil 42.279 49,6 498.370 74,0

Segundo cuartil 62.873 73,8 599.677 89,0

Tercer cuartil 91.659 107,6 662.171 98,3

Cuarto cuartil 131.127 153,9 882.239 131,0

Fuente: I.V.E., Encuesta de Presupuestos Familiares 1990-91, elaboración

propia.

Los datos sobre el gasto se corresponden con los relativos
al uso. El usuario típico del vehículo privado es un varón adul-
to y ocupado en una actividad remunerada. Y el retrato ad-

13 La Encuesta de Presupuestos Familiares define así el índice de gas-

to por persona: «Porcentaje que supone el gasto medio por persona en

un bien o servicio para un subconjunto poblacional determinado (geo-

gráfico, personal, familiar), sobre el gasto medio por persona en ese

bien o servicio para el conjunto nacional» (Encuesta de Presupuestos

Familiares, vol. IV, cit., p. 17).
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quiere tonalidades más intensas a medida que aumenta el nivel
de instrucción escolar recibida y a medida que aumenta el gra-
do de control sobre los medios de producción y sobre la orga-
nización del trabajo. El 53,1% de los hombres van al trabajo
en su coche y solos, cosa que hacen el 26,4% de las mujeres
que trabajan. La diferencia en cuanto al uso del coche en tiem-
po de ocio no es tan grande, pero también es sensible. En
cambio, las mujeres caminan más y hacen más uso de los trans-

portes públicos. Las personas adultas usan el coche más que las
jóvenes cuando van a trabajar, pero pasa al contrario en las sali-
das de tiempo libre: continúa habiendo una fuerte asociación
entre coche y ocio juvenil (de hecho, esta asociación no es tan
sólo una causa destacada de mortalidad prematura en nuestra
sociedad; es también el último reducto de las antiguas ilusiones
de independencia y libertad que en su día alimentaron la expan-
sión de la civilización del automóvil) (tablas 9 y 10).

TTTTTabla 9abla 9abla 9abla 9abla 9
MMMMMedio de transporedio de transporedio de transporedio de transporedio de transporte utilizado habitualmente para ir al trabajo o al centrte utilizado habitualmente para ir al trabajo o al centrte utilizado habitualmente para ir al trabajo o al centrte utilizado habitualmente para ir al trabajo o al centrte utilizado habitualmente para ir al trabajo o al centro de estudios,o de estudios,o de estudios,o de estudios,o de estudios,

por edad, sexpor edad, sexpor edad, sexpor edad, sexpor edad, sexo, nivo, nivo, nivo, nivo, nivel de estudios y condición socioprel de estudios y condición socioprel de estudios y condición socioprel de estudios y condición socioprel de estudios y condición socioprofesionalofesionalofesionalofesionalofesional

Población de 18 años o más, País Valenciano, 1997, %

Coche o Coche Transporte En A pie Ns/Nc
moto solo/a  compartido público bicicleta

18-29 años 40,6 5,1 26,3 0,6 26,3 1,1
30-55 años 46,5 7,0 7,9 2,3 36,3 0,0
Más de 56 años 50,0 2,4 2,4 2,4 42,9 0,0

Hombre 53,1 6,2 9,2 2,1 29,5 0,0
Mujer 26,4 5,0 26,4 0,7 40,0 1,4

EGB o similar 49,5 5,0 8,9 3,0 32,7 1,0
BUP-COU o similar 33,7 5,0 27,7 0,0 33,7 0,0
FP o similar 48,1 5,8 15,4 0,0 30,8 0,0
Escuela Universitaria o similar 60,0 10,0 6,7 0,0 23,3 0,0
Facultad o ETS 31,0 7,1 19,0 2,4 40,5 0,0

Empr., prof., dir., alt. técn. 60,0 5,0 8,3 1,6 25,0 0,0
Técnicos/as nivel medio 52,8 3,7 3,7 1,8 37,7 0,0
Autónomos/as, empres. sin asal. 34,4 1,6 4,9 1,6 57,4 0,0
Obreros/as cualificados/as 55,2 3,5 8,7 2,6 28,0 1,7
Obreros/as no cualificados/as 31,8 4,5 18,1 0,0 45,4 0,0
Estudiantes 18,2 10,6 48,5 0,0 22,7 0,0

Fuente: Encuesta sobre Percepciones, Actitudes, Consumo Privado y Sostenibilidad Medioambiental, Valencia, Fundació Bancaixa, 1997.
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En la sociedad valenciana, la cuarta parte más pobre de la
población gasta en el coche el 6,45% de su dinero; la cuarta
parte más rica, el 12,77% del suyo. En otros países industria-
les, en cambio, la adquisición y mantenimiento de automóvi-
les pesa más sobre los presupuestos más bajos: en la antigua
República Federal de Alemania, por ejemplo, a finales de los
ochenta, la gente con ingresos bajos gastaba el 26,4% en auto-
transporte; quienes tenían ingresos medios el 12,9%; quienes
los tenían altos el 7,5%.14  Es otro ejemplo del sobredimen-
sionamiento del automóvil como bien posicional en el País
Valenciano.

Los comentarios precedentes no alteran el hecho de que
la movilidad en la sociedad valenciana está centrada en el coche
para todos los grupos sociales. Pero sí indican que los grupos
sociales más integrados en la modernidad y con más capacidad
para servir como modelo de referencia al conjunto de la socie-

dad son los más enganchados. Lo que dificulta la busca de
alternativas, de una orientación diferente de las cosas.

La asociación entre motorización y posición social se pro-
yecta sobre la urbanización. Como las ciudades se han vuelto
inhabitables, la gente sueña con alejarse de ellas. Esta aspira-
ción sólo puede realizarse —y no para todo el mundo— en
la forma vicaria de la suburbanización. Y la suburbanización
agudiza la demencia ecológica del urbanismo moderno: mien-
tras la legión de suburbanitas queda aún más atada al coche,
la degradación urbana galopa. En realidad, nadie gana con
ello, aunque pocos parecen sensibles al choque entre los sue-
ños y la vida. La gente con más estudios y con ocupaciones
más lucrativas aspira, si acaso, a una casa suburbana en la
cual el vecindario quede un poco más alejado: la distinción,
ahora, consiste en el salto más allá del adosado, no en la re-
cuperación de una ciudad habitable. El impacto de todo ello
en la degradación del entorno, tanto urbano como natural,
pasa ampliamente desapercibido: la promesa delirante de una
«urbanización en medio de la naturaleza» parece surtir efecto
todavía (tabla 11).

TTTTTabla 10abla 10abla 10abla 10abla 10
MMMMMedio de transporedio de transporedio de transporedio de transporedio de transporte utilizado habitualmente para los desplazamientos de ocio, por edad y sexte utilizado habitualmente para los desplazamientos de ocio, por edad y sexte utilizado habitualmente para los desplazamientos de ocio, por edad y sexte utilizado habitualmente para los desplazamientos de ocio, por edad y sexte utilizado habitualmente para los desplazamientos de ocio, por edad y sexooooo

Población de 18 años o más, País Valenciano, 1997, %

Coche o Coche Transporte En A pie No sale
moto solo/a  compartido público bicicleta casi nunca

18-29 años 45,0 33,5 4,1 1,4 14,2 1,8
30-55 años 41,9 27,7 3,8 1,8 15,6 9,1
Más de 56 años 15,6 16,0 5,3 0,4 19,3 43,2

Hombre 39,3 25,4 2,7 2,2 16,0 14,3
Mujer 30,1 26,1 6,1 0,3 16,7 20,8

Fuente: Encuesta sobre Percepciones, Actitudes, Consumo Privado y Sostenibilidad Medioambiental, Valencia, Fundació Bancaixa, 1997.

14 Institut für Angewandte Umweltforschung: Der auto knigge. Reinbeck

bei Hamburg, Rowohlt, 1990, p. 45 (citado en Freund y Martin, op. cit., p.

48).
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La tendencia de la sociedad valenciana en el ámbito del
transporte urbano no es hacia más sostenibilidad, sino al con-
trario. La sociedad valenciana es cochedependiente, es decir, su
sistema de movilidad personal es básicamente insostenible. La
piel reventada de las ciudades valencianas, llenas de nuevos tú-
neles y vías rápidas, es la prueba más visible. Y los grupos so-
ciales con más capacidad para influir sobre un cambio de los
comportamientos son precisamente los más adictos a la
motorización.

Probablemente, todo cuanto se ha dicho anteriormente
—y se ha resumido en el párrafo precedente— no habrá sor-
prendido a nadie. Quisiera comentar ahora otro aspecto del
asunto, menos estudiado hasta ahora. El discurso convencio-
nal mantiene que los costes de la movilidad centrada en el co-
che son el resultado inevitable de la agregación de las preferen-
cias individuales. Al fin y al cabo, se suele decir, la gente tiene
lo que quiere. Ahora bien ¿realmente la cochedependencia es

tan sólo el precio a pagar por una satisfacción personal más
grande, por un transporte más eficiente o por unas prioridades
de la inversión pública ajustadas a las predilecciones de la po-
blación? Hay buenas razones para afirmar que la respuesta a
estas tres preguntas no es tan claramente afirmativa como se
cree a menudo. En los tres ámbitos —satisfacción, eficiencia,
preferencias colectivas— hay sombras que añadir a las proyec-
tadas por el impacto ambiental.

APUNTES SOBRE LA CRISIS ESTÉTICA
Y MORAL DE LA CIVILIZACIÓN
DEL AUTOMÓVIL

La superación de las constricciones espaciotemporales median-
te el uso de máquinas de transporte es un viejo sueño, arraiga-
do en la conciencia colectiva desde el mito de Icaro y podero-

TTTTTabla 11abla 11abla 11abla 11abla 11
¿C¿C¿C¿C¿Cuál sería su casa ideal?, por nivuál sería su casa ideal?, por nivuál sería su casa ideal?, por nivuál sería su casa ideal?, por nivuál sería su casa ideal?, por nivel de estudios y condición socioprel de estudios y condición socioprel de estudios y condición socioprel de estudios y condición socioprel de estudios y condición socioprofesionalofesionalofesionalofesionalofesional

Población de 18 años o más, P.V., 1997, %

Apartamento Piso Unifamiliar Unifamiliar Casa Otra
moderno amplio no adosado adosado de campo

EGB o similar 2,6 11,8 36,5 11,6 34,9 0,7
BUP-COU o similar 8,4 13,4 17,6 18,5 41,2 0,0
FP o similar 9,0 9,3 24,0 21,3 37,3 0,0
Escuela Universit. o similar 4,3 25,5 25,5 12,8 27,7 2,1
Facultad o Esc. Téc. Superior 8,6 27,6 15,5 27,6 19,0 0,0

Empr., prof., dir., alt. técn. 5,0 11,6 16,6 28,3 33,3 0,0
Técnicos/as nivel medio 5,6 20,7 20,7 26,4 24,5 1,8
Autónom., empres. sin asal. 3,2 9,8 26,2 19,6 40,9 0,0
Obreros/as cualificados/as 5,2 10,5 21,0 15,7 46,4 0,0
Obreros/as no cualificados/as 4,3 15,2 30,4 15,2 32,6 0,0
Estudiantes 11,5 20,2 17,4 10,1 40,5 0,0

Fuente: Encuesta sobre Percepciones, Actitudes, Consumo Privado y Sostenibilidad Medioambiental, Valencia, Fundació Bancaixa, 1997.
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samente reactivado en la modernidad. El automóvil, la alfom-
bra mágica al alcance de todos, ha sido la concreción en forma
de artefacto de ese ideal cultural, del deseo de librarse de las
restricciones impuestas por los vínculos sociales, espaciales y
temporales. No obstante, no hay motivos para pensar que el
acceso a los destinos habituales (el centro de trabajo o de estu-
dio, los lugares donde se hacen las compras o se goza del ocio)
requiera hoy menos tiempo que antes. El efecto de la
motorización en las ciudades no ha sido el ganar tiempo ni el
dominio del espacio, sino sobre todo la aceleración de la vida.

Cuando se pregunta a las valencianas y valencianos que usan
su coche para ir a trabajar o a estudiar, sólo el once por ciento
dice que lo hacen así porque lo prefieren. La tercera parte lo
considera una necesidad por las características o el horario de su
trabajo y el resto alude a deficiencias del transporte público. Las
motivaciones de libertad e independencia que impulsaron un día
la masiva difusión del coche privado se mantienen únicamente
en el tiempo de ocio (el 16% de quienes utilizan su coche con
este motivo dicen hacerlo porque les agrada, y otro 20% porque
les permite moverse de un sitio a otro con facilidad). Pese a ello,
incluso en los desplazamientos de ocio, la respuesta más frecuen-
te cuando se pregunta a la gente por qué usa su vehículo de
motor es la ausencia de transporte público.

De forma similar a lo que ocurre con la promesa de libre
movilidad, la población está dejando de percibir el coche como
un medio de transporte eficiente. Quienes, teniendo coche,
no lo usan para ir al trabajo, cuando se les pregunta el porqué,
contestan —en más del 40% de los casos— que no lo usan
porque así llegan antes (tabla 12).

La población no cree, por otra parte, que la pérdida de
eficiencia y la erosión de la satisfacción proporcionada por el
vehículo privado sean reversibles. Pese a que se reconoce, muy
mayoritariamente, que las infraestructuras para el transporte
privado han mejorado, muy poca gente siente que eso haya
implicado una mejora en la fluidez del tráfico (para el 74%
éste ha empeorado) (tabla 13).

Las condiciones culturales para un cambio en las priori-
dades colectivas están madurando. La ordenación del espacio
público en función exclusiva de la motorización masiva ya no
es una aspiración social (si es que lo fue alguna vez). En cam-
bio, se expresan con fuerza las preferencias por una pacifica-
ción de las ciudades y por una mejora de los servicios colecti-
vos (tabla 14).

Me gustaría formular con más precisión mi argumento.
La población valenciana está aún firmemente instalada en la
cochedependencia. Esto se desprende con claridad del análisis.
Pero también es muy claro que está profundamente insatisfecha.
Muy poca gente espera ya que un incremento de los recursos pú-
blicos dedicados a facilitar el transporte privado contrarreste la
pérdida de eficiencia y de satisfacciones que viene erosionando el
actual modelo de movilidad. En lo profundo de su corazón, los
habitantes de la ciudad moderna saben que ésta sólo volverá a
humanizarse cuando se ponga fin al imperio del coche. Los
más enganchados lo saben tan bien como quienes resultan mar-
ginados. Incluso quien no puede despegarse del volante sufre
su condena en forma de mala conciencia, sospechándose res-
ponsable de una imparable degradación de la naturaleza y del
entorno social.15  No parece casual que el coche haya dejado de

TTTTTabla 12abla 12abla 12abla 12abla 12
¿C¿C¿C¿C¿Cuál es la principal razón de que no utilice usted su cocheuál es la principal razón de que no utilice usted su cocheuál es la principal razón de que no utilice usted su cocheuál es la principal razón de que no utilice usted su cocheuál es la principal razón de que no utilice usted su coche

o moto paro moto paro moto paro moto paro moto particular para sus desplazamientos de trabajoticular para sus desplazamientos de trabajoticular para sus desplazamientos de trabajoticular para sus desplazamientos de trabajoticular para sus desplazamientos de trabajo
o de estudio? (para quien dice que no lo utiliza)o de estudio? (para quien dice que no lo utiliza)o de estudio? (para quien dice que no lo utiliza)o de estudio? (para quien dice que no lo utiliza)o de estudio? (para quien dice que no lo utiliza)

Población de 18 años o más, País Valenciano, 1997, %

Porque no tengo vehículo a motor 18,3
Porque me puedo relajar, leer, etc., de camino al trab. 2,8
Porque me ponen nervioso/a los atascos 0,9
Para hacer un poco de ejercicio 7,5
Porque así no contribuyo a la contaminación 3,8
Porque es difícil encontrar aparcamiento 8,0
Porque si no utilizo mi vehículo llego antes 41,3
Porque no me gusta conducir 2,3
Otras 13,1
Ns/Nc 1,9

Fuente: Encuesta sobre Percepciones, Actitudes, Consumo Privado y Sostenibilidad
Medioambiental, Valencia, Fundació Bancaixa, 1997.

15 Sachs, op. cit., p. 199.
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TTTTTabla 13abla 13abla 13abla 13abla 13
OOOOOpinión sobrpinión sobrpinión sobrpinión sobrpinión sobre la situación del tráfico motorizadoe la situación del tráfico motorizadoe la situación del tráfico motorizadoe la situación del tráfico motorizadoe la situación del tráfico motorizado

Población de 18 años o más, P.V., 1997, %

En comparación con la situación de hace diez años... Ha mejorado Ha empeorado Está igual Ns/Nc
¿cómo ve usted la dotación de infraestructuras

para el transporte privado? 80,3 6,0 13,6 0,1

¿cómo ve usted la fluidez del tráfico? 7,8 73,8 16,0 2,5

Fuente: Encuesta sobre Percepciones, Actitudes, Consumo Privado y Sostenibilidad Medioambiental, Valencia, Fundació Bancaixa, 1997.

TTTTTabla 14abla 14abla 14abla 14abla 14
Con rCon rCon rCon rCon respecto a los transporespecto a los transporespecto a los transporespecto a los transporespecto a los transportes, ¿qué finalidad prtes, ¿qué finalidad prtes, ¿qué finalidad prtes, ¿qué finalidad prtes, ¿qué finalidad prefierefierefierefierefiere para la inve para la inve para la inve para la inve para la inversión pública, de los ayuntamientos, de la Gersión pública, de los ayuntamientos, de la Gersión pública, de los ayuntamientos, de la Gersión pública, de los ayuntamientos, de la Gersión pública, de los ayuntamientos, de la Generalitat,eneralitat,eneralitat,eneralitat,eneralitat,

del gobierno central, etc.?, por edad, sexdel gobierno central, etc.?, por edad, sexdel gobierno central, etc.?, por edad, sexdel gobierno central, etc.?, por edad, sexdel gobierno central, etc.?, por edad, sexo, estudios y condición sociopro, estudios y condición sociopro, estudios y condición sociopro, estudios y condición sociopro, estudios y condición socioprofesionalofesionalofesionalofesionalofesional

Población de 18 años o más, País Valenciano, 1997, %

Mejora del Facilidades para Facilitar la Más espacio Movilidad de Ns/Nc
transporte el transporte circulación para jardines, discapacitados/as

público privado en bicicleta pasear físicos

18-29 años 31,7 6,0 5,0 30,3 26,6 0,5
30-55 años 33,0 5,0 4,1 26,5 28,9 2,4
Más de 56 años 35,0 4,9 2,5 23,0 30,5 4,1

Hombre 33,3 7,4 4,9 28,9 23,0 2,5
Mujer 33,2 3,0 2,8 24,1 34,7 2,3

EGB o similar 34,7 4,1 3,5 27,1 28,4 2,2
BUP-COU o similar 35,3 6,7 2,5 26,9 27,7 0,8
FP o similar 22,7 9,3 4,0 32,0 30,7 1,3
Escuela Universitaria o similar 34,0 4,3 8,5 23,4 29,8 0,0
Facultad o ETS 27,6 8,6 8,6 25,9 24,1 5,2

Empr., prof., dir., alt. técn. 33,3 6,6 6,6 30,0 23,3 0,0
Técnicos/as nivel medio 37,7 3,7 9,4 32,0 15,0 1,8
Autónomos/as, empres. sin asal. 31,1 4,9 6,5 31,1 22,9 3,2
Obreros/as cualificados/as 34,2 7,8 5,2 21,9 28,0 2,6
Obreros/as no cualificados/as 32,6 4,3 2,1 28,2 32,6 0,0
Estudiantes 24,6 1,4 4,3 36,2 33,3 0,0

Total 33,3 5,3 3,9 26,5 28,8 2,4

Fuente: Encuesta sobre Percepciones, Actitudes, Consumo Privado y Sostenibilidad Medioambiental, Valencia, Fundació Bancaixa, 1997.
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ser el gran fetiche de los concursos televisivos de la era del con-
sumo y que la mitología del progreso técnico esté desplazándo-
se a nuevos referentes: el ordenador personal, de camino tal vez
a los futuros atascos del tráfico electromagnético. El encanta-
miento se ha roto y sólo queda una dependencia cada vez más
frustrante y menos gratificante. La hora de un cambio en las
prioridades públicas ya ha llegado.

El cambio necesario se enfrenta al hecho de que, como
efecto imprevisto de su masiva difusión, el coche ha dejado de
ser un artículo de lujo y ha pasado a ser una pieza necesaria
para sobrevivir. Dada la presente organización social del espa-
cio y el tiempo, para muchas personas, sencillamente, no hay
ninguna alternativa al automóvil. Pero esa organización social,
lejos del sueño de las amplias calles asfaltadas que permitirían
acceder fácilmente a cualquier sitio, ha entrado en un callejón
sin salida. Las promesas se han convertido en obligaciones. Lo
que una vez fue instrumento de gratificación es ahora, como
mucho, medio de autodefensa. Los reyes del espacio y del tiem-
po han despertado de su sueño como esclavos de la distancia y
de la prisa. Por otra parte, el coche es adictivo. Y, ciertamente,
desengancharse en la práctica de una adicción es difícil, incluso
cuando las ilusiones que llevaron a adquirirla se han disipado.
Hay que tener en cuenta, además, la fuerza que conserva el
coche como bien posicional (un tema que se ha tratado antes).
Es cierto, finalmente, que las instituciones valencianas parecen
presas de una inercia particularmente perversa en este campo.
Ya son muchas las ciudades en todo el mundo que empiezan a
plantearse seriamente un cambio de tendencias y prioridades.
Mientras tanto, Valencia (y otras ciudades valencianas) son des-
garradas sin descanso por nuevos túneles, puentes, autovías...
«accesos» que, viniendo de todos los puntos cardinales, acaban
en ninguna parte.

La combinación de los cuatro factores mencionados (la
dependencia objetiva del vehículo privado causada por la orga-
nización del espacio y el tiempo en nuestra sociedad, la dificul-
tad para sustraerse de ésta como de cualquier otra adicción, las
inercias y compromisos de políticos y planificadores y, final-

mente, el sobredimensionamiento del coche como símbolo de
status) dificulta muchísimo la búsqueda de alternativas. Hace
que muchas fórmulas razonables y muchas iniciativas sensatas,
procedentes de fuentes cada día más diversas, sean ignoradas.
Todo lo que no sea la continuidad del estado de cosas es perci-
bido como incierto, arriesgado, prematuro. Se impide así que
puedan salir a la luz las tendencias de cambio que podrían apar-
tar al vigente sistema de transportes de la pendiente
desesperanzadora hacia más y más insostenibilidad.

Debido a los efectos de esos cuatro factores de resistencia,
la erosión cultural del automóvil va por delante de los efectos
prácticos de la misma. Muchas dimensiones de la sociedad
moderna, desde la pauta de la urbanización hasta la organiza-
ción del ocio, pasando por las redes de comercialización y las
jerarquías del prestigio, son cochedependientes. Sin embargo,
todo el mundo sabe, incluyendo a quienes aún se benefician,
que todo eso ha llegado a su límite y reclama imperiosamente
una alternativa: disminución de la velocidad, rutas más cortas,
establecimiento del derecho a no ser discriminado negativamente
por no poseer un coche.

Ya hace muchos años que los síntomas de la crisis del gran
proyecto de la aceleración universal son perceptibles. Es más
reciente, en cambio, la percepción como nuevamente atractiva
de una posible sociedad sin prisas. Ha aparecido un dilema cul-
tural que uno de los más destacados especialistas en el tema ha
resumido así: «Atrapadas en la trampa del desengaño, las actitu-
des hacia el automóvil se polarizan. Una respuesta es el creci-
miento sin esperanzas de alcanzar la felicidad: atacar el proble-
ma de la congestión urbana mediante la construcción de vías
más anchas, la aglomeración del paisaje a través de la apertura
de nuevas regiones, la pérdida del prestigio volando en máqui-
nas de rendimiento cada vez más alto. Por el contrario, otra
respuesta sugiere el abandono de los viejos ensueños: descubrir,
contra la congestión, las ventajas de la prudencia; reconstruir el
sentimiento de hogar y comunidad como opción frente a atrac-
ciones más y más distantes; atisbar un nuevo privilegio de dis-
tinción social en la renuncia soberana al coche.»16

El esfuerzo para mejorar las sombrías perspectivas de
sostenibilidad, ecológica y social, de las ciudades obligará a re-
cordar que éstas habrían de ser centros de excelencia, de civili-
zación, y no simples zonas de paso de gente a la búsqueda mo-16 Ibid., p. 182.
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torizada y sin descanso de lo inalcanzable (Girardet 1992:118).
Civilización, no motorización. Planificación para la proximi-
dad. Pacificación de las calles. Por una sociedad sin prisas. Es-
tas son las nuevas consignas que recorren el mundo y la única
forma de escapar de la vieja quimera de la aceleración univer-
sal, ésa que ya se ha convertido en una pesadilla.
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El modelo
Curitiba:

movilidad
y espacios

verdes

Josep Maria Montaner

En estos últimos años la ciudad brasileña de Curitiba, capital
del estado de Paraná, se ha convertido en modelo de ciudad
del futuro. Y ello se produce en el momento de máxima dis-
persión de los modelos urbanos contemporáneos, cuando tan-
to el modelo clásico de ciudad compacta y cerrada como el
modelo moderno de ciudad ilimitada, hecha de edificios autó-
nomos, han entrado en crisis. En este contexto, el ejemplo de
Curitiba aporta una nueva referencia de la ciudad contempo-
ránea entendida como ciudad ecológica; al mismo tiempo que
la cultura arquitectónica ha promovido otras alternativas más
neoliberales como la “ciudad-collage” de Colin Rowe o la “ciu-
dad de la congestión” del holandés Rem Koolhaas. La consoli-
dación del modelo ecológico de Curitiba ha sido posible gra-
cias a más de veinticinco años de desarrollo de un nuevo pro-
yecto urbano, promovido por un amplio equipo multidisciplinar
de arquitectos, urbanistas, ingenieros, economistas, abogados,
sociólogos, historiadores y otros técnicos. En este sentido, la
profunda continuidad de este proceso urbano, realizado por
etapas, constituye un hecho singular en una América Latina
que se desvela generalmente como el laboratorio en el que lo
más común es empezar siempre de nuevo, abandonando los
proyectos y los resultados precedentes, sin acumular las certe-
zas de la memoria.

El amplio equipo técnico de Curitiba ha estado encabeza-
do por el arquitecto, ingeniero y urbanista  Jaime Lerner, nacido

en Curitiba, en cuya universidad estudió arquitectura,
habiendo sido alcalde de la ciudad en tres períodos: de
1971 a 1975, de 1979 a 1983 y de 1989 a 1993. Ac-
tualmente es el gobernador del estado de Paraná,
territorio al que todo su equipo ha trasladado de esca-
la los métodos utilizados en Curitiba. Se está pensado,

incluso, en utilizar el éxito del modelo Curitiba para que  Lerner
se pesente como candidato a la presidencia de Brasil.

Toda la operación de Curitiba se ha basado en el trabajo
técnico del Ippuc (Instituto de Pesquisa e Planejamento Urba-
no de Curitiba) creado ya en 1965, capacitado equipo técnico
que ha velado por la coherencia y eficacia del urbanismo apli-
cado a la ciudad. Instaurado desde casi el principio del período
de crecimiento de la ciudad, el modelo de Curitiba ha servido
para detener y superar una degradación medioambiental justo
cuando ésta empezaba a iniciarse.

El primer elemento que destaca del modelo de Curitiba
es el elaborado sistema de transporte público, interpretado como
columna vertebral del funcionamiento de la ciudad. Con los
años, este sistema se ha ido perfeccionando y actualmente se
basa en autobuses biarticulados que circulan por un carril pro-
pio y disponen de unas estaciones tubo. En Curitiba, que tie-
ne casi 2 millones de habitantes, cada día se trasladan en auto-
bús 1.800.000 viajeros que pueden recorrer la ciudad de punta
a punta en veinte minutos y que pueden utilizar unos autobu-
ses cuya frecuencia de paso es de noventa segundos. Ello signi-
fica que el 70% del total de los viajes se realizan en autobús  y
el buen funcionamiento del sistema se basa en el carril especial
para autobuses con semáforos sincronizados y en las paradas
tubo en las que se dispone anticipadamente del billete y se
embarca a la altura del autobús de manera inmediata, cuando
el biarticulado se detiene y en la parada se extienden las peque-
ñas pasarelas de embarque. Todo ello permite que la línea de
autobús funcione con la rapidez y eficacia de una línea de me-
tro, cuando la inversión ha sido cien veces menor que si se
hubieran realizado las costosas infraestructuras de un ferroca-
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rril subterráneo. De manera aproximada, si 1 kilómetro de una
línea de autobuses cuesta 1, uno de una línea de tranvías cues-
ta 10 y uno de una línea de metro cuesta 100.

Lo que es más sorprendente del sistema de transporte
público de Curitiba, tan eficaz, es que la propiedad de los au-
tobuses biarticulados es privada —pertenecen a una decena de
empresas privadas distintas. Una eficaz gestión municipal des-
de la empresa concesionaria pública URBS permite que el sis-
tema de transporte público, gestionado municipalmente y rea-
lizado por empresas privadas, sea altamente rentable y aporte
unas ganancias que se reinvierten en la ciudad.

El sistema lineal de transportes tiene mucho que ver con
la estructura lineal moderna de la ciudad, similar a los clusters
propuestos por los arquitectos del Team X, que fue aplicado a
la ciudad ya en los años sesenta. Se trata de dos ejes lineales y
curvos que yendo del este al sur y del norte al oeste funcionan
tangencialmente al centro histórico. Fue en 1974 cuando se
potenció un esquema de verticalización del sector estructural
de la ciudad, es decir, aquellas avenidas que son atravesadas por
las líneas principales de transporte público. El proyecto del
urbanista Wilhelm consistía en una mezcla del proyecto para la
monumental Avenida Paulista en São Paulo y de las propuestas
de clusters del Team X, como Tolouse-le-Mirail de Candilis,
Josic y Woods.

El segundo gran elemento de funcionamiento de la ciu-
dad es el del sistema de parques que tienen la función orgánica
de servir de drenaje de todo el territorio. La política de crea-
ción de áreas verdes en Curitiba ha sido tan intensa que se ha
pasado en los últimos veinte años de 0,5 m2 por habitante a
50 m2 de área verde por habitante.

Una parte importante de estos parques se ha situado en
antiguas canteras y recintos industriales, lo cual ha permitido
unas intervenciones mínimas y graduales para irlos regeneran-
do y haciendo utilizables por la ciudadanía. Dichos parques
sirven para proteger los ríos y preservar los fondos del valle,
multiplicando por cien las áreas verdes de Curitiba.

Esta humanización de la ciudad ha ido emparejada a la
peatonalización de la parte histórica. De ello fue emblemática
la rápida acción llevada a cabo en el invierno de 1972 cuando
un grupo de ciudadanos, durante la noche, de manera organi-
zada y, al mismo tiempo, no prevista por las autoridades, des-

truyeron el asfalto de la calle principal, con picos, perforadoras
y palas mecánicas, consiguiendo robar espacio al automóvil para
convertirlo en la primera calle peatonal.

En este sentido, para la reconversión de Curitiba en capi-
tal ecológica ha sido necesario que el centro histórico se cuida-
ra y revitalizara al máximo, restaurando sus edificios históricos,
construyendo nuevos equipamientos públicos, reforzando sus
espacios públicos de parques, plazas y calles peatonales, y, en
definitiva, rescatando su memoria histórica y cultural.

Un elemento complementario al sistema transporte pú-
blico, a la implantación de parques y a la peatonalización de la
ciudad histórica fue a partir de 1978 la creación de la red de
“ciclovías” o carriles bici. Dichas “ciclovías” sirven también para
proteger áreas de posible degradación ambiental, creándose
trechos paralelos a las líneas de ferrocarril, a los ríos y a los
arroyos.

El logro social básico conseguido durante estos años ha
sido el de la educación ambiental, promoviendo que una ciu-
dad modesta transforme totalmente sus hábitos y que sus ha-
bitantes se consideren corresponsables del funcionamiento de
la ciudad. Con pocos medios y con mucha imaginación se ha
conseguido que el 90% de los residuos sean reciclados. Sólo
con el reaprovechamiento del papel viejo, la ciudad evita el
corte de 1200 árboles por día. En este sentido, Curitiba ha
sido modélica en la difusión de nuevos hábitos colectivos, nue-
vos valores y nuevas percepciones relacionadas con las cuestio-
nes ambientales. Su apuesta por la imaginación y el reciclaje ha
sido clave; por ejemplo, convirtiendo los viejos autobuses en
aulas y oficinas ambulantes, lugares móviles para el aprendizaje
y para la gestión democrática.

A una ciudad relativamente nueva, carente de una larga
historia y de una cultura consolidada, le ha sido necesaria la
construcción de importantes centros culturales que tengan la
misión de ir avanzando en crear un substrato cultural. Para ello
se han construido una serie de bibliotecas en los barrios
periféricos  —denominadas “faros del saber”— que intentan aglu-
tinar la vida social y urbana. El objetivo de Curitiba ha sido el
de entender la ciudad como lugar y escenario de encuentros.

Dentro de esta transformación social de la ciudad ha sido
clave la creación de un nuevo eje peatonal —la rua 24 horas—
en el cual, en cualquier hora del día y de la noche los habitan-
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tes de Curitiba disponen de lugares de encuentro y de muy
diversos negocios: tiendas, bares, restaurantes, farmacias, etc.,
para atender diversas necesidades a cualquier hora del día.

Por último, el elemento más importante y emblemático
del modelo de Curitiba es la Universidad Libre del Medio
Ambiente, situada en uno de los parques y realizada con una
magnífica arquitectura reciclada. Al pequeño edificio de la uni-
versidad se llega siguiendo un recorrido peatonal a través del
bosque, junto a un riachuelo, hasta llegar al parque realizado
en una antigua cantera y ascender por las rampas y escaleras de
las estructuras de madera reciclada que conforman las aulas de
la universidad.

Todos los parques y edificios culturales se han realizado
siguiendo el mismo modelo de gestión: el Ippuc es el órgano
de planeamiento; URBS es el órgano ejecutivo, que contrata o
construye las obras; y existe una Fundação Cultural que da
vida cultural y actividades a las obras terminadas.

De todas formas, el modelo de Curitiba, actualmente ex-
tendido a todo el estado de Paraná, es de un ecologismo
desarrollista y próximo a un desarrollo sostenible o de moder-
nización ecológica. Los argumentos medioambientales consti-
tuyen el principal factor utilizado para el desarrollo, el creci-
miento y el enriquecimiento. En el modelo Curitiba no hay
ninguna nostalgia ruralista; todo lo contrario, hay una opción
decidida por lo urbano y por la metrópolis. Detrás de muchas
de las operaciones más emblemáticas existen razones económi-
cas destacables. Así, la urbanización de las grandes avenidas con
los ejes de autobuses, junto a la propuesta de construcciones
verticales y escalonadas, sirve para producir y obtener altas
plusvalías con los solares urbanizados y susceptibles de cons-
trucciones de gran altura.

Se ha criticado también al municipio de Curitiba haber
construido muchos parques, relativamente baratos de realizar y
mantener, y poca vivienda social, que es más costosa de cons-
trucción y mantenimiento, menos representativa y publicita-
ria, pero más útil socialmente. Fue precisamente después de la
primera gestión del alcalde Lerner, con el nuevo prefecto Saul
Raiz (1975-1978) cuando se inició una política de vivienda

social en sustitución de una parte de las favelas, una política
habitacional que Lerner perfeccionó en su segundo mandato,
al volver de su actividad como profesor visitante en la Univer-
sidad de Berkeley.

De la misma manera algunos parques han sido poblados
de pabellones, invernaderos y teatros que tienen mucho más
una función propagandística para crear la imagen esterotipada
de capital ecológica, que un funcionamiento adecuado y real,
eficaz y necesario.

El modelo de Curitiba se acerca más a las propuestas del
despotismo ilustrado que a la participación directa de la ciuda-
danía. Es un ecologismo propuesto desde la administración,
fomentado por un culto y modernizador grupo de políticos y
técnicos formados en los años sesenta en un cristianismo pro-
gresista y humanista de raíz francesa. Se trata de un ecologismo
propugnado por la administración a base de leyes, decretos y
campañas públicas.

Al mismo tiempo, se ha conseguido que Curitiba sea una
ciudad próspera y seductora, pero los problemas de miseria,
degradación y crecimiento informal se han expulsado a los
municipios de alrededor, a una área metropolitana que queda
fuera del radio benefactor y del control municipal de Curitiba,
pero el mismo éxito de Curitiba ha creado la afluencia de mano
de obra a dichas periferias.

En el panorama del urbanismo brasileño contemporáneo,
Curitiba se consolida como la antítesis de Brasilia,  ciudad ra-
cionalista, hecha de nueva planta, configurada por largas aveni-
das para automóviles, estandarizada y zonificada, repetitiva y
funcionalista. Brasilia ha sido superada por el modelo realista
de Curitiba, que saca el máximo partido de la realidad preexis-
tente, revitaliza el centro histórico, apuesta por la ciudad
heterogénea y los barrios multifuncionales, por las calles peato-
nales y el transporte colectivo, por la diversidad de los parques
y equipamientos urbanos, por el modelo de un desarrollo sos-
tenible que se concilia con los intereses inmobiliarios e indus-
triales. Y en contraste con las grandes capitales que realizan
obras faraónicas, el modelo Curitiba se basa en la inversión
modesta de recursos y en el alto grado de eficacia.
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Lima:
cuando la

sostenibilidad
no es sólo

una cuestión
medioambiental

Pau G. Avellaneda

EL CRECIMIENTO DE LA CIUDAD DE LIMA

El 5 de enero de 1535 Francisco Pizarro fundó Lima, a doce
kilómetros del Oceano Pacífico, en la margen izquierda del
río Rímac, en un oasis del desierto costeño peruano-chileno.
Allí se concentraron todos los poderes españoles sobre Améri-
ca, ya que en 1542 la ciudad se estableció como sede del
virreynato.

El plano inicial de la ciudad era un rectángulo dividido en
manzanas. Posteriormente Lima se extendió alrededor de este
rectángulo, englobando poco a poco los barrios que se habían
ido creando en la periferia, originalmente ocupados por la po-
blación indígena. A fines del siglo XVII se construyó una mu-
ralla de 10 km de largo, en el interior de la cual la urbaniza-
ción se densificó lentamente hasta mediados del siglo XIX.

De 1600 a 1750 la población de Lima pasó de 14.000 a
60.000 habitantes. Su rol continental la hizo un lugar de gran
prestigio y riqueza, hasta comienzos del siglo XIX, cuando el
imperio español empezó a fragmentarse. A lo largo de este si-
glo el crecimiento demográfico continuó siendo lento. En 1876
la población censada en Lima era de 101.488. A finales de este
siglo empezó a desarrollarse la estructura de la aglomeración

actual a partir del enlace de la ciudad amurallada con
la ciudadela portuaria del Callao y con los pueblos
periféricos creados en el siglo XVIII en las ricas tierras
agrícolas del cono de deyección del Rímac. La vía fé-
rrea fue la primera en condicionar los ejes de ruptura
del núcleo inicial. En 1851 se inauguró la conexión
Lima-Callao a la que la siguieron la de Lima-Miraflores-
Chorrillos y aquella que ligaba Lima con el antiguo
pueblo de Magdalena y el balneario de Magdalena del

Mar. La red ferroviaria marcó definitivamente el triangulo for-
mado por el cono de deyección del Rímac en el interior del
cual se desarrollaría la ciudad hasta los años cincuenta del pre-
sente siglo.

Durante los años veinte el crecimiento espacial siguió esen-
cialmente dos ejes, definidos por la construcción de dos gran-
des avenidas, las llamadas “avenidas urbanizadoras”: la avenida
Brasil, que conectaba Lima con Magdalena del Mar, y la aveni-
da Arequipa (entonces Leguía), que unió Lima con Miraflores,
Barranco y Chorrillos. Al mismo tiempo la población de Lima
crecía ya en forma más acusada. En 1931 la población censada
era de 373.875.

A partir de 1930 se inició una fase de creciemiento urba-
no caracterizada por la ocupación del espacio comprendido
entre las “avenidas urbanizadoras”. El acelerado crecimiento
demográfico (en 1940 la población de Lima se situaba ya en
unas 520.000 personas) provocó una fuerte demanda de tie-
rras para urbanizar. Rápidamente fueron abandonándose los
fértiles campos de cultivo siendo ocupados por el crecimiento
de la ciudad. Al mismo tiempo se inició también la forma-
ción de las primeras barriadas. La construcción de la terminal
marítima del Callao atrajo abundante mano de obra provin-
ciana que empezó a urbanizar, espontáneamente, las riberas
del Rímac.

Fue a partir de los años cuarenta que Lima desbordó los
límites virtuales de las avenidas urbanizadoras. La formación
de barriadas había empezado ya, aunque tímidamente, a partir
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de los años veinte, pero fue el terremoto de 1940 el que acele-
ró definitivamente el proceso. El terremoto afectó una gran
cantidad de viviendas, especialmente en el Callao, lo que obli-
gó al gobierno a destruir una gran cantidad de casas, dejando
sin techo a numerosas famílias. La única medida que se tomó
fue la de construir viviendas de emergencia en el lugar mismo
de la destrucción, con materiales recuperados, las que perduran
aún hoy.

Los efectos combinados del terremoto y los trabajos por-
tuarios explican la ubicación en las immediaciones del Callao y
a orillas del Rímac de las barriadas formadas entre 1940 y 1945.
Ante la presencia de zonas de actividad industrial y la falta de
interés de las immobiliarias privadas, las riberas del Rímac se
convirtieron en un lugar atractivo para los más desposeídos,
quienes encontraron allí terrenos de bajo valor comercial que,
aunque amenazados con derrumbarse a cada crecida del río,
estaban próximos a los centros de trabajo que reclutaban mano
de obra poco calificada y barata.

Si bien la construcción del terminal marítimo del Callao
y las destrucciones ocasionadas por el terremoto fueron los de-
tonantes de un nuevo tipo de urbanización masiva, es sobre
todo la crisis del mundo rural la que impulsó la afluencia de
población hacia Lima y el verdadero auge de las barriadas a
partir de la segunda mitad de los años cuarenta. Por una po-
blación censada en Lima en 1961 de 1.845.910 personas, se
estima que alrededor de 929.000 había nacido fuera de ella,
550.000 de ellas llegadas a la ciudad después de 1946. Entre
1956 y 1961 se estima que llegaron a Lima una media de 53.000
inmigrantes por año. Fue pues durante la segunda mitad de la
década del cuarenta que la inmigración alcanza una aceleración
decisiva. Considerando además que el crecimiento natural de
la población  se estimula con una caída de la tasa de mortali-
dad y una elevación de la tasa de natalidad, se obtuvieron todas
las condiciones para la explosión demográfica.

En estas condiciones de crecimiento acelerado de la po-
blación, la presión demográfica empezó a pesar fuertemente
siendo la oferta de vivienda insuficiente para absorberla. La in-
auguración, en 1945, del mercado mayorista de La Parada, al
este de Lima, desencadenó una ola de formación de barriadas
que comenzó en 1946 con la invasión de las laderas de los
cerros de San Cosme, San Pedro, El Agustino y San Cristóbal.

Al mismo tiempo, las márgenes del Rímac, entre Lima y el
Callao, continuaron urbanizándose. Está claro que en esta elec-
ción dos variables fueron determinantes: el bajo valor de los
terrenos y la proximidad a las zonas de actividad. Todo ello a
pesar de la dificultad que suponía construir en fuertes pen-
dientes o de la incerteza que implicaba asentarse en riberas ines-
tables con riesgos permanentes de derrumbe.

Al mismo tiempo continuaba la ocupación de la ciudad
tradicional. Las avenidas urbanizadoras cumplían su rol y la
burguesía limeña desertaba tanto del centro como de su pri-
mera periferia para ir a poblar los nuevos barrios formados en
Miraflores, Magdalena, Lince, San Isidro, Jesús María, Ba-
rranco y Chorrillos. Los mismos constituían, a mediados de
los años cincuenta, un tejido urbano completo y continuo
desde Lima hasta la costa. Esta burguesía dejaba así espacio
para los migrantes recién llegados, que empezaban a alquilar
las antiguas residencias, subdivididas en departamentos, acen-
tuando así un proceso de tugurización ya emprendido a fines
del siglo anterior. Es así que, paralelamente al desarrollo de
las zonas residenciales de la burguesía, se crearon los barrios
populares, formados por barriadas o tugurios. Para el año 1954
se estima que el 8,7% de la población de Lima vivía en ba-
rriadas.

Al término de los cincuenta se produjo una fuerte acele-
ración en la formación de barriadas. Entre los años 57 y 58 se
consolidó el movimiento que conduciría a la expansión de la
aglomeración hacia los vastos arenales del norte y el sur de la
ciudad. Primero fue la creación de la barriada de La Libertad
en el sector de Comas, al norte de Lima. Con esta instalación
se desató rápidamente una ola de invasiones a su alrededor,
estableciéndose así la base del futuro Cono Norte. En 1958 el
Estado ratificó la elección de los pobladores de Ciudad de Dios,
en un terreno equipado a unas decenas de metros del lugar
donde tres años y medio antes se produjo la invasión. Este fue
el verdadero inicio del Cono Sur.

A partir de esa fecha las barriadas se desarrollaron esen-
cialmente en esos dos conos. En 1961 el 17,14% de la pobla-
ción de Lima vivía en barriadas. Las zonas ocupadas hasta me-
diados del cincuenta empezaban a saturarse, siendo necesario ir
a lugares donde los terrenos eran abundantes y de bajo valor
comercial. La solución más segura estaba en aquellas explana-
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das arenosas, al norte y al sur, consideradas inadecuadas para la
construcción. La segunda mitad de los años sesenta se carac-
terizó especialmente por el refuerzo continuo de las barriadas,
en los Conos Norte y Sur, que cubrieron poco a poco las
explanadas donde se instalaron, hasta alcanzar el fondo de los
valles secos para luego comenzar a conquistar la parte baja de
las pendientes.

Paralelamente aparecieron nuevos sectores de barriadas si-
guiendo la Carretera Central, vía que sigue el curso del Rímac
iniciando su ascenso hacia la sierra. A lo largo de esta carretera,
alrededor de antiguas fábricas textiles, se desarrolló la tercera
zona industrial de Lima, constituyendo de esta manera un nuevo
polo de atracción para la población obrera. A este nuevo sector
urbanizado se le llamó Cono Este.

Durante el período intercensal 1961-1972 la población
limeña pasó de 1.845.910 habitantes a 3.302.523. En 1972 las
barriadas albergaban un cuarto de la población limeña pasando
de 316.400 a 805.117 habitantes. Al mismo tiempo los distri-
tos populares del centro de la ciudad sufrían un fuerte proceso
de densificación y tugurización.

El primero de mayo de 1971 unas 200 familias invadie-
ron unos terrenos situados al sur de la aglomeración. En me-
nos de 15 días había entre 6.000 y 9.000 personas en la zona.
A pesar del afán del gobierno de extirpar tal iniciativa los ocu-
pantes del terreno no abandonaron las tierras. Así, en lugar de
expulsarlos, éste decidió reubicar a los invasores en un terreno
plano y arenoso, de 2.900 hectáreas, a 29 km de Lima. La
nueva gran barriada se denominó Villa El Salvador. Ésta pasó
de una población aproximada de 10.000 habitantes en sus
orígenes a 50.000 en julio del mismo año y a 105.000 a prin-
cipios de 1973. El censo interno realizado en abril de 1984
arrojó una cifra, probablemente subestimada, de 160.000 ha-
bitantes.

Al mismo tiempo el triángulo del casco urbano tradicio-
nal ya estaba totalmente ocupado y los centros poblados exten-
didos a lo largo de los primeros kilómetros de la Carretera
Central habían sido integrados al tejido urbano continuo. En
1981 la población de Lima que residía en las casi 400 barriadas
era de 1.461.000, lo que representa ya un 31,7% de la pobla-
ción total.

A partir de los años ochenta (a pesar de los refugiados por

la guerra de «Sendero Luminoso») la migración hacia Lima
descendió de forma importante. Esto debería hacer suponer,
siguiendo la pauta de crecimiento expuesta hasta ahora, una
disminución drástica del crecimiento y de la formación de nue-
vas barriadas. Pero contrariamente, la proliferación de estas con-
tinuó a lo largo de toda la década de los ochenta y también de
los noventa. Esto es así por dos razones principales: de un lado,
si bién la immigración había descendido, el crecimiento natu-
ral de la población la había sustituido. En 1983 más de la mi-
tad (53,7%) de los pobladores de las barriadas eran naturales
de Lima y el 78,5% provenía de otra barriada. Los fundadores
de las nuevas barriadas, los “nuevos invasores”, eran los jóvenes
adultos hijos de aquellos que habían llegado a la ciudad en los
años sesenta. Dicho grupo constituyó una importante deman-
da potencial de vivienda. Del otro lado, paralelamente a una
consolidación de la barriada como zona de residencia no provi-
sional, se había generado también un processo de densificación
de ésta. Ambos factores contribuyeron en gran medida a gene-
rar una demanda de espacio urbanizable y de vivienda que al
no ser resuelta por el Estado generó un nuevo e importante
brote de invasión de terrenos.

Se calcula que en 1986 existían unas 700 barriadas en la
provincia de Lima, el 40,9% de las cuales (es decir, 286) se
formaron a partir de 1978. Si bien es cierto que las nuevas
barriadas eran de menor extensión las cifras son igualmente elo-
cuentes. En 1996 el número de barriadas alcanzaba ya las 1147,
constituyendo el lugar de residencia de 2.188.000 personas.

El estado de las viviendas y de sus servicios básicos en la
ciudad de Lima es hoy enormemente heterogénea. Desde las
más que satisfactorias situadas en los distritos acomodados has-
ta las “viviendas” de las barriadas de más reciente creación pa-
sando por los tugurizados distritos del “Triángulo”, existe un
enorme abanico de realidades, observándose un nivel mayor de
consolidación y de satisfacción de los servicios básicos en aque-
llos asentamientos  más antiguos. La juventud de buena parte
de los asentamientos, como confirman los indicadores (el 30,6%
de las viviendas se abastece con agua de camión o cisterna, el
23,4% no tiene servicio higiénico y el 31,2% no tiene alum-
brado eléctrico), convierten a Lima en una ciudad altamente
vulnerable en cuanto a la calidad de la vivienda y la disponibi-
lidad de servicios.
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REPERCUSIONES MEDIOAMBIENTALES

Lima es también una ciudad altamente vulnerable en términos
ecológicos. Esto se debe a que, en forma paralela al deterioro
de su realidad urbanística, se ha desarrollado un maltrato
acumulativo en la calidad de vida de un vasto sector de la po-
blación, causado por la sobrecarga de las capacidades de su medio
ambiente natural y las condiciones de vida y salubridad.

Existe una serie de factores críticos y situaciones de emer-
gencia en Lima. En el centro de la ciudad la demanda de áreas
de recreación hace que los espacios públicos y plazas céntricas
se encuentren sobreutilizados y convertidos en lugares de dese-
chos y vertidos de necesidades orgánicas. La presión de la po-
blación marginal ha comprimido los espacios centrales, no exis-
tiendo desahogos aparentes para la recreación y el esparcimien-
to. Se percibe en ella sobredensidad e inseguridad, tornándose
la ciudad muy conflictiva en sus relaciones sociales, agravadas
por factores económicos de coyuntura. Una severa tugurización
se desarrolla en su área central, con condiciones de hacinamiento
y promiscuidad. Las  labores de “limpieza” que se han llevado a
cabo en los últimos años (reformas en edificios, pintura,
reubicación de ambulantes, etc.) no han hecho más que des-
plazar el problema a otras zonas dejándose a éste sin solución.

Los barrios marginales, o barriadas o pueblos jóvenes o
asentamientos humanos o como guste llamarlos, están situa-
dos muchas veces sobre arenales y laderas de cerro con condi-
ciones iniciales de vida de absoluta precariedad y ausencia de
los servicios básicos. El acarreo de agua sobre cuestas largas y
empinadas es labor cotidiana en muchos asentamientos
periféricos y muchas veces se trata de agua de riesgosa
potabilidad. La acumulación de basura y su habitual quema
son algunas de las características ambientales de la periferia. A
esta característica se le suma un muy mal estado de los parques
zonales periféricos destinados a la recreación y esparcimiento
de esta población; igualmente resultan escasos e insuficientes
los espacios verdes.

El crecimiento urbano del área metropolitana ha ido as-
fixiando su espacio territorial. La ciudad de Lima ha recibido
en forma acelerada un proceso de urbanización que ha
impactado negativamente en su área rural de sustento básico.
De las 29.000 hectáreas que el valle del Rímac tenía como

áreas agrícolas en 1920 actualmente sólo existen alrededor de
1.800. Los valles del Chillón y Lurín, aunque en menor inten-
sidad, son sometidos a igual proceso de destrucción. Por otro
lado existen importantes áreas agrícolas en las cercanías del ae-
ropuerto, regadas con aguas servidas, cuyas consecuencias
bacteriológicas sobre la población pueden ser cuanto menos
graves.

El río Rímac es, sin ánimo de exagerar, un vertedero para
toda suerte de desechos. Sus aguas reciben casi medio millar de
vertidos potencialmente tóxicos, entre domésticos e industria-
les. La contaminación de este río lo mismo proviene de las
minas de su cuenca alta, de las industrias situadas a lo largo de
su curso o de los desagües de los asentamientos ubicados en
sus márgenes. Como consecuencia de dichos vertidos la cali-
dad del agua está muy deteriorada hasta el extremo que la vida
acuática en su curso bajo ha desaparecido. El impacto de los
diversos contaminantes sobre este río es de índole tal que su
potabilización es difícil de asegurar aun contando con plantas
de tratamiento muy eficientes. La gravedad es aún más extre-
ma si se tiene en cuenta que esta contaminación está alcanzan-
do las aguas subterráneas.

Pero el problema del Rímac no acaba con la contamina-
ción. El bosque ribereño es utilizado y depredado para la fabri-
cación de esteras y el espacio que se libera, es decir, el lecho de
avenidas, es utilizado para ganar tierras con fines de urbaniza-
ción, infraestructura vial, etc. En la cuenca media y alta se pre-
sentan problemas de erosión, como consecuencia de la tala de
los bosques originales, el sobrepastoreo y las prácticas agrícolas
erosivas, incrementándose el riesgo de “catástrofe natural” como
inundaciones, huaycos, deslizamientos, aluviones, etc.

La ubicación de la ciudad posee características meteoroló-
gicas bastante peculiares. El clima de la ciudad es predominan-
temente marítimo, influido por la Corriente Peruana y por
importantes masas de aire mar-continente, las que definen un
clima templado a pesar de encontrarse la región en una zona
tórrida. En estas particulares condiciones se produce un im-
portante fenómeno de inversión térmica, el que se materializa
en una capa delgada de nubes estratiformes bastante estable.
Por ello, la atmósfera resulta bastante vulnerable a la concen-
tración de contaminantes atmosféricos producidos por la in-
dustria localizada en la ciudad, el mal estado del viejo parque
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automovilístico metropolitano y la acumulación de basura no
recogida y muchas veces quemada en su periferia. El fenóme-
no atmosférico de inversión térmica hace que durante los me-
ses de mayo a noviembre el aire de la ciudad apenas se renueve.
Los contaminantes son atrapados por la capa de inversión tor-
nándose críticos diversos sectores, como el centro de la ciudad.
Impactan así, por ejemplo, sobre una importante población
escolar que se acerca precisamente a él en horas pico de con-
gestión vehicular y a un total aproximado de un millón y me-
dio de personas entre usuarios, vecinos y transeúntes que a
diario circulan por este espacio.

Las descargas de los desagües al mar, a través de los gran-
des emisores urbanos, contribuyen principalmente a la conta-
minación de las playas. Este hecho se complementa con la ac-
ción de los propios bañistas que arrojan basura y desperdicios
sobre la arena y de los diversos precarios puestos de comida y
pequeños restaurantes localizados en la playa y trasplaya que
clandestinamente vierten desagües líquidos sobre la orilla y es-
pigones. El volumen de descargas  bordea los 20 metros cúbi-
cos por segundo sin contar el volumen arrojado por la desem-
bocadura del río Rímac, cuyas consecuencias bacteriológicas,
epidemiológicas y paisajísticas no han sido toadvía evaluadas.
La epidemia del cólera patentizó lo grave de la situación. Sin
duda, dicha situación ha reducido los niveles de balneabilidad
(aptitud para el baño) y propiciado el alejamiento del mercado
de inversiones en infrastructuras y servicios.

El ambiente global de la ciudad se hace vulnerable en tér-
minos ecológicos, avanzándose hacia un alto riesgo de colapso,
entendido como una combinación de deterioro ambiental pau-
latino y eventos catastróficos de tipo social, delincuencial, de
origen tectónico o torrencial y otros causados por la falta de
previsión. Este grave problema multicausal no ha dejado indi-
ferente a la sociedad limeña ni a sus autoridades. Con más o
menos voluntad, con más o menos acierto, son muchas las
personas e instituciones que han lanzado propuestas o planes
para enderezar la situación en la que se encuentra la ciudad. La
mayoría de ellas coincide en la necessidad de actuar sobre el
centro de la ciudad, centrándose principalmente en la recupe-
ración del río Rímac y en un mejoramiento de la calidad del
aire, en la periferia, mejorando las calidades ambientales y de
las viviendas, en el litoral metropolitano y en la conservación

de entornos ecológicos. Ninguno de ellos no olvida tampoco
la necesidad de proteger las áreas agrícolas, de conservar los
recursos de agua para la región, de actuar en previsión a desas-
tres “naturales” y, especialmente, en la necesidad de desarrollar
un buen programa de educación ambiental. Pero poco se ha
ido más allá. El desarrollo de la Lima de los últimos cincuenta
años ha conducido a esta ciudad a una grave situación ambien-
tal de carácter insostenible. Pero es importante entender que el
camino hacia la sostenibilidad no es solo una cuestión
medioambiental. La sustentabilidad en Lima, y con ella en el
Perú, debe empezar por una modernización verdadera, una
democratización social verdadera, y la adquisición de una ver-
dadera ciudadanía para todos los peruanos.

EL DESARROLLO ECONÓMICO Y SOCIAL
COMO BASE DE LA  SOSTENIBILIDAD

El Perú oligarquico se caracterizó por un conjunto de rasgos
que lo definían. Era un país poco poblado. Se calcula que la
población peruana llegaba alrededor de cuatro millones de ha-
bitantes en los años 20,  poco menos de 7 millones registraba
el censo de 1940 y casi 10 millones en el año 1961. Era tam-
bién una sociedad predominantemente rural. En 1940 73 de
cada 100 peruanos residía en el campo y en 1961 todavía lo
hacía un 60%. Aún así, las diferentes tasas de crecimiento de
las ciudades y del campo anunciaban ya una inversión de las
tendencias residenciales de la población. Por otro lado, la ma-
yoría de los peruanos vivía en la sierra: el 61,9% en 1940 y el
52,2% en 1961. La tendencia era, sin embargo, al
despoblamiento de la sierra y al repoblamiento de la selva y
sobretodo de la costa y, dentro de ésta, de Lima Metropolitana
provocando un desplazamiento de las actividades agrarias en
favor de las urbano-industriales. Era a la vez un país interna-
mente incomunicado y abierto al exterior. Las carreteras y los
ferrocarriles no articulaban internamente el territorio nacional
sinó que vinculaban directamente los centros de producción
para la exportación con los puertos. Hasta 1945, año en que se
inauguró la Carretera Panamericana, no existían carreteras
longitudinales ni de penetración. La incomunicación interna
del territorio peruano y los débiles intercambios económicos y
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sociales expresaban la desarticulación interna del país y la inexis-
tencia de un mercado interno. La del Perú oligárquico era una
sociedad multicultural -no aceptada ciertamente por la élite-
con una vigorosa presencia de la población andina. Éste era un
país agrario y minero. Según el censo de 1961 el 51,9% de la
población activa trabajaba en la agricultura. En 1960 la mine-
ría contribuía con un 10,4% al PIB. Su economía primaria
poseía un sector predominantemente abierto al mercado inter-
nacional y otro tradicional pero vinculado al primero sea a tra-
vés de los bienes de consumo o de la fuerza de trabajo o de las
alianzas políticas.

A través del sector exportador el Perú oligárquico se en-
garzó al mundo moderno, al que entregó materias primas y
alimentos y recogió de él no la modernidad sinó la moderniza-
ción, esto es, su utillaje material (tecnología, empresa, etc.) pero
no su espíritu ni sus valores culturales y políticos. En esta eta-
pa se consolidaron algunos rasgos básicos de la economía pe-
ruana: su carácter primario-exportador, la dependencia y el
dualismo estructural. Su sociedad era señorial y cerrada, con
un vértice ocupado por una élite criolla y blanca y con una
base constituída por los campesinos, predominantemente indí-
genas y serviles a los que discriminaba por su raza. Era una
sociedad rígida con muy poca movilidad geográfica y social.
Era una sociedad de castas, de estamentos y de corporaciones
organizada en torno a privilegios heredados de la colonia. Pese
a que se asentaba en una economía abierta, la sociedad tenía
un carácter férreamente cerrado que se expresaba en la
endogamia de sus élites y en el inmovilismo de sus habitantes.
Finalmente, su estado era excluyente. Era una hegemonía ce-
rrada organizada por la oligarquía, el gamonalismo y el capital
extranjero que privatizaban el poder público. Lo que caracteri-
za al Estado Oligárquico es el carácter total de su exclusión
(económica, social, cultural, regional, etc.) frente a las exclu-
siones parciales que han mantenido los estados postoligárquicos.
La oligarquía se abrió tímidamente a un proceso de liberaliza-
ción sin democratización entre 1895 y 1930, esto es, al disen-
so, la oposición y la competencia entre las élites organizadas en
pequeños partidos de señores, pero mantuvo excluidas a las
clases medias y a las clases populares urbanas y rurales. Esa aper-
tura liberal se cerró en 1931 cuando la oligarquía percibió que
no podia ganar en una competencia electoral a la nueva fuerza

política emergente en los años 30, el Apra. Desde entonces
apostó por la dictadura intermitente para volver al juego elec-
toral haciendo una tímida apertura democrática gracias a su
alianza con el Apra en 1956.

A partir de entonces se produjeron una serie de aperturas
parciales en la economía, la sociedad, la política, la cultura y el
Estado en las que participaron diversos actores -incluidos la
oligarquía, el capital extranjero y las fuerzas armadas-, hacien-
do que dichas aperturas asumieran el carácter de un proceso
gradual, evolutivo, limitado e inconcluso, salpicado de inte-
rrupciones violentas y de golpes de estado de diverso signo. La
mayor transformación de este período fue el desarrollo de la
industria logrando con ello cierta diversificación económica.
Pero la oligarquía no impulsó este proceso como búsqueda de
un modelo alternativo de desarrollo, sino como una estrategia
de diversificación de sus intereses. Al mismo tiempo se inició
cierto proceso de democratización aunque ésta no provino de
las élites modernizantes sino que surgió desde abajo, de las cla-
ses medias y sobre todo de los sectores obreros rurales y urba-
nos y de la presión campesina que desembocó en la reforma
agraria de Velasco de los años setenta.

Este proceso se estancó en los años ochenta, luego de mos-
trar una serie de contradicciones y tensiones y de experimentar
sucesivas crisis de intensidad creciente, especialmente en el tipo
de modernización basada en la industria sustitutiva de impor-
taciones. En la década de los ochenta, el Perú experimentó pro-
fundos cambios debidos a la crisis económica y a la violencia
política y en la década de los noventa debido a las políticas de
estabilización y a las reformas estructurales. En la década de los
ochenta los cambios sociales más importantes fueron la pauperi-
zación de las clases medias, la descampesinación sin proletari-
zación, la desproletarización y la informalización de las clases
populares. Junto a estos procesos sociales, el cambio económi-
co más importante de esa década fué el agotamiento de la in-
dustria sustitutiva de importaciones como modelo de desarro-
llo. Los cambios socio-económicos más significativos de la dé-
cada de los noventa han sido la instalación de una economía
de mercado asentada en las ventajas comparativas, la
autonomización de la sociedad civil con respecto a los partidos
y al estado, la expansión de una sociedad de individuos junto
con procesos de fragmentación y de incremento de la pobreza.
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La democratización social desde abajo no se tradujo en una de-
mocracia política debido a que ni el Estado ni las clases medias
ni las clases populares tuvieron la capacidad de construir reglas e
instituciones estables aceptadas por todos y porque las condi-
ciones en que se desarrolló la industria no permitieron superar
el dualismo estructural ni ofrecer nuevas formas de integración
social y política.

El Estado Oligárquico experimentó cambios importantes
desde los años 50 en adelante. En una primera etapa los cam-
bios fueron evolutivos, como producto de la lenta constitu-
ción de diferentes coaliciones dominantes que establecieron
diversos compromisos y transiciones que impedían una ruptu-
ra brusca del orden señorial. En una segunda etapa los cambios
fueron una ruptura con el Estado oligárquico por imposición
del velasquismo y de la nueva coalición populista que acabó
con la élite señorial a través de reformas nacionalistas y demo-
cráticas, especialmente la Reforma Agraria. En una tercera eta-
pa, la actual, la nueva coalición dominante desmonta el Estado
Velasquista y organiza el Estado Neoliberal, cuya primera con-
figuración ha sido el resultado de las reformas estructurales
impulsadas por los organismos financieros internacionales.

Junto a estos cambios, sin embargo, el Estado mantiene
importantes elementos de continuidad como el patrimonialismo
donde el Presidente monopoliza el derecho a la privatización
del poder público y lo hace principalmente a través del Minis-
terio de la Presidencia y de formas autoritarias en el ejercicio
del poder. Tampoco ha cambiado su carácter excluyente aun-
que en este caso se ha pasado de la exclusión total del Estado
Oligárquico a las exclusiones parciales económicas y/o políti-
cas. También se ha mantenido la ausencia de comunidad polí-
tica que ha ido dando lugar a una forma débil y menguada de
la misma debido al divorcio existente entre las élites y la ciuda-
danía y a la renuncia de aquellos a reconocer y garantizar los
derechos de ésta. La debilidad de las instituciones estatales y el
predominio de las funciones e instituciones coercitivas
descrecionalmente ejercidas tampoco ha variado en estos últi-
mos años.

Así, a finales del siglo XX se hace difícil hablar de una
sociedad peruana plenamente desarrollada. Desde que el Gene-
ral San Martín declarara la independencia del Perú en 1821 la
sociedad peruana ha cambiado muy poco. Desde entonces per-

sisten, y en algunos casos se han incrementado, las brechas so-
ciales y económicas entre lo urbano y lo rural, entre los hom-
bres y las mujeres, entre los grupos educados y analfabetos y
entre los blancos, los criollos, los mestizos, los cholos y los in-
dígenas; aunque es la pobreza la que establece la brecha más
amplia entre los ciudadanos y ciudadanas en el Perú. Si se en-
tiende que un ciudadano es un individuo con derechos garan-
tizados por el Estado y con responsabilidades hacia la comuni-
dad política de la que forma parte podemos afirmar que la
mayor parte de dichos individuos no goza de la condición de
ciudadanía. Este es pues, hoy por hoy, el principal problema a
resolver. Difícilmente puede hablarse de una recuperación
medioambiental no ya de Lima sinó del Perú entero sin antes
haber resuelto la cuestión social a la que se ha hecho mención.
El desarrollo sostenible debe hacer hincapié en la resolución de
problemas ambientales pero no debe olvidar nunca la dimen-
sión social del problema. Se trata de definir una concepción
integral del desarrollo donde la dinámica social y los procesos
culturales tengan un verdadero peso específico.

DESARROLLO SOSTENIBLE
COMO CRECIMIENTO
SIMÉTRICO EN VARIAS DIMENSIONES

El modelo de desarrollo llamado sostenible exige que se satisfa-
gan las necesidades básicas de todos los seres humanos del pla-
neta y que se extienda a todos la oportunidad de colmar sus
aspiraciones a una vida mejor. Como expresa el mismo infor-
me Brundtland la satisfacción de las necesidades esenciales exi-
ge no solo una reformulación del modelo económico aplicable
en las naciones donde los pobres constituyen la mayoría, sino
la garantía de que los desfavorecidos recibirán la parte que les
corresponde de los recursos necesarios para sostener su desa-
rrollo. Asimismo, dice, contribuiran a tal igualdad los sistemas
políticos que garanticen la participación efectiva de los ciuda-
danos en la toma de decisiones en los ámbitos nacionales y
una mayor democracia en la adopción de decisiones en el ám-
bito internacional. Pero lo cierto es que los mayores esfuerzos
realizados en pro de esta utopía ambiental se han dirigido a
resolver problemas de carácter puramente medioambiental o
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ecológico, dejándose de lado aspectos tan determinantes como
los que derivan de la componente social del desarrollo.

La situación medioambiental de Lima, como vimos en el
segundo apartado de este artículo, no es nada halagüeña. Pero
como acabamos de ver no lo es más la situación económica y
social. Sería iluso pensar en una mejoría de la situación
ambiental que no contemplara también una mejora de la
situación económica y social.  Uno de los problemas medio-
ambientales más graves y más sufridos de las ciudades actuales,
y también del ecosistema global, viene generado por la emisión
de gases contaminantes de los vehículos a motor. Éste está en
la base del fenómeno del cambio climático siendo a la vez cau-
sa directa de una gran variedad de enfermedades de tipo respi-
ratorio que afectan a millones de personas en el planeta. El
caso de Lima no es excepcional. La circulación de decenas de
miles de vehiculos por la ciudad se agrava con la presencia de
una inversión térmica persistente y duradera. La contamina-
ción, pues, junto con los altos niveles de ruido y de ocupación
del espacio urbano perjudican irremisiblemente la habitabilidad
de la ciudad. Un análisis de la situación desde una perspectiva
del desarrollo sostenible tal como la vienen entendiendo los
países industrializados, establecería  que el uso masivo del par-
que automobilístico es la causa principal de estas disfunciones
en la ciudad y que la vía de solución debería pasar, entre otras
medidas, por la disminución de su uso y la potenciación del
transporte colectivo. Pero en Lima la mayor parte de los vehí-
culos a motor que circulan por la ciudad ya son de transporte
masivo de viajeros; vehículos de edad avanzada, con el incre-
mento de emisión de gases que esto supone, no sujetos a nin-
gún tipo de reglamentación ni control cosa que hace difícil
avanzar en la resolución del problema. La causa de ello radica
en su carácter informal (los carros no están registrados y sus
propietarios no pagan impuestos ni se rigen por las leyes, re-
glamentos y pactos vigentes). Paso previo, pues, debería ser la
renovación y la legalización de todos estos vehículos. Pero nin-
guno de los intentos realizados en este sentido hasta el presente
han resultado fructíferos. Para los propietarios de los vehículos
los costes de la formalidad son tan elevados (tiempo de espera
para obtener los permisos, impuestos derivados de la actividad,
sujeción a reglamentos y normas, aplicación de límites ambien-
tales...) que para muchos es preferible, como les demuestra un

sencillo análisis costo-beneficio, mentenerse en la ilegalidad. A
la vez, los informales cumplen una función social muy impor-
tante al atender básicamente las necesidades de transporte de
los habitantes de las barriadas que se desplazan diariamente hacia
los distintos polos de actividad económica de la ciudad. La re-
novación y legalización obligada de la flota de vehículos de trans-
porte masivo comportaría el cierre de la mayor parte de las
empresas del sector con el consiguiente problema social y eco-
nómico que para los habitantes de la ciudad supondría la im-
posibilidad desplazarse hacia sus centros de trabajo. Si tenemos
en cuenta que el transporte informal representa entre un 90 y
un 95% del sector entenderemos la magnitud del problema.
No en balde, independientemente de su signo político,  los
sucesivos gobiernos metropolitanos se han visto obligados a
tolerar la actividad de los informales a pesar de los desajustes
económicos que esto supone para las finanzas públicas y de los
problemas medioambientales que representa. Como en tantos
otros ámbitos, la resolución del problema ambiental debe ir
precedida, o por lo menos paralela, a la solución de los proble-
mas económicos y sociales.

Desde que se puso en crisis la valoración del desarrollo
en términos estrictamente económicos, se han sucedido en el
tiempo multitud de propuestas dirigidas a reformular el para-
digma inicial estableciéndose una larga lista de concepciones e
indicadores alternativos de desarrollo todos debidamente eti-
quetados. Pero sea cual fuere su nombre, una definición ade-
cuada del desarrollo debería incluir por lo menos seis dimen-
siones. Un componente social, medida como bienestar en sa-
lud, educación, vivienda y empleo. Una dimensión política,
que incluya valores como los derechos humanos, la libertad
política, el derecho de voto y alguna forma de democracia.
Un ingrediente económico que aborde la creación de riqueza
y las mejores condiciones de vida pero también su distribu-
ción equitativa. Una dimensión cultural, en reconocimiento
del hecho que las culturas confieren identidad y sentido de
dignidad a las personas. Una quinta dimensión que podría-
mos llamar espiritual, que comprende los sistemas de signifi-
cación, símbolos y creencias acerca del significado fundamen-
tal de la vida y de la historia. Y, finalmente, una componente
medioambiental, medida en términos de biodiversidad, man-
tenimiento de los recursos y de no alteración irreversible del
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ecosistema global. Un desarrollo verdadero debe hacer hinca-
pié a la par en todas sus dimensiones. Un resultado asimétrico
sería solo crecimiento.

Los liberales del siglo XIX instauraron las instituciones
políticas modernas en el Perú, no como procesos orgánicos de
modernización económica, social y política, sino como copia e
imitación. Siguiendo esa pauta fundaron la República y sus
instituciones modernas —la división de poderes, el parlamento
representativo, la ciudadanía— sin haber logrado organizar una
autoridad pública nacional ni un proceso de modernización
económica. Dichas instituciones modernas coexistieron con una
estructura patrimonial e incluso sultanista del poder, con una
sociedad de señores, siervos y esclavos y con una economía
agraria pre-capitalista. Los liberales no fueron capaces de elimi-
nar los privilegios coloniales (latifundios, privilegios eclesiásti-
cos, diezmos y primicias, fueros, mayorazgos, vinculaciones)
que impedian el desarrollo de una sociedad y de una autoridad
modernas. El neoliberalismo impuesto desde los organismos
financieros internacionales tampoco ha conseguido disminuir
las diferencias económicas y sociales ni ha aumentado la parti-
cipación de los peruanos en la vida política.

Hoy, desde occidente, se pretende imponer de nuevo un
nuevo paradigma, el desarrollo sostenible. Pero antes de em-
prender y financiar costosos proyectos de mejora de la salud de
la metrópoli limeña, esta ciudad debe resolver sus acuciantes
problemas económicos, políticos y sociales. La sostenibilidad
en Lima y en el Perú, ya se ha dicho, debe empezar por la
modernización verdadera, la democratización social verdadera
y la adquisición de una verdadera ciudadanía para todos los
peruanos. No todas las regiones del planeta tienen la misma
situación social, económica y medioambiental. Sería absurdo,
así, iniciar el camino hacia el desarrollo sostenible desde un

mismo punto de partida. Mientras no se produzca una homo-
geneización de las condiciones económicas y sociales difícilmente
se podrá hablar de una política ambiental también homogé-
nea, eso es la misma para todos los individuos y los territorios.
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la huerta
de La Punta

(Valencia)

Si a cambio de poner más cemento y contenedores, los gestores públicos están diseñando la destrucción de más de
700.000 m2 de la huerta tradicional de La Punta, situada al sureste de la ciudad de Valencia, entre Pinedo y Natzaret,
contrariamente el cuidado y la protección de esta huerta es la razón de las luchas ecológicas de un colectivo de mujeres de
La Punta. Son desafíos femeninos y ecológicos contra las políticas neodesarrollistas del Ayuntamiento de Valencia, de la
Generalitat Valenciana y del Ministerio de Fomento, que conjuntamente proyectan la ampliación del Puerto de Valencia
con la construcción de una Zona de Actividades Logísticas (ZAL).

Estas opciones conservacionistas podrían actuar de fermento de una nueva ciudadanía que reconozca el dolor y los
peligros que la pérdida de este trozo de huerta conllevaría para las condiciones de habitabilidad metropolitana. Las mujeres
de La Punta han comprendido que las frugales necesidades de subsistencia de la huerta imponen drásticas restricciones a
proyectos concretos de desarrollo basados en el crecimiento del cemento y asfalto. Estos novedosos aprendizajes ecofeministas
seguramente se sustentan en singulares biografías y experiencias cotidianas de convivencia y trabajo en las agroeconomías
familiares, y en los compromisos que estas mujeres tienen con las luchas comunitarias de la pedanía. Sus vidas están
encajadas en los ciclos de vida de plantas y tierras, en la trama de la vida rural de la huerta periurbana de Valencia, y sus
resistencias a las políticas del cemento sobre la huerta expresan una profunda consciencia de las dependencias y valiosos
servicios que las islas de minicultivos de hortalizas que aún sobreviven ofrecen al conjunto de la ciudad.

Mara Cabrejas*

* Profesora del Departamento de Sociología y Antropología Social de la

Universitat de València.
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¿En qué circunstancias se creó la Asociación
de Vecinos de La Unificadora ?

A finales de 1993 los vecinos nos enteramos que Iberdrola quería
construir una central de transformación eléctrica en La Punta.
Infructuosamente solicitamos al alcalde pedáneo que defendie-
ra nuestros derechos y que se negara a aceptar la central eléctri-
ca. Y en una manifestación de protesta que los vecinos hicimos
delante del Ayuntamiento de Valencia, fue la primera vez que
supimos que nos querían tirar a todos de casa por una cosa
que llamaban ZAL. El concejal de urbanismo nos dijo que an-
tes de año y medio teníamos que hacer las maletas y marchar-
nos porque se iba a construir allí una ZAL. Ese día fue el peor
día de mi vida.

En abril de 1994 se hicieron las elecciones para la renova-
ción de cargos en la AAVV de La Punta controlada por el parti-
do de derechas Unión Valenciana, pero se nos negó el voto a
cuarenta familias porque no éramos miembros de la AAVV. Fue
entonces cuando decidimos que teníamos que hacer algo y lu-
char contra la ZAL que pretendían colocar en la huerta a cam-
bio de algo que llamaban Plan de Mejora Rural para La Punta.
Expropiaciones a cambio de darnos 204 viviendas y urbanizar
dos calles en el núcleo más poblado. Entonces decidimos crear
otra AAVV . La llamamos La Unificadora, porque queríamos
unir a todo el pueblo. Primero se creó una gestora, todos eran
hombres. Yo ni me presenté a la Junta Directiva, pero dieron
mi nombre.

La primera lucha, y en la que aún continuamos, fue con-
tra la central de transformación eléctrica. Pensamos que este
proyecto era una primera piedra para la urbanización de la
huerta de La Punta, y que si conseguían eso, era el primer
paso para después conseguir recalificar todo el terreno como
urbanizable. En 1995 conseguimos tirar atrás este proyecto por
carecer de estudio de impacto medioambiental, después de pa-
decer durante mucho tiempo una política de acoso y derribo
que nos obligó a estar en estado de alerta continuamente ante
personas extrañas que entraban en los campos engañando a la
gente. Los corredores de tierras iban a nuestras casas para in-
tentar comprarlas. El Ayuntamiento practicaba con nosotros
una prepotente política de hechos consumados, y con argucias
administrativas intentaba recalificar los terrenos y tramitar la

licencia de obras a pesar de la declaración de impacto ambien-
tal negativo dada por la Consellería de Medio Ambiente y de
Industria.

¿Cuáles son las razones de vuestra actual
lucha contra la expansión industrial
del Puerto de V alencia sobre las tierras
de la huerta de La Punta ?

Porque vivimos aquí. Porque esto es huerta. Porque esta huerta
histórica y tradicional de Valencia forma parte del paisaje urba-
no y de la calidad de vida de esta ciudad. Porque además es una
zona de alta productividad agrícola. Somos un colectivo arraiga-
do que ha crecido y convivido junto a la huerta desde tiempos
inmemoriales, nuestras casas están diseminadas y con los cam-
pos alrededor. Se ha necesitado mucho trabajo y muchas gene-
raciones para que la gente pudiera hacer suyas las tierras, y aún
hay mucha gente sin tierra propia que hace veinte o treinta
años continuaba con los arrendamientos históricos. Son fami-
lias que han vivido siempre aquí, y que se han matado a traba-
jar para mantener las tierras, les ha costado mucho adecuarlas
porque estas tierras han sido muy inestables, debido a que es
una zona de inundación de marjal al borde del Parque Natural
de la Albufera. Desde el siglo XIV se han venido haciendo
aterramientos, se ha metido arena y trabajo, se han construido
márgenes y acequias, se han hecho plantaciones de árboles.

La gente que vivimos en La Punta queremos seguir vivien-
do como estamos en calidad y en estilo de vida. Nos encontra-
mos aislados de la ciudad, pero disfrutarla es fácil, está al lado.
Los jóvenes de aquí tienen el privilegio de vivir en una casa en
la huerta al tiempo de que pueden gozar y hacer una vida urba-
na si quieren. Las personas que alquilaron sus casas y se fueron
a vivir a la capital, vienen todos los días y fines de semana, no
rompen el cordón umbilical con la pedanía. Alguna gente que
trabaja en la ciudad y que no trabajan las tierras o que las dan
en alquiler, dicen “a mí la tierra me da igual, pero la casa que no
me la toquen”. ¿Pero, en qué cabeza cabe esto? La casa siempre
ha estado en función de la tierra y el trabajo, la riqueza de la
tierra ha construido la casa que se ha hecho con la tierra misma.
¿Cómo sino se ha podido pasar de la barraca a la casa ? Algunas
casas eran alquerías pero eran de pudientes.
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Tenemos nuestra propia cultura rural, nuestras tradiciones
y nuestra historia. Pero esta zona ha sido siempre la parte sacri-
ficada de la ciudad. En época de epidemias se dejaba a los muer-
tos en la partida del Perú, era el osario de la ciudad. También
era un lugar de refugio de perseguidos por las autoridades, por-
que era una zona intransitable. El final de la acequia de Rovella
siempre ha recogido las aguas fecales de Valencia, ha sido el ba-
surero de la ciudad. O sea, La Punta ha servido de alimento de
la ciudad y también ha sido un sitio para guardar sus miserias.
En los años sesenta y setenta, se sacrificó parte de la huerta con
el Plan Sud y el nuevo encauzamiento del Turia, la autopista del
Saler que no va a ninguna parte, la depuradora de Pinedo,
MercaValencia, las vías de ferrocarril Valencia-Tarragona, la am-
pliación sur del Puerto que nos estropeó la playa de Pinedo. Y
ahora quieren hacer una ZAL haciendo desaparecer más de
700.000 m2 de huerta productiva capaz de criar cuatro o cinco
cosechas al año, lo que supondría la pérdida de un patrimonio
colectivo construido con trabajo humano desde hace 700 años.
Da escalofríos pensar en perderla, porque es un patrimonio nues-
tro y de todos, una huerta alimentadora y una posible alternati-
va de futuro para muchos jóvenes.

Si aún no han llevado adelante el proyecto de la ZAL es
porque no tienen argumentos y se trata de un proyecto arbi-
trario, injusto e ilegal. Viola la normativa de la Ley del Suelo
no Urbanizable, la Ley de Ordenación del Territorio y el PGOU
vigente de Valencia que califica las tierras como agrarias de es-
pecial protección. Nos dicen que es necesaria la ZAL para me-
jorar la competitividad económica del Puerto y para eso de
abrir Valencia al mar. Pero la realidad es que no dan razones de
lo que supondría de mejora para la ciudad. Nos oponemos a
las cosas por decreto y sin explicación, y sabemos que si real-
mente se considerara necesario hacer la ZAL, existen otras zo-
nas alternativas, mejores y más adecuadas. En 1995 nos entera-
mos que iban a hacer en Coslada de Madrid, una ZAL y com-
prendimos que la distancia de la ZAL en relación a la ubicación
portuaria no era un problema real, debido a que una ZAL no
es para almacenar mercancías, sino un centro de organización
del movimiento portuario, con oficinas y telemandos, por lo
que su emplazamiento no tendría que estar necesariamente al
lado del Puerto de Valencia. El puerto que siempre ha sido
puerto industrial es el Puerto de Sagunto, donde antes hubo

industria siderúrgica. Allí hay siete millones de m2 de los que
una parte podrían servir para la ZAL y así la Administración se
ahorraría los faraónicos gastos públicos necesarios para las ex-
propiaciones.

La ZAL es una gran jugada especulativa y urbanizadora,
con fuertes implicaciones de algunos responsables políticos de la
gestión municipal. Hay grandes intereses económicos puestos
en el juego de adjudicación de contratas y comisiones. Por ejem-
plo, el acceso Sur al puerto podía haberse realizado con un puente
directo a la dársena. Pero, ¿por qué se tapó la playa de Natzaret?
Porque había una oficina del suelo, de la especulación. Es tam-
bién lo que hay detrás de la ZAL. Ya sabemos como se hace
esto. Hacen un proyecto en este caso por la zona oeste de la
ciudad, por la zona de la llamada Ciudad de las Ciencias y las
Artes. Es decir, por donde la ciudad se está expandiendo
urbanísticamente. Si el proyecto al final no se realiza, pues ya se
aprovechará la zona para hacer cualquier otra cosa. Eso sí, una
vez que el suelo ya esté recalificado para urbanizarlo y una vez
que la huerta ya se haya destruido o abandonado.

El problema no es sólo La Punta y el Puerto, sino que hay
que ampliar el debate ciudadano en torno a las relaciones de la
ciudad con el Puerto y su huerta. ¿Qué tipo de ciudad quere-
mos ? ¿Una ciudad portuaria o una ciudad con puerto? Yo no
quiero una ciudad portuaria. He vivido cinco años en Marsella,
una ciudad miserable y xenófoba donde se trafica con armas y
personas. Una ciudad que corrompe a la gente y que aumenta
la degradación humana. Se desconoce lo que llevan los contene-
dores, lo que entra y sale por el puerto. Los puertos hoy no son
un lugar por donde entre la cultura, sino que son núcleos de
miseria, y yo no quiero eso para mi ciudad. Es mejor usar ese
dinero público para otras opciones más necesarias.

Yo abandoné un piso de ciudad buscando una forma de
vida más humana. Mis hijos se han criado aquí, buscábamos
salir del aislamiento y el anonimato del actual modelo de ciu-
dad que favorece la pérdida de contacto entre la gente y el
desconocimiento de los problemas de los demás, donde sólo la
televisión conecta. Creo que hacen falta cosas muy básicas en
la ciudad debido a la gran carencia de dotaciones colectivas
como zonas verdes, los barrios de Valencia apenas tienen bi-
bliotecas, centros de salud, colegios públicos. Estas carencias
deberían guiar las prioridades políticas del Ayuntamiento.
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¿Cómo incide la vecindad territorial
que tiene La Punta con el Puerto de V alencia?

Nos decían que los contenedores no saldrían del recinto por-
tuario, y en cambio hoy se amontonan e invaden ilegalmente
algunos campos. Antes traían troncos que han introducido flora
y fauna no autóctona. Pero hoy no se sabe lo que pueden lle-
var. Desde amianto en polvo a armas de guerra. En su mo-
mento, los alquileres que pagaban al agricultor las empresas de
contenedores, eran una salida económica. Pero hoy son mise-
ria, entre catorce y veinte mil pesetas al mes a cambio de llenar
las tierras de mierda. Pero en los contratos de alquiler, las em-
presas no se comprometen a recuperar las tierras si dejan de
utilizarse como bases de contenedores.

Hoy sabemos que los contenedores impulsan la desapari-
ción de esta singular forma de vida. Hacen que la gente se
marche aunque les gustaría quedarse a vivir aquí y trabajar las
tierras, porque ven que los contenedores degradan los suelos
en los que vivimos.

Además la administración utiliza el argumento de la degra-
dación que conllevan los contenedores para a su vez defender la
eliminación de la huerta, porque dicen que ya está muy degra-
dada. En general, la gente de la pedanía se queja sobre todo del
paso de camiones por la noche y de no poder dormir. Aguan-
tan, y aunque critiquen el tráfico de camiones, no denuncian la
situación porque hay un grupo pequeño de gente joven de La
Punta que trabaja en estas empresas en unas condiciones de
precariedad laboral y sin otras salidas de empleo. Por ejemplo, si
se tira aceite a las acequias, no dicen nada porque la empresa los
compra y los calla con regalos de lentejas, aceite, etc.

¿Cómo percibes el futuro de la huerta de La
Punta? ¿Cuáles serían las posibles alternativas
de conservación de la huerta para esta zona de
la ciudad?

No queremos sólo un plan de mejora para una calle. Aquí no
hacen falta más viviendas nuevas, las que hay y las que están
deshabitadas deberían poder ser rehabilitadas con ayudas y prés-
tamos blandos para la gente joven de la propia pedanía. Quere-
mos un plan integral de mejora rural que abarque todas las

condiciones deficitarias en las que vivimos. No existe alcantari-
llado ni agua potable para un 80% de la población, faltan unos
medios de transporte público adecuados para el conjunto de la
zona, no existe un centro social para el encuentro entre la gen-
te jubilada, faltan dotaciones y ofertas culturales, carecemos de
un centro de salud.

En esta época de inestabilidad y carestía de los productos
agrícolas, y dado el creciente avance de la desertización en el
territorio valenciano, queremos potenciar la agricultura tradi-
cional en La Punta, que hoy por hoy no puede llegar a ser
biológica debido a que nos llegan sucias las aguas de riego y no
hay sistemas de depuración.

Los agricultores saben combinar y alternar los cultivos para
enriquecer las tierras y no desvitalizarlas. Aquí hacemos recogi-
da selectiva de basuras, en cualquier casa todo se guarda y apro-
vecha. Por ejemplo, con los botes de aluminio, con el tomate
perdido o muy maduro se hacen conservas, lo que se saca de
las cuadras también se aprovecha para abonar las tierras. Aun-
que siempre hay alguna gente que quiere ir más aprisa y sacar
los tomates antes para hacer cuatro duros en dos días. Los
ecologistas tienden a ver la huerta como una zona contamina-
da por el uso de pesticidas, y realmente hemos pasado una
época en la que los agricultores han hecho mucho uso de quí-
micos, y tienen la fama de echar muchos nitratos. Pero en esta
zona, aún se trabaja el campo de forma tradicional. Se tienen
los aperos y las herramientas en casa, aún se riega por tandas, y
es una agricultura que apenas está mecanizada. A los agriculto-
res que se dedican en exclusiva al campo, las cosechas les resul-
tan rentables, y mucho más si son miembros de una cooperati-
va. Si sólo tienen una parcela muy pequeña, de eso no pueden
vivir. Pero en cambio si continúan viviendo en la huerta, la
trabajan para el autoabastecimiento, y si tienen excedentes los
venden a otro.

La vida en la huerta no es fácil, aunque a la gente que
vivimos aquí nos gusta, y no es por interés económico. La
gente se hace mayor por lo que hace falta fomentar que los
jóvenes quieran trabajar la tierra. No se potencian cooperativas
agrarias ni se dan alternativas a la precariedad y los trabajos mal
pagados. Pero, se podrían hacer campos de trabajo para jóve-
nes enseñados por gente mayor que estaría encantada de ayu-
darles a aprender las técnicas y los saberes tradicionales de la
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huerta. También podría construirse un centro y programas para
las personas ancianas de Valencia, para que durante el día pu-
dieran hacer un trabajo útil cultivando sus campitos, y por la
noche se fueran con sus familiares a sus casas. Podrían hacerse
granjas escuelas y aulas de agricultura para los niños, para que
conocieran la huerta de alrededor de la ciudad. Algunos cam-
pos podrían ser usados por la Universidad para las tareas de
docencia e investigación.

¿Por qué sois mayoritariamente mujeres
las que lideráis esta resistencia social
a las presiones urbanizadoras sobre la huerta
por parte del puerto y de los gestores públicos?

Los hombres al principio pensaban que no se iba a poder hacer
nada, que era una lucha perdida de antemano, y que si nos

resistíamos haríamos el ridículo. Por eso nos han dejado hacer a
las mujeres. Para ellos, hacer lo que hacemos es hacer el ridículo.
Un corte de carretera para denunciar las bases de contenedores
es hacer el ridículo. Ir a una manifestación es hacer el ridículo. Ir
a una reunión es perder el tiempo. Entonces, no se implican.

De la parte masculina de mi propia casa he recibido mu-
chas presiones. Yo tuve que pasar casi seis meses con la lucha
contra Iberdrola sin que en mi casa me hicieran el mínimo
caso. Mi familia me veía como si estuviera loca. Además, me
miraban mal. Cualquier hombre de la pedanía, de esos que no
tienen trellat, me decía : “¿Que es lo que haces tú ahí en vez de
estar limpiando tú casa ? ¡Si tu no sabes ni limpiar los platos!,
¡soguarra!”

Ahora, muchos hombres están con nosotras. Los hom-
bres que están en la asociación que tiene 203 socios nos de-
fienden a capa y espada.

La huerta de Valencia se ha reconocido históricamente como las tierras de cultivo bañadas por las ocho acequias del río
Turia. Con una excepcional fertilidad agrícola que llega a producir cuatro cosechas al año, esta plana de aluvión ha posibili-
tado el desarrollo de un tradicional mundo agrícola basado en rotaciones de múltiples variedades de cultivos de hortalizas
según las necesidades de tierras, plantas y mercados agrícolas. El desarrollo de una aglomeración metropolitana que hoy
cuenta con un millón trescientos mil habitantes aproximadamente, y la ausencia de planes efectivos de ordenación de este
conjunto territorial, ha convertido al atomicismo de los planeamientos urbanísticos municipales en los casi exclusivos
vertebradores de la expansión urbanizadora y de la paulatina desaparición de la huerta histórica de la comarca. El actual
desarrollo metropolitano concentra múltiples actividades (industriales, de servicios, agroindustriales, carreteras, viviendas...),
y se basa en una inacabable ampliación del espacio urbanizado fuertemente incompatible con la preservación agrícola. En las
últimas cuatro décadas el espacio geográfico de la huerta de Valencia se ha reducido a un tercio. Hoy los proyectos de
desarrollo local continúan amputando y degradando las milenarias tierras de huerta y las formas tradicionales de vida rural.
Los conflictos socioecológicos que se dan desde hace décadas en torno a la conservación de la huerta, por un lado, o su
destrucción, por otro lado, han sido desatados por una inacabable bulimia urbana muchas veces impulsada por los gestores
públicos. Hoy estas tensiones sociales se expresan en la lucha en defensa de la huerta de La Punta llevada adelante por una
singular alianza rural-urbana (ecologistas, agricultoras/es autóctonos, profesionales independientes, partidos de izquierda,
sindicatos, AAVV, colectivos ciudadanos contra proyectos concretos del maldesarrollo urbano de Valencia).
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Mujeres por La Punta

MANIFIESTO
elaborado por la plataforma ciudadana «Salvem La Punta, Defensem l’horta»

NNNNNosotras, mujerosotras, mujerosotras, mujerosotras, mujerosotras, mujeres de la ciudad de la hueres de la ciudad de la hueres de la ciudad de la hueres de la ciudad de la hueres de la ciudad de la huerta de ta de ta de ta de ta de VVVVValencia,alencia,alencia,alencia,alencia,
que sobrevivimos comprometidas con las plantas y con las tierras de la huerta, y que sabemos que el dolor provocado a la
huerta es un indicio de lo que nos podría suceder también a nosotras, somos conscientes de que las últimas islas de huerta
de Valencia se encuentran en peligro de extinción y muerte, como efecto de la inacabable amputación y substitución de
sus tierras vivas por el frío cemento que crece y crece.

NNNNNosotras, mujerosotras, mujerosotras, mujerosotras, mujerosotras, mujeres de la hueres de la hueres de la hueres de la hueres de la huerta de la ciudad de ta de la ciudad de ta de la ciudad de ta de la ciudad de ta de la ciudad de VVVVValenciaalenciaalenciaalenciaalencia,
sabemos que los sufrimientos terminales de estas tierras y cultivos, niegan las esperanzas de mejora de las condiciones de
vida de la gente que vivimos en el territorio metropolitano, al tiempo se nos pone más difícil la tarea de construir un
mundo más equitativo y solidario, y del mismo futuro.

Palabras pronunciadas el 24 de enero de 1999 durante la plantación de dos árboles en la huerta de La Punta en una
celebración y doble homenaje: a las mujeres de la Punta que lideran las luchas agroecológicas contra la ZAL industrial del
Puerto de Valencia, y a las reconocidas ecofeministas Petra Kelly y Wangari Maathai, que han trabajado en el movimiento
verde por la protección de la Madre Tierra y por la autosuficiencia y justicia entre los pueblos.
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NNNNNosotras, mujerosotras, mujerosotras, mujerosotras, mujerosotras, mujeres que vivimos en la ciudad de es que vivimos en la ciudad de es que vivimos en la ciudad de es que vivimos en la ciudad de es que vivimos en la ciudad de VVVVValencia,alencia,alencia,alencia,alencia,
queremos preservar los lugares rurales más singulares y propios de nuestro pasado y presente: una huerta como no existe
en ninguna otra parte del mundo. Nosotras queremos proteger sus beneficiosas semillas para la convivencia y para nuestra
supervivencia. Y somos conscientes de que la huerta histórica situada entre Natzaret y Pinedo, la huerta de La Punta, se
encuentra bajo la amenaza de destrucción y pérdida para la ciudad de Valencia, debido al afán expansivo del puerto de
Valencia y de su depredadora ZAL.

NNNNNosotras, mujerosotras, mujerosotras, mujerosotras, mujerosotras, mujeres que estimamos nuestra ciudad y su hueres que estimamos nuestra ciudad y su hueres que estimamos nuestra ciudad y su hueres que estimamos nuestra ciudad y su hueres que estimamos nuestra ciudad y su huerta,ta,ta,ta,ta,
sabemos que esta nueva agresión a la diversidad de cultivos de hortalizas, se hace a favor de unos intereses privados y
especulativos que conciben el tejido vivo de estas tierras agrícolas como si fuera un solar inerte, y todo ello se quiere
realizar con la finalidad de hacer grandes beneficios económicos. Nosotras sabemos que la ZAL responde a las percepciones
ciegas y unidireccionales que guían las políticas intolerantes con las necesidades frugales de los cultivos de huerta. Son unas
políticas que favorecen el dominio omnipotente del desarrollismo urbano obsesionado por el crecimiento ilimitado del
cemento y del asfalto que nos invade por todos los lados. Nosotras sabemos que estas megalomanías urbanizadoras tam-
bién impulsan la pesadilla social del individualismo insolidario y la homogenización gregaria.

NNNNNosotras, mujerosotras, mujerosotras, mujerosotras, mujerosotras, mujeres compres compres compres compres comprometidas con la sostenibilidad de la ciudad de ometidas con la sostenibilidad de la ciudad de ometidas con la sostenibilidad de la ciudad de ometidas con la sostenibilidad de la ciudad de ometidas con la sostenibilidad de la ciudad de VVVVValencia,alencia,alencia,alencia,alencia,
estamos a favor de un otro modelo de ciudad y de urbanismo, y por eso, queremos un desarrollo urbano más pacífico,
que no sea antisocial ni antiecológico. Por el contrario, queremos que lo urbano se mezcle creativamente con lo rural, y
que sea respetuoso con el tradicional ecosistema y pulmón agrícola de la ciudad. Nosotras queremos una nueva conviven-
cia entre lo rural y lo urbano, una simbiosis capaz de eliminar las heridas venenosas infringidas a la valiosa biodiversidad
agrícola que ha convivido milenariamente con la ciudad de Valencia.

NNNNNosotras,osotras,osotras,osotras,osotras, al pronunciar estas palabras, ofrecemos a la tierra de La Punta la riqueza viva de estos dos árboles. Con la savia
y las raíces de estas dos moreras, nos comprometemos personal y colectivamente, delante de la Madre Tierra y delante de
nuestra ciudad, a salvar la huerta agrícola de los sufrimientos urbanizadores que nos empobrecerían dolorosamente, y que
privarían a las generaciones presentes y futuras del disfrute de la vida y de las generosas cosechas que la huerta nos ofrece.
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Los
desencuentros

con la naturaleza
en América Latina

tienen un nuevo
nombre:

desertificación*

   Juan Torres Guevara1

La desertificación, definida por la Convención Mundial de
Lucha contra la Desertificación (1994) como «el proceso de
degradación de las tierras de zonas áridas, semiáridas y
subhúmedas secas resultante de diversos factores, tales como
las variaciones climáticas y las actividades humanas...», en estos
momentos afecta directamente a 250 millones de personas y
cerca de 1000 millones de habitantes en mas de 100 países
están amenazados por ella, entre los cuales se hallan los ciuda-
danos mas pobres, marginados y políticamente débiles del
mundo, segun la Convención. ¿Es esa desertificación un pro-
ceso «natural» o social? ¿Qué sucede en los «desiertos» de la
Costa Norte del Perú cuando llega el evento periódico de in-
tensas lluvias, El Niño?

El tema de la desertificación está muy asociado a
las zonas áridas, semiáridas y subhúmedas secas, que
constituyen más de la tercera parte de las tierras firmes
del mundo, debido a que son sumamente vulnerables
a las actividades humanas inadecuadas. Cuando nos
referimos al problema de la desertificación, éste es aso-
ciado fuertemente a África; sin embargo, muchas zo-
nas de América Latina y el Caribe están implicadas ya
sea por el clima árido o semiárido o por el carácter
montañoso de su fisiografía, incluyendo de esta mane-
ra, especialmente, a los países andinos desde Venezuela
hasta la Argentina (7250 km de cordillera).

El presente trabajo propone plantear el problema de la
desertificación como un tema político-económico, tan eferves-
cente en estos momentos, después de más de 10 años de pos-
tergación (desde la década de los ochenta), en los que muchas
de las iniciativas de la Conferencia de las Naciones Unidas so-
bre Desertificación (Nairobi, 1977) han sido retomadas en la
Cumbre de la Tierra del 92 (Río de Janeiro), alcanzando ade-
más una visión más integral asociando la desertificación a la
diversidad biológica, el cambio climático y el desarrollo soste-
nible.

Mi enfoque destaca el hecho de que la desertificación, si
bien es cierto que tiene como a uno de sus factores a la natura-
leza (clima), en los países andinos, como el caso del Perú, lo real
es que este proceso tiene un fuerte componente político-econó-
mico; y, en buena medida, es la expresión de más de 500 años
de desencuentros entre las propuestas de aprovechamiento de
sus recursos naturales, de sus estrategias de desarrollo y las
especificidades de los ecosistemas que lo conforman (desiertos,
montañas y bosques tropicales lluviosos).

Por otro lado, la desertificación puede ser uno de esos tan
buscados conceptos unificadores o «bisagra» entre las llamadas
ciencias naturales y sociales, entre los fenómenos naturales y
los procesos políticos-económicos, pues la desertificación tiene
de ambos.

* En las reuniones internacionales se ha impuesto el neologismo

«desertificación» como sinónimo de «desertización».
1 Biol. M.Sc. en Zonas Aridas. Coordinador del CIZA-UNALM (Centro

de Investigaciones de Zonas Áridas de la Universidad Nacional Agra-

ria La Molina) Camilo Carrillo 300-A Jesus Maria. Lima 11. Tel.:

(511)4335831. E-mail: torvel@ccta.org.pe.
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ANTECEDENTES

Sobre el cambio de uso de la tierra iniciado con el proceso de
la conquista de América, se ha escrito mucho, y casi todos
coinciden en que la situación de los paisajes a «la llegada de los
españoles», como se dice siempre por acá en el Sur, era de ma-
yor cobertura y diversidad vegetal y faunística, segun los cro-
nistas (Cieza de León 1547, Bernabé Cobo 1653).2

También es aceptada y cada vez más comprobada la teoría
de que las sociedades precolombinas crearon sistemas relativa-
mente estables en las montañas y en los valles costeños y que
hubo incluso proyectos panandinos (el Estado Inka).

Sin embargo, con la Conquista y durante la Colonia, se
inicio un desencuentro con las especificidades de estos
ecosistemas, desestructurándose los proyectos globales, locales
y los agroecosistemas creados por las sociedades precolombi-
nas. En adelante, el excedente económico no retorno al agro y
los ayllus y comunidades fueron relegados a las laderas y a las
punas obligándoles a desarrollar estrategias de supervivencia en
condiciones de marginación, opresión y pobreza, y aunque la
agronomía tradicional andina conservó rasgos importantes de
su cultura de preservación de los recursos naturales, nunca más
pudo desplegar sus potencialidades, y de hecho ha sufrido tam-
bién una importante erosión cultural (Monroe, J. 1994). Hoy,
aun se puede apreciar el desfase entre las estrategias de desarro-
llo y las particularidades de nuestros paisajes, en la desubicación
de cultivos (arroz y caña de azúcar cultivados con riego en zo-
nas áridas), las tendencias a la homogenización en los ecosistemas
de montaña andinos caracterizados más bien por su gran di-
versidad biológica y la no inclusión en la cultura de las ciuda-
des, del carácter desértico de la costa y montañoso de la sierra,
y que tiene su expresión en la ausencia de los temas referidos a
estos ecosistemas en la educación desde el colegio hasta las uni-
versidades.

LA SITUACIÓN HOY

Para el caso del Perú, los factores naturales de este proceso es-
tán representados, principalmente, por las zonas áridas y
semiáridas, que crean condiciones de alta vulnerabilidad frente

a dinámicas de desertificación. Estas zonas constituyen la ter-
cera parte del territorio nacional, incluyendo la costa árida y la
sierra semiárida y subhúmeda seca (36% de la superficie total:
479.174 km2), y en cuanto a lo político y económico hay que
destacar que en estas zonas se asienta el 90% de la población
peruana y se concentra la mayor parte de la actividad
agropecuaria, industrial y minera del país, justamente donde
sólo llueve el 2% de toda la precipitación que cae en el Perú.

Problemas como el de la salinidad en los suelos de los
valles costeros afectan hoy al 40% de la superficie cultivada de
esta región. La Sierra, a su vez, presenta fuertes problemas de
degradación, especialmente en su vertiente oriental (Selva Alta),
debido tanto al mal uso del suelo (deforestación, agricultura
en laderas) como por el desgaste geológico natural, calculándo-
se el deterioro en un 50 a 60% de la superficie de esta región.
En estos dos casos, Costa y Sierra, la desertificación es causada
básicamente por el factor humano, a través de actividades pro-
ductivas inadecuadas (agrícolas, agropecuarias, forestales y mi-
neras). La pobreza, grave problema en sí misma, se descubre
hoy como un componente, expresión y factor a la vez, de la
desertificación, creando condiciones favorables para el inicio
de este proceso; algunos especialistas hablan, inclusive, del cír-
culo perverso de pobreza-desertificación-pobreza, y esto es algo
que se puede apreciar en algunas zonas del Perú, en donde se
ven asociados estos dos procesos. El caso de los bosques secos
de la Costa Norte del Perú, en donde las poblaciones se ven
empujadas a la tala irracional por la falta de ingresos; de igual
manera, el sobreuso de los suelos en los páramos de Cajamarca
o en las punas de Huancavelica, Ayacucho y Cusco (Sierra Sur).
En todas las zonas anteriores se presentan los mayores niveles
de pobreza del país, y aunque la pobreza ha disminuido segun
fuentes oficiales, lo cierto es que aún un 47% de la población

2 Cieza de León (1547) decía de Piura (Costa Norte del Perú) ubicada

hoy en una zona desértica: «en la espesura de los valles hay algarro-

bos y frutas de las de España» y refiriéndose a los valles de la costa

desértica decía «tan frescos y viciosos que parecen matas de albaha-

ca» y por los «árboles y florestas andan muchos pájaros de diversas

maneras y gran cantidad de palomas, tórtolas, pavas, faisanas y algu-

nas perdices y muchos venados» (En Rostworowski, 1981).
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vive en pobreza crítica (es decir, no alcanza a cubrir sus necesida-
des básicas en sus gastos de consumo) y el 18% vive en extrema
pobreza (no logra cubrir siquiera la canasta mínima de alimen-
tos). En este escenario existen condiciones «favorables» para el
inicio de nuevos procesos de desertifización. Pero, por otro lado,
el gran incremento de la actividad minera (actividad altamente
rentable), especialmente en la Sierra, se perfila como el otro gran
factor de procesos de degradación de estos frágiles ecosistemas
de montaña; en este caso, la presión internacional, sobre todo
de los países de donde provienen varias de las empresas
transnacionales, parecen ser una medida de control mas efectiva,
inclusive, que el ejercido por las entidades nacionales.

El papel del clima y el caso de la diversidad biológica en
los procesos diferenciados de desertificación en el Perú, son
tratados a continuación.

LA DESERTIFICACIÓN Y EL CLIMA

Las zonas áridas y las montañas andinas, tienen en el clima un
factor potencial de desertificación siempre y cuando el hombre
haya creado condiciones «favorables» para que eventos natura-
les como El Niño que en lugar de «ayudar» a la regeneración
de una cobertura vegetal leñosa (boscosa) así como a la «expre-
sión» de la diversidad biológica almacenada bajo la forma de
inmensos bancos de semillas, depositados en este caso en los
arenales de la Costa peruana y chilena, por ejemplo, terminen
más bien iniciando procesos de erosión hídrica con grandes
pérdidas de suelo en zonas donde la tala irracional ha dejado
muchas áreas totalmente desnudas, habiendo roto el ciclo de
producción de semillas garantía de la continuidad de estos
ecosistemas naturales tales como los llamados bosques secos de
algarrobo o lomas propias de estas zonas extremadamente ári-
das, rompiendo así el mecanismo homeostático de estos
ecosistemas.

La inestabilidad climática, uno de los rasgos de estos para-
jes montañosos, no es considerada como una condición de tra-
bajo necesaria para el diseño de las propuestas de desarrollo
locales y regionales sino más bien como problema cuando to-
dos sabemos que no tiene salvación, terminando por pasarle
«la cuenta» de errores sociales a los episodios naturales.

Es decir, como si eventos tales como El Niño, las sequías
o fenómenos microclimáticos como las heladas que tienen to-
dos antigüedades hasta de 10.000 años, tuvieran solución. Esta
situación demanda un cambio de paradigma en el cual más
que luchar contra los desiertos o las montañas se trata de con-
vivir con estos paisajes, calificados a nivel mundial como
ecosistemas frágiles. Este cambio de perspectiva nos llevaría a
diferenciar a los fenómenos naturales de los desastres sociales,
pues los primeros son manifestación de las pulsiones habituales
de la naturaleza y los segundos son consecuencia de determina-
das condiciones socio-económicas y físicas vulnerables y en los
cuales las desgracias son producto de decisiones políticas y eco-
nómicas, que en muchos casos son «endosadas» a los fenóme-
nos naturales. El caso mas conocido es el tratamiento que se le
da al evento de El Niño, el cual es considerado como algo
maléfico, o como un castigo de la naturaleza que trae desgra-
cias a la población de la costa norte del Perú, por ejemplo Piura,
sin embargo, es un proceso que es parte de la dinámica de los
ecosistemas de esta región pues ayuda a la regeneración de los
bosques secos que cubren esta parte del país. Durante el even-
to El Niño 1997-1998 se formo un tapiz vegetal de 1 millón
de ha en la costa norte (Piura, Tumbes y Lambayeque), ade-
más a un megaevento que implica a casi toda la cuenca del
Pacífico directamente con una antigüedad de entre 4-7 mil años
según los especialistas, ¿se le puede considerar un problema?
¿se podría decir que El Niño 1997-1998 fue el causante de los
548 mil damnificados? (Bambaren, Celso 1998) y de la perdi-
da de 65 vidas en Piura (El Comercio, 19 de abril de 1998) o
fue mas bien El Niño un evaluador del nivel de vulnerabilidad
en que se hallan las poblaciones del norte peruano pese a las
medidas de prevención que se tomaron?

LA DIVERSIDAD BIOLÓGICA
Y LA DESERTIFICACIÓN: LA  IMPORTANCIA
DE CUIDAR A LOS DISTINTOS

La diversidad entendida no sólo como la variedad de plantas,
animales, microorganismos, paisajes (ecosistemas) sino también
culturas, tradiciones, formas de vida. «No sólo son pobres los
ecosistemas agrícolas y ganaderos, también la cultura globalizada

17-8.p65 8/07/99, 10:0693



Los desencuentros con la naturaleza en América Latina

94  17 - 1998

se ha impuesto a las culturas y estilos de vida locales, y en este
proceso hemos perdido idiomas, tradiciones y creencias...» por
lo tanto»...tenemos que proteger activamente a quienes son
distintos,...» (Oliva, Gabriel, 1998).

La desertificación incluye la perdida de la calidad biologica
de un lugar, mas aún en países caracterizados a nivel mundial
como megadiversos, y éste es el caso de los países andinos, donde
además se concentran para el caso del Perú, 1500 especies de
plantas con flores para la Sierra, de las cuales 150-200 son es-
pecies cultivadas destacando la papa, el frijol, el maíz, los to-
mates tan importantes en la seguridad alimentaria de la huma-
nidad, especies cultivadas nativas cada vez mas arrinconadas a
las partes altas de los Andes, por el avance de las concepciones
homogenizantes, que tienen en los monocultivos comerciales
su mejor expresión, ¿y quiénes son los que aún mantienen esta
agrobiodiversidad? las comunidades campesinas mas pores y
supuestamente mas «atrazadas» de las partes altas de los   An-
des, ellos constituyen la principal garantía de la conservación
in-situ de estos cultivos así como de sus parientes silvestres,
constituyendo elementos fundamentales en la lucha contra la
desertificación a nivel mundial aunque nunca hayan escucha-
do este término, ni hayan participado en Convención Mun-
dial alguna, al igual que los agricultores de Etiopía, Nepal o
México por citar solo tres casos de países semejantes que han
aportado a la humanidad nada menos y nada más que el trigo,
el arroz y el maíz.

¿QUÉ SE ESTÁ HACIENDO?

Es cierto que existen esfuerzos a nivel nacional en relación
al control de este proceso. Proyectos del Estado, como
PRONAMACHCS3 —con presupuestos mayores anuales a 100
millones de dólares—, universidades y ONG están participan-
do, y el Perú tiene, a nivel oficial, cierta tradición en el tema,
pues ha participado en reuniones, foros, a nivel mundial desde
la década de los sesenta y es uno de los países fundadores de la
Convención, así como que, desde inicios de los noventa hasta
hoy, ha elaborado dos planes de acción nacional de lucha con-
tra la desertificación (1993 y 1995) y este año será la sede de la
V Reunión Regional de América Latina y El Caribe de la Con-

vención de la Lucha contra la Desertificación a realizarse del 9
al 13 de agosto en al ciudad de Lima. Sin embargo, hasta hoy
ha primado lo que se llama la lógica «de arriba hacia abajo» y la
de los «planes-documento». Queda aún por construir con la
población el significado concreto de la desertificación en el Perú,
que si bien es cierto que es un concepto desconocido aún ma-
sivamente, es vivido por el 90% de la población peruana.

Finalmente, se puede afirmar que la desertificación no es
más que el nuevo nombre que tiene nuestro viejo desencuentro
con nuestros ecosistemas áridos costeros y semiáridos monta-
ñosos, es decir, con  nuestra naturaleza.
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Los ríos ibéricos
internacionales

y la nueva cultura
del agua

Luis Enrique Espinoza*

El informe titulado Evaluación general de los recursos de agua
dulce del mundo, publicado a mediados de 1997 por varias
organizaciones de la ONU señala que entre 1900 y 1995 la
extracción de agua en el mundo se ha más que sextuplicado y
ha sobrepasado el doble de la tasa de crecimiento de la pobla-
ción. El 70% del agua extraída se dedica a la agricultura de
regadío y este uso se incrementó en un 60% desde 1960. Ac-
tualmente 460 millones de personas viven en países donde se
registran fuertes presiones sobre los recursos hídricos y se esti-
ma que para el año 2025 dos tercios de la población mundial
puede enfrentarse a la escasez.

La Organización de las Naciones Unidas para la Agricul-
tura y la Alimentación (FAO) en su documento El estado mun-
dial de la agricultura y la alimentación ya había señalado que
en 21 países la escasez de agua será preocupante en los próxi-
mos años. Además la FAO advierte que la creciente escasez de
agua intensificará el predominio de la hidropolítica y la frecuen-

* Universidad de Salamanca.
1 Szöllosi-Nagy, A.; Najlis, P. y Björklund, G. (1998) «Evaluación de los

recursos mundiales de agua dulce» en la Revista Naturaleza y Recur-

sos UNESCO Vol. 34 nº 1 enero-marzo, pp. 10-20. Para un análisis de

las previsiones de escasez de agua a escala mundial vd. Postel, S.

(1997) Reparto del agua. Seguridad alimentaria, salud de los

ecosistemas y nueva política de la escasez Bilbao, Cuadernos

Worldwatch, Bakeaz. En especial pp. 14 y ss. Sobre el agua como

fuente potecial de conflictos vd. Swain, A. (1998) «La escasez de agua:

una amenaza para la seguridad mundial» en Ecología política nº 15.

cia de los conflictos internacionales. De hecho sabemos
que el control de este recurso está presente actualmen-
te en varios conflictos políticos.1

Además hay que tener en cuenta las posibles con-
secuencias del cambio climático. Por ejemplo según los

expertos del Instituto Nacional de Meteorología la temperatura
en la Península podría subir en 2,5ºC de aquí al año 2050, el
nivel de precipitaciones puede reducirse en un 10% y la hume-
dad del suelo en un 30% de promedio. Sean estas previsiones
correctas o no (pueden variar al alza o a la baja), lo cierto es que
hay elementos de incertidumbre con los que la planificación
hidrológica debe contar, flexibilizando sus contenidos y previen-
do escenarios diferentes al tener en cuenta estos factores.

Con todo la escasez de agua es, obviamente, un concepto
relativo. La cantidad de agua precisa para obtener unos deter-
minados servicios puede ser variable, en función de la eficien-
cia con que se utilice. Por ejemplo, en la fabricación de pasta
de papel se utilizan ahora mucha menos agua que en el pasa-
do, demostrando que los cambios tecnológicos abren un mar-
gen para la eficiencia, aunque ésta no suele ser gratuita.

En este contexto debemos inscribir el caso de la planifica-
ción hidrológica en el estado español, donde también hay
implicaciones internacionales (al menos con Portugal) y ade-
más una serie de conflictos potenciales entre distintos territo-
rios del estado español, aquéllos que ceden recursos hídricos y
quienes los reciben.

En 1993 se presentó el anteproyecto del Plan Hidrológico
Nacional (PHN) que respondía al mandato legal establecido
en la Ley de Aguas de 1985. Su aprobación fue retrasada hasta
que se elaborara con carácter previo un Plan Nacional de Re-
gadíos. Sin embargo continuaron tramitándose los distintos
planes hidrológicos de cuenca hidrográfica, donde se concretan
las infraestructuras necesarias para cada una de ellas en función
de las necesidades de regadío o abastecimiento que se han pre-
visto. Algunas de estas infraestructuras están ahora construyén-
dose o ya proyectadas.
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Al tiempo, se debate una modificación de la Ley 29/
1985 de Aguas que prevé nuevos sistemas de gestión, incor-
porando la participación de la iniciativa privada, la creación
de un mercado de derechos de uso del agua, o de un banco
de aguas...

El pasado 27 de abril de 1998 el Consejo Nacional del
Agua emitió un dictamen favorable a la aprobación por el go-
bierno de los distintos planes de cuenca, aún admitiendo la
existencia de «deficiencias» técnicas en algunos de ellos. El Con-
sejo de Ministros del día 24 de julio aprobó los planes
hidrológicos de cuenca (Real Decreto 1664/1998 de 24 julio-
Boletín Oficial del Estado de 11 de agosto de 1998). Con esta
aprobación culminaba el proceso previo a la elaboración del
Plan Hidrológico Nacional que se caracterizará, en palabras de
la Ministra de Medio Ambiente, Isabel Tocino, por la utiliza-
ción de otros recursos, como las aguas reutilizadas, las subte-
rráneas y la desalación frente al Plan del anterior gobierno que
concebía un trasvase generalizado. El mencionado decreto seña-
la que los planes de cuenca deberán adaptarse a los criterios de
coordinación que fije el Plan Hidrológico Nacional y establece
que las infraestructuras previstas habrán de someterse a un aná-
lisis previo de su viabilidad técnica, económica y ambiental.

Sin embargo, pocos días más tarde el Boletín Oficial del
Estado del 28 de agosto publicaba un decreto ley que declara
de interés general diversas obras hidráulicas, de regulación, abas-
tecimiento, depuración, regadío y trasvases, presupuestadas en
216.000 millones de pesetas.

Los planes de cuenca hidrográfica adoptan fundamental-
mente un enfoque de oferta, es decir se prevé un incremento
del consumo de agua en los próximos años y para atenderlo
proponen la construcción de numerosas y grandes obras de
infraestructura con un considerable coste económico, social y
ambiental.

Con estos precedentes el futuro PHN no se presenta como
un instrumento de planificación hidrológica, que era el objeti-
vo que señalaba la Ley de Aguas de 1985, sino como un plan
de obras de regulación, abastecimiento y riego, que lleva apare-
jado un fuerte impacto sobre el medio natural. Sólo última-
mente se incluyeron en las previsiones de consumo escenarios
que tienen en cuenta el ahorro como objetivo a perseguir.2

El previsto crecimiento de las demandas nos parece des-

proporcionado. La propia ministra de Agricultura ha adverti-
do que las previsiones de nuevos regadíos sumados todos los
planes de cuenca, que ascienden a 1.170.000 hectáreas, son
inasumibles para el país, rebajando las previsiones en torno a
200.000 hectáreas.

Además las zonas de mayor escasez hídrica presentan un
elevado consumo per capita y es en ellas donde se espera un
incremento mayor de este consumo en el futuro.

PORTUGAL Y LA PLANIFICACIÓN
HIDROLÓGICA EN EL ESTADO ESPAÑOL

Desde que en 1993 comenzaron a llegar noticias a Portugal
sobre los trabajos relacionados con el Plan Hidrológico español
y sus correspondientes planes de cuenca, la inquietud fue en
aumento. Los medios de comunicación y algunas organizacio-
nes denunciaron las consecuencias que estos proyectos, espe-
cialmente los trasvases, tendrían para los tramos portugueses
de los ríos transfronterizos. El gobierno portugués trató de hacer
frente a las críticas sobre su aparente pasividad llevando el tema
para su discusión en las cumbres hispano-lusas que los gobier-
nos de ambos países celebran periódicamente.

Por ejemplo la planificación hidrológica española fue el
asunto que más destacaron los medios de comunicación por-
tugueses de entre los tratados por Aníbal Cavaco y Felipe
González en la cumbre del agua que tuvo lugar en Oporto en
noviembre de 1994. Sin embargo pasaron varios meses hasta
que los medios españoles comenzaron a hacerse eco de la pre-
ocupación de nuestros vecinos, sentida incluso en la calle.

En la cumbre de Oporto se firmó una declaración por
ambos gobiernos que insistía en la necesidad de planificar en
común los recursos hídricos que los dos países comparten y, a
partir de entonces, se constituyeron varios grupos técnicos de

2 El art. 38.1 de la Ley 29/1985 de 2 de agosto de Aguas define la plani-

ficación hidrológica como un instrumento para conseguir la mejor satis-

facción de las demandas de agua y equilibrar y armonizar el desarrollo

regional y sectorial, incrementando las disponibilidades del recurso, pro-

tegiendo su calidad, economizando su empleo y racionalizando sus usos

en armonía con el medio ambiente y los demás recursos naturales.
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trabajo dedicados a tratar el cumplimiento de las directivas co-
munitarias, los aprovechamientos hidroeléctricos, utilización del
Guadiana, gestión de las cuencas internacionales, etc.

De nuevo fueron los medios de comunicación portugue-
ses quienes denunciaron que, mientras su gobierno trataba de
tranquilizar a la opinión pública dando garantías de que los
españoles no harían nada a sus espaldas, las obras de regulación
en ríos comunes avanzaban del lado español y se aprobaban
planes hidrológicos (como el del Duero) sin que se les hubiera
consultado.

Llueve sobre mojado. En los últimos veinte años se calcu-
la que el volumen de caudales que entran a Portugal por los
ríos transfronterizos ha disminuido. Aunque las cifras son con-

trovertidas, los estudios del Laboratorio Nacional de Ingeniería
Civil de Portugal indican que en el caso del Guadiana el des-
censo llegaría al 56%, un 25% en el Tajo y un 20% en el
Duero. Estos descensos de caudal se pueden achacar a la dismi-
nución en las precipitaciones pero sin duda una buena parte
de la responsabilidad corresponde al incremento de la capaci-
dad de embalse y al consumo en la parte española. Los nuevos
embalses, ya sean de regulación o de producción hidroeléctrica
suponen una mayor retención de agua y facilitan la evapora-
ción.

Para ilustrar la dependencia portuguesa del aporte de los
ríos transfronterizos puede servir el ejemplo del Duero: en su
desembocadura en Oporto el 62% del caudal procede de Es-
paña.3

Estudios independientes calcularon lo que significaría de-
traer un volumen adicional con los trasvases proyectados por el
gobierno español. El desvío de 900 hectómetros cúbicos del
Duero, tal como se preveía en el Anteproyecto del Plan
Hidrológico Nacional, supondría una pérdida de entre un 13%
y un 17% de caudal en el tramo portugués, mientras que por

EEEEEl consumo de agua para riego en Españal consumo de agua para riego en Españal consumo de agua para riego en Españal consumo de agua para riego en Españal consumo de agua para riego en España

Cuencas Población Superficie Superficie Habitantes Agua
hidrográficas (millones) de regadío declarada por Ha. utilizada

(en hectáreas) (en hectáreas) de regadío m3/hab./año

Norte 6,75 121.588 28.916 55,5 339
Duero 2,25 542.578 208.981 4,1 1.673
Tajo 6,36 231.310 102.545 27,5 424
Guadiana 1,66 332.250 141.475 4,5 1.488
Guadalquivir 4,9 477.223 299.836 10,3 762
Sur 2,07 152.477 61.839 13,6 550
Segura 1,36 235.252 133.025 5,8 1.332
Júcar 4,19 380.000 278.719 11 734
Ebro 2,76 762.920 620.440 4,6 2.697
C. I. Catalunya 6,17 41.428 25.137 149,7 206
España 38,47 3.277.026 1.900.913 11,7 772

Fuente: El Norte de Castilla. Planes Hidrológicos.

3 Según los datos expuestos por el Dr. Bordalo e Sá, profesor del Insti-

tuto de Ciencias Biomédicas Abel Salazar en el ciclo de conferencias

«Ambiente e saúde» celebradas los días 19 al 21 de mayo de 1997 en

la Universidad de Oporto. Sobre los datos de reducción de caudal vd.

Milheiro, J. (1996) «Una visión diferente: la de Portugal» en Ecosistemas

nº 16.
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parte española se insistía en que el trasvase apenas desviaría el
4% de los recursos de la cuenca. Para el resto de las cuencas el
gobierno portugués estimaba unas disminuciones de caudal del
15% en el Tajo, 23% en el Guadiana I y de 29% en el Guadiana
II, como consecuencia directa del Plan Hidrológico español.

Además los técnicos portugueses plantean que cualquier
perturbación en los ríos de este lado de la frontera tienen un
impacto apreciable aguas abajo. Se pone como ejemplo la nece-
sidad de mantener los actuales aportes del Duero para preservar
las condiciones en el Estuario y para que se puedan diluir los
vertidos del área metropolitana de Oporto (que no se depuran,
por lo cual este último no parece un buen argumento).

El 2 marzo de 1995 se aprobaba el Plan Hidrológico de la
Cuenca del Duero (PHCD) por el Consejo del Agua de esta
cuenca, lo cual generó alarma en Portugal por afectar a la re-
gión más rica y porque el gobierno portugués se enteró a tra-
vés de la prensa de su propio país.

El PHCD, en nuestra opinión, mantiene el clásico «enfo-
que de oferta».4 Prevé sustanciales incrementos de los consu-
mos de agua en la cuenca para los próximos veinte años, los da
por buenos y se plantea como objetivo satisfacerlos. Por ejem-
plo, preveía un incremento de la superficie agrícola de regadío
de 296.545 hectáreas, coincidente con las previsiones del Plan
de Regadío de Castilla y León elaborado por el gobierno regio-
nal con un horizonte de 25 años. La argumentación de los
políticos regionales es simple: Castilla y León riega el 10,4%
de su superficie agraria útil, mientras que la media del estado
es del 21%, si no consideramos las regiones lluviosas del Norte
como Galicia, Asturias, Cantabria o el País Vasco. Es decir,
existe un «déficit» de superficie regada en relación al resto del
país que debe corregirse.

Posteriormente esta cifra se ha redimensionado con el Plan
de Regadíos del estado, que asigna a Castilla y León casi 50.000
nuevas hectáreas puestas en riego, el 27% del total previsto.

Téngase en cuenta que el regadío representa actualmente
el 93% de la demanda consuntiva en la cuenca, para unas
550.000 ha, entre riegos estatales y particulares, de las cuales el
73% se abastece con aguas superficiales y el 27% restante con
aguas subterráneas.

Pero también se prevén incrementos en los consumos ur-
banos e industriales y para atender una demanda sobre-

dimensionada se plantean ambiciosas inversiones, hasta un to-
tal de 157.360 millones de pesetas, en dieciocho nuevos em-
balses, cuyo número puede ampliarse y en el que no se inclu-
yen los proyectados de uso hidroeléctrico. Alguno de los de
regulación está ya en construcción, como es el caso de Irueña
en el río Agueda (Salamanca), con 110 Hm3 de capacidad y
otros en tramitación, como el de Castrovido en Burgos, sobre
el río Arlanza, o el de Velacha en Soria.

Tampoco se renunciaba a los trasvases tanto en el interior
de la cuenca como hacia otras, pero para evitar conflictos den-
tro de la cuenca se asume el acuerdo parlamentario unánime
de las Cortes de Castilla y León de 5 de julio de 1994 en el
sentido de que los trasvases deben hacerse desde el curso bajo
del Duero (Salamanca y Zamora) hacia el Tajo y no desde la
cabecera, ignorando la existencia y la opinión de Portugal. Con
todo el embalse de Velacha (Soria) proyectado en la cabecera
del Duero y cuya finalidad se relaciona con la política de
trasvases, se mantiene en las previsiones del Plan de la Cuenca
del Duero.5

Los portugueses nos recuerdan continuamente que el curso
bajo del Duero está en Oporto y no en la frontera y que el
desvío de recursos puede poner en peligro su economía: apro-
vechamientos hidroeléctricos afectados por una rebaja de cau-
dal, posibles cambios en las condiciones ambientales y climato-
lógicas que incidirían sobre los viñedos del valle del Duero,
disminución de las posibilidades de navegabilidad fluvial, etc.

El Plan Hidrológico de la cuenca del Tajo ha sido uno de
los más conflictivos en su negociación al enfrentar intereses de

4 Confederación Hidrográfica de la Cuenca del Duero (1993) Directri-

ces del Plan Hidrológico de la cuenca del Duero.
5 Posteriormente se ha pretendido suavizar la posición de Castilla y León

respecto de los intereses portugueses, que comienzan a considerarse

aunque como simple declaración de intenciones. Sirva de ejemplo la

Conclusión nº 15 del Congreso Regional del Agua organizado por la

Junta de Castilla y León y la Confederación Hidrográfica del Duero los

días 11 al 123 de junio de 1996 en Valladolid: El Duero es un único río

desde Urbión hasta Oporto. Todos los ribereños estamos implicados en

su protección y aprovechamiento solidario. Es un vínculo de relación

abierta y permanente entre las gentes de las regiones portuguesa y

española que organizamos nuestra vida alrededor de este gran eje flu-

vial.
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distintas regiones. Finalmente se llegó a un compromiso en el
aspecto aparentemente más polémico: el trasvase hacia el Júcar
y el Segura, y se fijó en 240 Hm3 el volumen mínimo para
autorizar trasvases desde el sistema de los embalses de Entrepeñas
y Buendía, en la cabecera del Tajo, previendo que anualmente
se trasvasarán unos 370 Hm3. Así el gobierno de Castilla-La
Mancha pretende evitar situaciones como las de 1995 cuando
se llegaron a trasvasar recursos con tan sólo 130 Hm3 almace-
nados.

Por otra parte el Plan proyecta cinco nuevas presas con
una capacidad conjunta de 600 Hm3 en los ríos Sorbe, Jarama,
Alberche y Tamuja, con destino al abastecimiento urbano de
Madrid y Guadalajara, la consolidación y ampliación de rega-
díos, y la producción hidroeléctrica.

También se incluyen otras mejoras en infraestructura y se
prevé la ampliación en 50.000 nuevas ha de regadío, principal-
mente en Castilla-La Mancha.6

En el caso del Guadiana el problema que se plantea es
que una reducción mayor en su caudal, por nuevas regulacio-
nes o por trasvases, pondría en peligro la viabilidad del mayor
proyecto hidráulico planteado en Portugal, la presa de Alqueva,
que permitiría inundar 250 kilómetros cuadrados y tendría una
capacidad de 4.150 hectómetros (3.150 útiles) y que serviría
para la puesta en riego de 110.000 ha en el Alentejo y el abas-
tecimiento del Algarve, donde los usos turísticos en expansión
incrementan la demanda. El proyecto ha sido denunciado por
los grupos ecologistas portugueses dado su negativo impacto y
su más que dudosa viabilidad, ya que se calcula que, con el
caudal que mantiene en los últimos años el Guadiana, el em-
balaje tardaría 20 años en llenarse.

Hay otro conflicto en relación al trasvase desde la cabece-
ra de los ríos Tuela y Pereira (Zamora-Orense) hacia el embalse
de As Portas, con fines de producción hidroeléctrica, que afec-
ta a los tramos portugueses de estos ríos (Tuela y Rabaçal) que
discurren y dan vida a unos de sus parques naturales, el de
Montesinho.

Por último, conviene señalar que el gobierno portugués
está considerando proyectos con implicaciones ambientales ne-
gativas. Así, se han sugerido trasvases Norte-Sur aprovechando
los embalses existentes y construyendo otros nuevos creando
un sistema que iría desde Pocinho hasta Crato-Alqueva pasan-
do por la proyectada presa de Sabugal.

Nuestros vecinos vienen reclamando una planificación
coordinada de los recursos hídricos7 y para justificarlo aluden
al contexto económico y político que favorece la cooperación
entre ambos países. Además esgrimen el derecho internacional
y en concreto la Convención sobre la protección y utilización de
los cursos de agua transfronterizos y de los lagos internacionales,
de la ONU que data de 1992, y que prevé la creación de órga-
nos comunes con una serie de atribuciones centradas en la de-
fensa de la cantidad y calidad del agua. En el texto de la Con-
vención se indica que el desvío del caudal de un río debe con-
siderarse como un «impacto transfronterizo» y que un estado
ribereño no puede unilateralmente promover cambios que pue-
dan provocar este tipo de impactos en otro país, sin acuerdo
previo. También existe el precedente, continuamente invocado
en este debate, de los Convenios luso-españoles firmados que
establecen la distribución de los aprovechamientos hidroeléc-
tricos de los ríos compartidos entre ambos países.

En nuestro país se insiste con frecuencia en la importan-
cia de la cooperación con Portugal (el «mercado del billón»
como lo denomina la prensa económica) para proyectos de
desarrollo y de conservación del medio natural, por ello, más
allá de la retórica, deberíamos estar interesados en apoyar una
planificación común del recurso siempre que se tuviera presen-
te que el contexto físico es la escasez y que el objetivo debe ser
un aprovechamiento que permita la conservación y la mejora
de la calidad.

6 Para conocer las previsiones del Plan Hidrológico de la Cuenca del

Tajo vd. Barrero, J. (1997) «Agua con vistas a mañana» en Revista de

los Ministerios de Medio Ambiente y Fomento nº 454.
7 Una interesante propuesta nacida en la sociedad civil son las Bases

para un plano hidrológico ibérico elaboradas por la Associaçao Política

Regional e de Intervençao Local (APRIL), entidad que organizó sendos

debates en Oporto sobre las consecuencias del Plan Hidrológico espa-

ñol, en septiembre de 1994 y en marzo de1995, este último con la par-

ticipación de representantes del gobierno español y del presidente por-

tugués Mario Soares.
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UNA PLANIFICACIÓN ALTERNATIVA PARA
ESPAÑA Y PORTUGAL

La Carta Europea del Agua de 1968 señala en un undécimo
artículo que la gestión de los recursos hidráulicos debería llevarse
a cabo en el marco de la cuenca natural, preferentemente la de
las fronteras administrativas y políticas. También la propuesta
de Directiva Marco comunitaria sobre el agua establece que a
cuenca hidrográfica, en tanto que unidad natural, debería ser
la unidad de gestión básica de los recursos hídricos.

En nuestra opinión el objetivo de los gobiernos español y
portugués no debe limitarse a la negociación de un nuevo con-
venio par la utilización de los recursos hídricos, donde se acuerde
un reparto de cantidades o el número de obras de regulación
en los ríos internacionales. El reto estaría en hallar instrumen-
tos para elaborar una planificación conjunta, con base en la
cuenca hidrográfica como unidad ecológica y de gestión, y que
integre los distintos recursos hídricos, superficiales y subterrá-
neos, e incluso los estuarios.

Reclamamos una planificación hidrológica ibérica alter-
nativa, sustentada en los principios de la nueva cultura del agua.

Esta planificación debe estar basada en la gestión de la de-
manda, reconociendo que los actuales consumos son excesivos
y evitando resignarse frente a los incrementos previstos en los
escenarios futuros. Estos escenarios se pueden modificar tenien-
do presente que incrementar el consumo de agua no tiene por
qué ser sinónimo de mayor desarrollo o de otra forma, el desa-
rrollo es posible reduciendo el consumo. En algunos países el
incremento en el consumo de energía eléctrica se ha dejado ya
de considerar como un parámetro para identificar la tendencia
del crecimiento económico. Sin duda éste es un ejemplo a se-
guir también en lo que se refiere al consumo del agua.

Sería precisa una política de inversiones en eficiencia del
uso del agua y en fomento del ahorro y la reutilización, me-
diante modificaciones técnicas y campañas educativas
incentivadas, antes que en nuevas regulaciones de los cauces,
de forma que se termine por ejemplo con las pérdidas del 50%
del agua en los regadíos o del 20% o 30% en las conducciones
urbanas.

Algunas de las posibles medidas a adoptar para disminuir
la demanda serían: el uso de aguas recicladas para riesgos, la

utilización de especies vegetales con bajo consumo de agua en
las zonas verdes, generalizar campañas de sensibilización ciuda-
dana para reducir el despilfarro (que ha demostrado su efectivi-
dad en el caso del Canal de Isabel II en Madrid) adopción de
mejoras tecnológicas para la eficiencia en el uso industrial, eli-
minar las pérdidas de las redes de distribución en los núcleos
urbanos, la mejora de las infraestructuras existentes...

El PHN consideraba un ahorro posible en los riegos de
1.400 Hm3, es decir el 4% de la demanda actual para usos
agrarios mediante mejoras técnicas en el regadío. Un informe
de la Dirección General de Política Ambiental sobre el PHN
estimaba el ahorro posible en unos 2.100 Hm3. Estudios inde-
pendientes demuestran que serán posible reducir el total de las
demandas consuntivas hasta los 26.506 Hm3 en el año 2012,
es decir una reducción del 13% respecto al momento actual.8

Antes de plantear nuevos regadíos con nuevas
infraestructuras, hay que modernizar los existentes y crear una
cultura del regadío que priorice el ahorro. Sirva de ejemplo el
caso de Castilla y León donde, según el Director General de
Estructuras Agrarias de la Junta, la necesidad de moderniza-
ción del regadío afecta a la mitad de la superficie actual. Los
sistemas de riego más modernos y ahorradores apenas suponen
el 4,5% de la superficie regada. Tanto la Junta de Castilla y
León como la Confederación Hidrográfica del Duero admiten
que las canalizaciones están obsoletas y por ello se registran
pérdidas importantes.9

En cuanto a los posibles trasvases sugerimos que se defina
técnica y políticamente el concepto de «aguas excedentarias»
antes de plantearlos. Pensamos que muchos de estos proyectos
serían innecesarios si las medidas que proponemos se generali-
zaran.

Los nuevos regadíos continentales deben condicionarse al
estudio de su viabilidad económica, haciendo todas las cuentas

8 Ruiz García, J. M. (1993), «La situación de los recursos hídricos en

España». Apéndice incluido en La situación del mundo 1993 Informe del

Worldwatch Institute Madrid CIP, Eds. Apóstrofe 1993 pp. 385-445. Ruiz

García, J. M. (1994), 25 propuestas para mejorar el Plan Hidrológico

Nacional Informe del Área de Ecología del Centro de Investigación para

la Paz, Madrid. Barrero, A. y Santos, M. P. (1994) «Vuelco al Plan

Hidrológico Nacional» en Ecosistemas nº 9-10 tercer trimestre

pp. 82-89.
9 El Norte de Castilla 3/08/1998 y 6/09/1998.
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y, si es preciso, desarrollar primero aquéllos que ya cuentan
con embalses construidos para satisfacer sus necesidades.10 La-
mentablemente los nuevos proyectos de regadío son terreno
abonado para la demagogia y para la obtención de dividendos
electorales, al tiempo que sirven para justificar la oferta de nuevas
infraestructuras de regulación de altísimo coste. Es hora de re-
visar la «función social» del regadío poniéndolo en relación con
la crisis agraria y la preservación del medio. Debemos
cuestionarnos si realmente el regadío «fija» población y previe-
ne la desertización, o si el futuro del mundo rural pasa por el
contrario por redefinir sus funciones productivas o por mejo-
rar la calidad de vida de quienes lo habitan.

La recuperación del estado ecológico natural de los
ecosistemas acuáticos debe ser otra de las prioridades, en con-
sonancia con la Directiva Marco sobre el agua. Ello significa
preservar la calidad del recurso, aunque no sólo por razones
ambientales, puesto que prevenir la contaminación o la
eutrofización de las aguas permite nuevos usos, es decir la cali-
dad se convierte en cantidad. También la regeneración de los
cauces, mediante la restauración de la vegetación riparia, el con-
trol de las extracciones de áridos, o la limitación de la ocupa-
ción por cultivos o urbanizaciones... y atender a las demandas

ambientales de caudal, que habrán de definirse como las nece-
sarias para sostener la vida piscícola y vegetación del río de
forma que se asemeje a las condiciones naturales. Se trata de
incorporar criterios ambientales en la gestión de caudales regu-
lados y en la producción hidroeléctrica.

Es necesaria la puesta en marcha de planes de restauración
hidrológico-forestal masivos con el empleo de especies
autóctonas en las distintas cuencas, reduciéndose los monocul-
tivos forestales en favor de los montes mixtos de mayor diversi-
dad. Estos planes deben orientarse a la creación de masas
arbóreas y arbustivas que retengan el suelo y disminuyan el
avance de la erosión, laminen las avenidas y reduzcan las se-
quías, al facilitar la recarga de los acuíferos lo cual paliará el
problema de la sobreexplotación y reducirá el consumo de ener-
gía en la extracción de agua, a medida que el nivel freático se
encuentre más cerca de la superficie, con el consiguiente abara-
tamiento de los costes.

Por otra parte las incertidumbres que introducen las pre-
visiones sobre el cambio climático nos llevan a sugerir que debe
limitarse el horizonte temporal de planificación aunque se pue-
dan proponer algunas orientaciones en el largo plazo. Así se
evitarían sobredimensionamientos costosos como el producido
en el caso del trasvase Tajo-Segura.

El proyecto de PHN, tal como estaba planteado, consti-
tuían más una amenaza al medio acuático que una garantía de
su preservación ya que no planificaba el uso racional de recurso
y no aseguraba a la larga el suministro de agua. El objetivo de
cualquier política hidráulica debiera ser facilitar un uso racio-
nal del agua, para abastecimiento, riego o uso industrial, por
este orden de prioridad, haciéndolo compatible con las deman-
das ambientales.11

10 Para una aproximación a los sistemas agrarios extensivos vd. Coello

Cremades, I. (1996), «Agricultura extensiva: tradiciones para el maña-

na» en Ecosistemas nº 15.
11 Para ampliar las bases de una política hidrológica alternativa vd. Coor-

dinadora de Organizaciones de Defensa Ambiental —CODA— (1995)

Propuestas para la gestión y el uso adecuado del agua en España Ma-

drid, CODA y Martínez Gil, F. J. (1997), La nueva cultura del agua en

España, Bilbao, Bakeaz-Coagret.
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AGUA Y DESIERTOS

Embalses en
el Pirineo Aragonés

Pedro Arrojo Agudo

 Zaragoza 23 de Abril 1999

Estimados amigos y amigas:

Tras un concienzudo debate en el seno de COAGRET-Aragón (Coordinadora de Afectados por Grandes Embalses y
Trasvases) hemos decidido poner en marcha una dura y ambiciosa fase de protesta no violenta ante la amenaza inminente
de aprobación de varios de los grandes embalses que hay proyectados en el Pirineo Aragonés. En concreto las sistemáticas
presiones por ultimar las tramitaciones del Recrecimiento de Yesa, del embalse de Biscarrués, del de Jánovas y del de
Santaliestra nos han llevado a una situación límite en la que, antes de que sea demasiado tarde, queremos levantar un
clamor de protesta ciudadana que ponga freno a lo que se puede calificar de verdadero atropello al Estado de Derecho e
incluso a los Derechos Humanos más elementales.

En Biscarrués la presión por cambiar la Declaración de Impacto Ambiental ha llevado a la dimisión de los dos
técnicos que hasta la fecha se han ocupado en el llamado Ministerio de Medio Ambiente de esta tarea; en el caso de
Jánovas las presiones, amenazas y chantajes sobre el técnico de turno para que modifique su Declaración negativa han
incluido castigos económicos sobre los pluses de rendimiento en el trabajo; en Yesa también se ha forzado la dimisión del
técnico de turno, mientras se intenta eludir la elaboración de un nuevo estudio de impacto ambiental serio, tal y como
demanda la Directiva Europea, con todo tipo presiones sobre la Secretaría General de Medio Ambiente; en Santaliestra se
intenta llevar adelante una política de hechos consumados expropiando a los vecinos y abriendo proceso de licitación aún
a costa de los riesgos para la vida de cuatro mil personas que se denuncian tanto en los informes técnicos de las Universi-
dades de Zaragoza, Barcelona y de CIVILTEC, como en los informes internos elaborados por los más altos técnicos del
Ministerio que se mantienen en secreto.

La presión sobre los afectados es tan brutal y la sensación de impotencia e indefensión tan grande que nos vemos en
la necesidad de abrir un proceso de lucha no violenta de una amplitud y potencia tal que nos permita superar las tentacio-
nes que ya crecen en el Pirineo de reventar en base a otras opciones que pueden desembocar en la violencia desde la
desesperación. No exagero en absoluto.

A partir del día 15 de mayo de 1999 hemos decidido empezar un AYUNO que durará 21 días y que estará organi-
zado de la siguiente manera: un grupo reducido de personas significativas de las diversas comarcas afectadas, de Huesca y
de Zaragoza empezaremos ese ayuno de tres semanas; una semana después se unirán al ayuno grupos más amplios en cada
comarca que mantendrán esta actitud durante dos semanas; a la tercera semana habrá una nueva ampliación del ayuno a
personas que lo mantendrán una semana; por último el sábado día 5 de Junio, Día Mundial del Medio Ambiente,
prevemos que el ayuno sea seguido durante 24 horas por un mínimo de mil personas. Al día siguiente, domingo 6 de
Junio, estará convocada una masiva manifestación en Zaragoza que culminará esta fase de nuestra lucha, a la que seguirán
otros planes para el período de verano.
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Quiero que sepáis que toda persona que participe en el ayuno pasará previamente por un riguroso análisis médico,
así como posteriormente por sistemáticos análisis diarios que garanticen su salud por encima de todo. Hay un equipo
médico con profesionales en todas las comarcas que se han ofrecido voluntarios para garantizar este trabajo con rigor
estricto. No queremos ser mártires en absoluto. Lo único que pondremos en juego es nuestra hambre y nuestra voluntad,
pero no nuestra salud.

Sé que muchas personas pensarán que es una medida extrema y tal vez la crean desmedida. Creedme que los primeros
que sabemos de su dureza somos nosotros, y especialmente las gentes de esas comarcas que, tras mucho pensárselo, han
asumido esta forma de protesta. El problema es que, o somos capaces de levantar una masiva movilización ciudadana, o la
quiebra social que producirá en esas comarcas el avance de estos irracionales, brutales y obsoletos proyectos será gravísima.

Supongo y espero que entiendas el sentido de esta carta. El ayuno en sí mismo no es nada más que un símbolo. Si
gentes como tú no reaccionáis y colaboráis con nosotros, al menos en esta fase decisiva de la lucha, nuestro ayuno y el
esfuerzo de todos estos años será inútil. Necesitamos vuestra comprensión y vuestra decisión de echar una mano. En estos
21 días necesitaremos cientos, no sólo de ayudantes (en una u otra fase), sino de voluntarios que nos ayuden a poner en
tensión a esta dormida sociedad. Cientos de voluntarios que nos ayuden a romper el engaño de esa campaña institucional
que pretende hacer creer que para beber agua buena en Zaragoza hace falta recrecer Yesa, cientos de voluntarios para
recoger firmas, repartir información, recaudar dinero, poner carteles, organizar charlas, organizar protestas formales que
animen diariamente la protesta y le den ritmo y noticiabilidad, enviar cartas, e-mails y faxes, mover Internet a nivel
internacional, conectar colectivos a nivel regional, nacional e internacional y en definitiva dinamizar la información y la
movilización ciudadanas.

Espero que podamos contar contigo en lo que estimes oportuno y quedo a tu disposición para cualquier informa-
ción que necesites.

Un abrazo

Pedro Arrojo Agudo

e-mail:icariaep@terrabit. ictnet.es
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La justicia social
y la justicia

ambiental en los
Estados Unidos:

La Naturaleza
como comunidad

Giovanna DiChiro1

«Sheila, creo que quieren matarnos!». Robin Cannon, residen-
te de la zona Sur-Centro de Los Angeles, había llegado a esta
conclusión lógica que intentaba transmitir a su hermana por
teléfono muy tarde en la noche tras haber leído durante varias
horas un Informe de Impacto Ambiental de ominoso conteni-
do. Horas antes, esa misma tarde, Robin Cannon había acudi-
do a una audiencia pública auspiciada por el municipio de Los
Angeles, donde oyó mencionar por primera vez el proyecto de
incineradora de residuos sólidos conocido como LANCER (Los
Angeles City Energy Recovery Project) de 1.600 toneladas al
día que iban a colocar en el mismo centro de su barrio. Los

funcionarios municipales querían disipar los miedos «in-
justificados» y las opiniones «equivocadas» sobre la in-
cineración de basuras. Los asistentes a la audiencia
pública habían visto espléndidas imágenes de la
incineradora que sería construida rodeada de áreas ver-
des que podrían ser también un lugar para picnics,
casamientos y fiestas al aire libre. Esos funcionarios no

podían sospechar que esa mujer normal que estaba preguntan-
do tantas cosas sobre los efectos de la incineración de tanta
basura sobre la salud humana, iba a leer realmente esa misma
tarde y noche el informe de impacto ambiental de ocho centí-
metros de grosor que documentaba científicamente los niveles
de seguridad de esa nueva instalación. El telefonazo de Cannon
a su hermana indicaba que las informaciones enterradas en ese
documento técnico decían algo muy diferente. Las dioxinas y
furanos muy tóxicos eran solamente algunos de los productos
químicos que probablemente contaminarían el aire, el agua y
el suelo de la gente que vivía en la zona Sur-Centro de Los
Angeles.

Robin Cannon, su hermana Sheila, y su amiga Charlotte
Bullock, todas residentes de esa comunidad predominantemente
afroamericana y de bajos ingresos, formaron un grupo llamado
Concerned Citizens of South Central Los Angeles, en respues-
ta a lo anunciado por el informe de impacto ambiental. Las
acciones de estas tres mujeres, para construir una respuesta or-
ganizada a la amenaza que percibían contra el bienestar de su
comunidad, niegan ese estereotipo de los barrios pobres como
«carentes de conocimientos», «sin preocupaciones ambientales»
y «fáciles de manejar».2  Mediante el grupo Concerned Citizens
movilizaron una red de organizaciones comunitarias en toda la
ciudad y a líderes políticos y empresariales locales, que impi-
dieron con éxito la construcción de LANCER al derrotar la
propuesta de emitir deuda municipal de 535 millones de dóla-
res para financiar el proyecto. El triunfo no se limitó a forzar
un cambio de planes del municipio, sino que también consi-
guieron que la ciudad revaluara sus prioridades, desechando la

1 Allegheny College, Pennsylvania, Estados Unidos. Este texto procede

del libro de Michael Goldman, Privatizing Nature. Political Struggles for

the Global Commons, Pluto Press y Transnational Institute, Londres,

1998, cap. 5.
2 Esas cualidades han sido establecidas «científicamente» por consulto-

ras tales como Cerrell Associates de Los Angeles, en su documento

«Dificultades políticas de la localización de instalaciones de conversión

de residuos en energía» (Political Difficulties facing Waste-to-Energy

Conversion Plant Siting, 320 North Larchmont Blvd., Los Angeles CA

90004, California Waste Management Board, 1984). Este tipo de

investigación informa a las empresas acerca del nivel de resistencia que

pueden esperar de los residentes locales frente a una instalación peli-

grosa.

17-10.p65 8/07/99, 10:06105



La naturaleza como comunidad

106  17 - 1999

incineración de basuras y comprometiéndose en favor del
reciclaje. La lucha contra LANCER significó también el inicio
de toda una serie de luchas comunitarias sobre la vivienda, las
escuelas, las drogas y la seguridad vecinal. Esas activistas pensa-
ban que esas cuestiones eran tan «ambientales» como los resi-
duos peligrosos, la calidad del aire o los usos del suelo.

Conocí a Robin Cannon en 1993, y me sorprendió saber
que esas cuestiones de los barrios pobres de las ciudades, no
eran consideradas como «ambientales» por las organizaciones
ecologistas de California, como el Sierra Club o el En-
vironmental Defense Fund. Cuando el grupo de Robin
Cannon, las Concerned Citizens, se acercó a esas organizacio-
nes hacia 1985 tuvieron que escuchar que el envenenar una
comunidad urbana mediante una incineradora era una cues-
tión de «salud pública» y no una cuestión ecológica.3  Para con-
seguir un movimiento ambiental realmente amplio y efectivo,
es muy necesario analizar esa discrepacia entre lo que se consi-
dera qué es y qué no es «ecológico». Hace falta entender cómo
diversos grupos han entendido históricamente su relación con
la Naturaleza y el ambiente en que viven, cuáles son las metá-
foras diversas y a veces contradictorias que se aplican a los di-
versos medio ambientes que encontramos todos los días. ¿Qué
significa hablar de la Naturaleza como una «madre benevolen-
te», o como «lugares silvestres no estropeados aún por la mano
del hombre», o como el lugar «donde la familia y la comuni-
dad se encuentran y comparten experiencias vitales»? No sólo
es necesario estudiar las ideas sobre la Naturaleza sino exami-
nar las prácticas sociales: cómo la gente entiende, vive y cam-
bia su medio ambiente. Así nos preguntamos: ¿cuáles son las
formas y estructuras complejas de organización social y cultu-
ral que nacen en lugares diversos para resistir contra la destruc-
ción de relaciones concretas entre los humanos y el ambiente y
para proponer y apoyar modos de vida concretos? En otras
palabras, ¿cómo se moviliza la gente a través de la acción para
apoyar o transformar ciertas relaciones con la Naturaleza y el
medio ambiente? En este trabajo, examino el nacimiento del
movimiento de Justicia Ambiental en los Estados Unidos, un
movimiento cuya fuerza está sobre todo en comunidades po-
bres de gente de color que, al igual que los Concerned Citizens
de Los Angeles, entienden la Naturaleza y el medio ambiente
como esos lugares y esas relaciones que apoyan el modo de

vivir de una comunidad local. Las organizaciones de base que
componen ese movimiento consideran que la justicia social, la
sustentabilidad económica local, la salud y la gobernabilidad
de la comunidad, son parte del medio ambiente. Ven los luga-
res en donde viven, trabajan y juegan, muchas veces en los
centros degradados de las ciudades de Estados Unidos que han
sufrido una desinversión estatal durante décadas, como un te-
rritorio comunitario. Al igual que quienes en Brasil o en México
defienden y revitalizan las tierras y los bosques comunales, esos
eco-activistas que pertenecen a la gente de color están
redefiniendo qué es lo que constituye un territorio urbano
comunitario, saludable y socialmente justo. Cuando hablamos
de la defensa del medio ambiente, a través de la defensa de las
comunidades, no podemos olvidar que las ciudades albergan a
una gran parte de la humanidad, cada día mayor, y que son un
espacio de protestas y de posibles cambios para crear formas
más sostenibles de relaciones ecológico-sociales.

LA REDEFINICIÓN DEL AMBIENTALISMO:
LA LUCHA POR LA JUSTICIA «VERDE»

La gran red nacional e internacional de organizaciones comu-
nitarias y ambientales que llamamos el movimiento de justicia
ambiental, se enfrenta con los significados anteriores del
«ambientalismo» y produce nuevas formas de teoría y de acción
ecologistas. Esa expresión, «justicia ambiental» (environmental
justice) que apareció en los Estados Unidos a mediados de la
década de 1980, cuestiona otras nociones de «Naturaleza» y
«medio ambiente» y trata de producir algo diferente. La gran
mayoría de activistas en el movimiento de justicia ambiental
son mujeres de bajos ingresos y predominantemente mujeres
de color, incluidas Dana Alston, Pam Tau Lee, Penny Newman,
Esperanza Maya, Juana Gutiérrez, Vernice Miller, Marta Sali-

 3 Más tarde, organizaciones como Greenpeace, el programa nacional

sobre Leyes de Salud, el Centro por la Ley al Servicio del Interés Públi-

co, y Ciudadanos por un Medio Ambiente Mejor, que unen la justicia

social y la justicia ambiental en sus actuaciones, apoyaron la campaña

de Concerned Citizens contra LANCER.
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nas, Valerie Taliman, Marina Ortega, Lois Gibbs, Rose
Augustine y Janice Dickerson.4  Desde el comienzo, la compo-
sición de género, raza y clase distingue a este movimiento del
ambientalismo general dominante, cuyos componentes histó-
ricamente han sido blancos de clase media y cuyos dirigentes
han sido hombres casi siempre.5

El ambientalismo general dominante parte de una posi-
ción ideológica que separa a los humanos del mundo «natu-
ral». Así, los ambientalistas parece que están obsesionados por
preservar esos espacios «silvestres y naturales» donde no hay
humanos y donde apenas debe haber humanos. Algunos his-

toriadores de los movimientos sociales han calificado al movi-
miento de justicia ambiental como el «nuevo ambientalismo»
(Gottlieb e Ingram, 1988) pero no estoy del todo de acuerdo
con esa apreciación, ya que muchas y muchos de los activistas
de base con quienes he hablado no se consideran ambientalistas
o ecologistas, y menos aún admitirían que se han convertido al
ambientalismo o ecologismo. En parte, eso se debe al dominio
de una cultura política blanca y de clase media, y «preser-
vacionista» de la Naturaleza, de la cual se nutre el ambientalismo
dominante.6  De nuevo, en esa corriente dominante del am-
bientalismo de Estados Unidos, lo que cuenta como «medio
ambiente» es únicamente la preservación de zonas silvestres y la
protección de especies en peligro de extinción. En cambio, la
salud humana, la contaminación de las comunidades o de los
lugares de trabajo, y la sustentabilidad económica, no cuentan
como temas ambientales. Además, muchos activistas del movi-
miento de justicia ambiental consideran que el ambientalismo
dominante es contrario o indiferente con respecto a las ciuda-
des, despreocupándose de si sus habitantes tienen o no tienen
trabajo. Ahora bien, las organizaciones comunitarias que com-
ponen el movimientos de justicia ambiental están en áreas ur-
banas de clases trabajadoras y de bajos ingresos, y —como en el
caso de Robin Cannon— les preocupan temas urbanos como
los vertidos o la incineración de basuras, el envenenamiento por
plomo o por amianto o asbestos en malas viviendas, y el desem-
pleo y la pobreza. Las grandes organizaciones ambientalistas no
consideraban tales temas hasta hace bien poco tiempo.7

Los activistas de la justicia ambiental definen el medio
ambiente como «el lugar donde trabajas, donde vives, donde
juegas», una definición que resulta atractiva para tantas y tan-
tos activistas en defensa de las tierras y los bienes comunales
alrededor del mundo. En cambio, muchos ambientalistas de
Estados Unidos de la corriente dominante, no entienden esa
definición, o la consideran muy inadecuada por ser
antropocéntrica, pues ellos piensan que son los humanos pre-
cisamente los culpables de los daños ecológicos. Los activistas
de la justicia ambiental sostienen que los humanos pobres son
víctimas de la destrucción ambiental y de la contaminación
causadas por el sobreconsumo de los ricos, y señalan además
que algunas culturas humanas han vivido de manera ecológi-
camente sensata. Por tanto, argumentan que la visión del

4 Ese predominio de las mujeres, especialmente de mujeres

«marginalizadas», en las organizaciones de justicia ambiental, ha sido

documentada en distintos estudios, por ejemplo Celene Kraus, «Women

of Color on the Front Line» en Robert Bullard (1994), Lin Nelson, «The

Place of Women in Polluted Places», en Diamond y Orenstein (1989),

Jane Kay (1991), y Barbara Ruben (1992).

5 Uso el adjetivo «general» para ese movimiento ambiental anterior, que

comparte significados y organizaciones. Es común en él ver la Natura-

leza como un espacio silvestre amenazado, separado de las ciudades

contaminadas y sobrepobladas, y también lo es la dedicación a la pre-

servación de las especies animales silvestres y de todo el mundo no

humano. Esas organizaciones como el Sierra Club, la National Wildlife

Federation y Nature Conservancy, invocan una herencia histórica que

incluye los escritos y las figuras de John Muir, Aldo Leopold y Gifford

Pinchot.
6 Esos discursos de la preservación ambiental y de la protección y la

conservación de la «estética de la Naturaleza» abundan en el

ambientalismo de las organizaciones ambientalistas, sobre todo las lla-

madas «Las Diez Mayores», que incluye a Amigos de la Tierra (de Es-

tados Unidos), la Wilderness Society, el Sierra Club, la National Audobon

Society, el Environmental Defense Fund, el Natural Resources Defense

Council, la National Wildlife Federation, la Izaak Walton League, la

National Parks and Conservation Association, y la Nature Conservancy.
 7 En años recientes, y en respuesta a las exhortaciones de muchas

organizaciones de gente de color en los Estados Unidos, la importancia

de los ambientes urbanos y de las ecologías urbanas empieza a ser

reconocida en el discurso ambientalista dominante. Hay organizaciones

como Greenpeace, el Sierra Club y el Programa de Habitat Urbano del

Earth Island Institute, que empiezan a unir las necesidades de los cen-

tros degradados de las ciudades con las preocupaciones ambientales.

Esta naciendo una percepción de las zonas urbanas como «ecosistemas

multiculturales» que necesitan un conocimiento ecológico específico para

asegurar un desarrollo sostenible ecológica y socialmente (Stren et al,

1991, Platt et al., 1994, Cronon, 1991).

17-10.p65 8/07/99, 10:06107



La naturaleza como comunidad

108  17 - 1999

ambientalismo general dominante de una oposición permanente
entre los humanos y la Naturaleza, es un invento engañoso,
teóricamente incoherente y estratégicamente inútil para apo-
yar el crecimiento de una consciencia ecologista. Pam Tau Lee,
coordinadora del Programa de Salud Ocupacional y Laboral
de la Universidad de California en Berkeley, y miembro del
consejo directivo del Fondo para la Campaña Nacional contra
los Tóxicos y de la Red Organizadora del Sudoeste, explica que
la justicia ambiental es capaz de «unir cuestiones que antes es-
taban separadas, si hablabas de contaminación de plomo, era
una lucha por la vivienda, si hablabas de contaminación en el
trabajo, era una lucha laboral, si la gente tenia tuberculosis o
una enfermedad laboral, eso era un tema de salud pública. El
movimiento de justicia ambiental consigue reunir todas esas
cuestiones diferentes para crear un movimiento que realmente
pueda hacer frente a las causas de todos esos fenómenos y que
llegue a la raíz de esos problemas».8

La unión de la justicia social y el ecologismo supone ver a
los humanos no como seres aparte sino como parte integral
del verdadero medio ambiente. El discurso ambientalista do-
minante no ha puesto en el centro las realidades y las condicio-
nes de las vidas diarias de las personas. Esos argumentos
ambientalistas dominantes han construido unas dicotomías que
oponen hostilmente la «sociedad» a la «naturaleza», y lo urba-
no a lo silvestre y natural. Los conceptos euro-americanos tra-
dicionales consideran «lo natural» como algo «sublime» y per-
teneciente al «Edén», la Naturaleza es un lugar de pureza origi-
nal, no contaminada por la intervención humana y por la
avaricia (Cronon, 1996, Slater, 1996). William Cronon y
Candace Slater, al escribir sobre la historia de la idea de lo
silvestre y sobre las imaginaciones europeas acerca de la
Amazonía, muestran que ese pensamiento «edénico» que colo-
ca a la Naturaleza fuera de la cultura humana, separa a los
humanos de la Naturaleza al tiempo que construye una Natu-
raleza que requiere ser controlada y dominada por los huma-
nos. Cronon y Slater muestran cómo las poblaciones humanas
que los euro-americanos consideraban salvajes próximas al es-
tado natural (los indígenas nativos de América o los esclavos
africanos, semejantes a los animales) eran al mismo tiempo ex-
plotados y controlados como parte de esa Naturaleza sin do-
mesticar.

¿Qué tienen que ver esos análisis históricos con las condi-
ciones ambientales contemporáneas en que se encuentran otros
grupos humanos? ¿Cuáles son las respuestas a los problemas
actuales? Abundantes estudios han demostrado que las comu-
nidades de bajos ingresos y de color han sido frecuentemente
elegidas como lugares para colocar los residuos industriales y
tóxicos9 . Los activistas del movimiento de justicia ambiental
afirman que esa realidad no es más que una repetición de la
historia, esta vez en relación a quienes son los que sufren las
consecuencias de la contaminación ambiental. Dana Alston,
una activista veterana, discute en el siguiente texto cómo la
redefinición del «medio ambiente» por el movimiento de justi-
cia ambiental para tener en cuenta la presencia de la gente, es
una gran diferencia entre ese movimiento y el movimiento
ambientalista dominante:

«La Nature Conservancy es una organización que se defi-
ne a sí misma como la rama «inmobiliaria» del ambientalismo
con la misión de salvar las áreas prístinas, los ecosistemas más
sensibles, las especies amenazadas, los bosques tropicales lluvio-
sos, pero en realidad en casi todos esos lugares del mundo hay
gente que vive allá, hasta en lo más remoto, en los Estados
Unidos o en América Latina o en otros lugares, lo que de in-
mediato nos sitúa en oposición a la Nature Conservancy, no
sólo internacionalmente sino también aquí en los Estados Uni-
dos porque la Nature Conservancy compra grandes superficies
de terreno en Nuevo México o en el Oeste en general donde
hay indígenas y chicanos que han vivido allá durante mucho
tiempo y que tienen derechos de soberanía o por donaciones
coloniales de tierras... La Nature Conservancy hace esas com-
pras de tierras sin considerar sus efectos en la vida económica,
social y política de nuestras comunidades. Para nosotros, mu-
chas de esas comunidades están tan en peligro de extinción
como algunas especies de animales».10

8 Entrevista de la autora con Pam Tau Lee en Berkeley, 25 enero 1993.
9 Bullard y Wright, 1987, pp. 21-37; Bullard, 1990; Anderson y Greening,

1982, pp. 204-218; U.S. General Accounting Office, 1983; Pollack y

Grozuczak, 1984.
10 Entrevista de la autora con Diana Alston, Public Welfare Foundation,

Washington DC., 22 dic. 1992.
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En consecuencia, los activistas del movimiento de justi-
cia ambiental no quieren indentificarse a sí mismos como los
«nuevos ambientalistas» porque no piensan que su origen esté
en el «viejo» ambientalismo con sus slogans de «salvar a las
ballenas» o «salvar el bosque tropical lluvioso». De hecho, ese
movimiento de justicia ambiental tiene otro origen, podría
verse como el «nuevo» movimiento de derechos civiles o «nue-
vo» movimiento de justicia social, ya que muchos de los or-
ganizadores más influyentes tienen raíces en los movimientos
de los años sesenta por los derechos civiles de los afroamericanos
y por la seguridad social, y en el movimiento sindical de tra-
bajadores rurales mexicanos en California. Además, el térmi-
no «nuevo ambientalismo» indicaría que los miembros de esas
organizaciones de base que ahora emergen, que provienen pre-
dominantemente de comunidades afroamericanas, latinoame-
ricanas, nativoamericanas, y asiáticoamericanas, sólo se han
dado cuenta recientemente de la importancia del medio am-
biente. Sin embargo, hay ya bastantes historias escritas acerca
del activismo de la gente de color en cuestiones ambientales
pero sucede que no son clasificadas como «historia ambien-
tal» auténtica.11

Lo nuevo en el movimiento de justicia ambiental no es
la «elevada consciencia ambiental» de sus miembros sino la
manera en que están transformando las posibilidades de un
cambio social y ambiental fundamental a través de los proce-
sos de redefinición, reinvención y construcción de discursos y
prácticas políticas y culturales. Eso comprende la articulación
de los conceptos de justicia ambiental y racismo ambiental y
la construcción de nuevas formas de organización política de
base. A continuación examinaré algunos momentos históri-
cos que definen el movimiento de justicia ambiental en los
Estados Unidos, para explicar también cómo nacieron esos
conceptos.

UNA RE-VISIÓN DE LA HISTORIA AMBIENTAL:
¿DE QUIÉN SON LAS HISTORIAS
QUE SE NARRAN?

Algunos historiadores afirman que la desobediencia civil en gran
escala que ocurrió en el condado de Warren en Carolina del
Norte en 1982 fue la primera señal activa del emergente movi-
miento de justicia ambiental (Bullard, 1993). Cientos de mu-
jeres y niños afroamericanos, aunque también algunos habi-
tantes locales blancos, usaron sus cuerpos para bloquear los ca-
miones que traían residuos con PCB a un vertedero cerca de
su comunidad. Esas comunidades de clase trabajadora o rural,
principalmente afroamericanos, de Warren County, habían sido
designadas para servir de vertedero de residuos tóxicos al servi-
cio de las industrias de Carolina del Norte. Esa manifestación
de desobediencia civil no violenta abrió las puertas a otras ac-
ciones de gente de color y de gente pobre en todo el país. A
diferencia de otros episodios anteriores de activismo social contra
la contaminación tóxica, como la lucha contra la compañía
Hooker Chemical en Love Canal en el estado de Nueva York a
finales de la década de 1970, esta acción en Carolina del Norte
empezó a forjar una conexión entre la cuestion racial, la pobre-
za y las consecuencias ambientales de la producción de resi-
duos industriales (Gibbs, 1982).

El episodio del condado de Warren colocó la cuestión ra-
cial en el orden del día de la campaña antitóxicos, y dio lugar a
muchos estudios que iban a documentar la pauta histórica de
una incidencia desproporcionada de contaminación por resi-
duos tóxicos en áreas donde viven minorías raciales. Uno de
estos estudios, que señaló otro momento histórico en el movi-
miento de justicia ambiental, fue el informe auspiciado por la
Comisión de Justicia Racial de la Iglesia Unida de Cristo (UCC-
CRJ) publicado en 1987. La gente que vive cerca de vertederos
o plantas de tratamiento de residuos tóxicos conocen desde
hace muchos años sus efectos negativos sobre la salud y el am-
biente, pero ese informe logró que la consciencia del racismo
ambiental entrara en la discusión política general.

El informe de la CRJ-UCC, «Toxic Waste and Race in
the United States: a National Report on the Racial and Socio-
economic Characteristics of Communities with Hazarzous
Waste Sites», recogía los resultados de un estudio a nivel nacio-11 Peña,1992, pp. 1-25, Bullard, 1990, Pulido, 1991, Churchill, 1993.
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nal que mostraba que la raza era el factor que explicaba mejor
la localización de las instalaciones (de carácter comercial) de
residuos peligrosos. Este informe fue presentado al Club de
Prensa Nacional en Washington DC en ese mismo año. El
informe mostraba que la gente de color sufría un «riesgo des-
proporcionado» para la salud de sus familias y su ambiente, ya
que el 60 por ciento de las comunidades afroamericanas o lati-
noamericanas, y más del 50 por ciento de los nativoamericanos
y de los americanos de origen asiático o de las islas del Pacífico,
vivían en áreas donde había por lo menos un vertedero incon-
trolado de residuos tóxicos. El informe señalaba también que
el 40 por ciento de toda la capacidad de vertido de residuos
tóxicos en todo el país estaba concentrada en tres lugares: Emelle,
Alabama, con 78,9 por ciento de población afroamericana;
Scotlandville, Louisiana, con 93 por ciento de afroamericanos;
y Kettleman City en California, que tenía el 78,4 por ciento
de latinos. La expresión «racismo ambiental» entró en la discu-
sión política sobre el medio ambiente en 1987, acuñada por el
Reverendo Benjamin Chavis, director ejecutivo de la Comi-
sión de Justicia Ambiental de la UCC y que ha sido el presi-
dente de la NAACP (la Asociación Nacional para el Avance de
la Gente de Color). Según Chavis, el racismo ambiental es «la
discriminación racial en la elaboración de la política ambiental
y en la aplicación de las leyes y reglamentos, la elección delibe-
rada de comunidades de gente de color para colocar vertederos
de residuos tóxicos, la aprobación oficial de la presencia de ve-
nenos y contaminantes en nuestras comunidades, y la historia
de exclusión de la gente de color del liderazgo del movimiento
ambiental» (Grossman, 1992).

En la segunda mitad de la década de 1980, ese proceso de
dar nombre y de investigar la realidad del racismo ambiental
hizo posible una transformación notable de lo que se entendía
hasta entonces por ambientalismo. Ese concepto político del
«racismo ambiental» proporcionó una herramienta para impulsar
a muchas y diversas comunidades a la acción.

¿De qué manera la publicación del informe de la UCC-
CRJ y el dar nombre al «racismo ambiental» afectó el
ambientalismo a nivel nacional? Hacia 1990, habían nacido ya
diversas coaliciones de organizaciones de gente de color con el
nombre de justicia ambiental, entre ellas la muy dinámica Red
del Sudoeste para la Justicia Económica y Social (SNEEJ). En

enero y marzo de ese año, los representantes de muchos de esas
coaliciones de base enviaron dos cartas al grupo de Las Diez
Mayores organizaciones ambientalistas nacionales, pidiéndoles
que establecieran un diálogo sobre la crisis ambiental que afec-
taba a las comunidades de color y recriminándoles que no
reclutarán a más personas de color entre sus trabajadores admi-
nistrativos y consejos directivos (Moore, 1992, p. 7). Esas car-
tas presentaban un análisis del racismo ambiental y argumenta-
ban que las mayores organizaciones ambientalistas eran cóm-
plices de él:

«Hay una clara falta de responsabilidad del grupo de Las
Diez Mayores organizaciones ambientalistas hacia las comuni-
dades del «Tercer Mundo» del Sudoeste, y de todos los Estados
Unidos e internacionalmente. Sus organizaciones siguen apo-
yando políticas que ponen énfasis en la limpieza y la preserva-
ción del medio ambiente a costa de la gente trabajadora y en
particular de la gente de color. Para eliminar los peligros am-
bientales a cualquier costo, muchas actividades industriales u
otras actividades económicas que nos dan trabajo están siendo
cerradas o frenadas, mientras que al mismo tiempo se ignoran
nuestras necesidades de supervivencia y nuestras culturas. No-
sotros sufrimos los resultados de esas acciones pero nunca par-
ticipamos plenamente en las decisiones que las preceden»
(Moore, 1992, p.8).

Según los activistas con quienes he hablado, las respuestas
de Las Diez Mayores fueron muy variadas. Algunas se enfada-
ron y no quisieron sentarse en la misma mesa como iguales.
Otras empezaron a entrar en discusiones sobre cómo edificar
organizaciones multiculturales y multiraciales, cómo compar-
tir los conocimientos técnicos, la asistencia legal y la financia-
ción, y cómo modificar la estructura y la misión de sus orga-
nizaciones. Los grupos que respondieron mejor fueron
Greenpeace, el Earth Island Institute y la Campaña Nacional
contra los Tóxicos (que ya no existe), los cuales expandieron el
ámbito de sus proyectos para incluir también las cuestiones de
justicia ambiental y para diversificar su personal y su dirección.

En octubre de 1991, tuvo lugar la asamblea llamada First
National People of Color Environmental Leadership Summit
en Washington DC, un momento decisivo en la historia del
movimiento. La gran reunión significó que a partir de enton-
ces los grupos ambientalistas de gente de color iban a hablar
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por sí mismos, rechazando totalmente «una cooperación basa-
da en el paternalismo» con las organizaciones ambientalistas
dominantes (Alston, 1990). Asistieron a la reunión 300 dele-
gados afroamericanos, nativoamericanos, y asiático-americanos
de los Estados Unidos y algunos de Canadá, de América Cen-
tral y del Sur, de Puerto Rico y de las Islas Marshall, para defi-
nir las líneas de un movimiento multiracial que descansa en la
ideología política del trabajo desde la base. Los participantes
oyeron testimonios e informes sobre los efectos locales del ra-
cismo ambiental, sobre el envenenamiento del aire, del agua y
del suelo que daña desproporcionadamente su ambiente y su
salud. Esas discusiones dieron un contexto favorable para que
la gente de color también reafirmara «su conexión tradicional
y su respeto a la Naturaleza», la cual abarcaba «todos los aspec-
tos de la vida diaria». El medio ambiente definido así, incluye
también «el militarismo y la defensa, la libertad religiosa y la
supervivencia cultural, el uso de energía y el desarrollo sosteni-
ble, la vivienda y el transporte, el derecho a la tierra y los dere-
chos de soberanía territorial, la autodeterminación, y el em-
pleo» (Moore, 1992, p. 8). Dana Alston describe cómo la asam-
blea ayudó a reunir a la gente de color en un espíritu de
solidaridad política:

«Lo más importante de la reunión fueron los lazos de afi-
nidad. Mucha gente podría pensar que los que no son blancos
se van a juntar fácilmente sin problemas, pero la sociedad se
basa en dividir a la gente, y todos conocemos las tensiones
entre afroamericanos y latinos y americanos de origen asiático
y americanos nativos. La historia, la cultura y la sociedad nos
mantienen divididos... así la estructura de poder puede conti-
nuar dominándonos, al separarnos, de manera que tuvimos
que establecer una conjunto de nuevos principios acerca de
nuestras relaciones».12

La composición y el programa del segundo día de la re-
unión cambió con la llegada de otros 250 participantes de di-
versas organizaciones ambientalistas y de cambio social, ade-
más de algunos «profesionales»: abogados, académicos y decisores
políticos. La asamblea determinó cuáles eran las cuestiones

cruciales para el movimiento de justicia ambiental: la defini-
ción de medio ambiente y de los problemas ambientales, la
estrategia organizativa y la dirección, y la formación de coali-
ciones y alianzas. La asamblea estableció por consenso 17 prin-
cipios que iban a guiar el proceso político emergente. Esos «Prin-
cipios de Justicia Ambiental» perfilan un proyecto político am-
plio y profundo para conseguir la justicia ambiental que asegure
«nuestra liberación política, económica y cultural que nos ha
sido negada por 500 años de colonización y opresión, lo que
ha llevado al envenenamiento de nuestras comunidades y de
nuestra tierra y al genocidio de nuestros pueblos»
(Environmental Health Coalition, 1993).

Todos los activistas con quienes he hablado, consideran
que lo mejor de la reunión fue el compromiso para construir
procesos y estructuras organizativas y tener una dirección que
fueran diversificadas, igualitarias y no jerárquicas. Los partici-
pantes querían algo bien distinto de la racionalidad tecnocrática
y de la dirección «desde arriba» que las organizaciones
ambientalistas dominantes han copiado de las propias empre-
sas a las que se oponen. Como activistas de la base que se
enfrentan a las amenazas de la contaminación, de la explota-
ción de recursos y de los cambios en el uso del suelo, sostienen
que el propio proceso de cómo decidir las cosas debe ser en sí
mismo un tema principal de discusión en  el movimiento
ambientalista. Rechazan las decisiones «desde arriba» porque
son paternalistas y porque restan fuerza, y proponen en cam-
bio una cultura organizativa descentralizada, democrática, con
bases locales y regionales. El compromiso con esos valores lle-
vará a un movimiento ambiental que realmente funcione.

REINVENTAR LA NATURALEZA A TRAVÉS
DE LAS ACCIONES DE LAS COMUNIDADES

Para forjar un movimiento ambientalista vigoroso y efectivo,
la emergente coalición de organizaciones de justicia ambiental
en los Estados Unidos está produciendo un análisis coherente
de las causas y consecuencias de los problemas ambientales y
una cultura política basada en organizaciones sociales que son
gobernadas desde las comunidades y que se orientan hacia la
constitución de redes. Todos esos análisis y prácticas sociales se12 Entrevista con Alston, 1992.
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basan en experiencias e interpretaciones distintas del medio
ambiente y de la injusticia social. Según sean sus diversas his-
torias culturales y sus experiencias de la injusticia ambiental y
social, esas comunidades de bajos ingresos construyen distintos
significados y definiciones de la «Naturaleza» y de lo que debe
ser la interrelación entre los humanos y el medio ambiente.
No sólo hay pues una gran diferencia entre el movimiento de
justicia ambiental y las organizaciones ambientalistas dominan-
tes, sino que el movimiento de justicia ambiental tiene mane-
ras de entender la naturaleza que también son distintas de aque-
llas de los movimientos en el resto del mundo que reclaman la
conservación del ambiente y de las tierras y recursos comu-
nales.

En las parte final de este trabajo, prestaré atención a esa
«reinvención de la Naturaleza» a cargo de los activistas del mo-
vimiento de la justicia ambiental. Como dije antes, esos acti-
vistas critican las filosofías coloniales y de la modernidad con
sus ideas de progreso ilimitado, del desarrollo continuo, el pri-
vilegio otorgado a las nociones científicas occidentales de ver-
dad objetiva y de control de la naturaleza, y la separación jerár-
quica entre la cultura humana y la naturaleza. Ese análisis con-
tra la modernidad es también implícitamente una crítica del
movimiento ambientalista dominante que, según los activistas
de la justicia ambiental, comparte esa filosofía colonialista de
separar la Naturaleza de la cultura humana.

Los intentos de «reinventar» la Naturaleza por el movi-
miento de justicia ambiental son a la vez de desconstrucción y
de construcción. Las críticas de las ideas dominantes o conven-
cionales de la Naturaleza y el medio ambiente señalan cómo
esas ideas socialmente construidas tienen implicaciones políti-
cas que van en detrimento de ciertas comunidades humanas,
sobre todo los pobres y la gente de color. Al ver los efectos
históricos y ecológicos de las ideologías ambientalistas domi-
nantes sobre el mundo natural y humano nos damos cuenta
de sus limitaciones como fundamento de un ambientalismo
justo. Los grupos de justicia ambiental, al tiempo que critican
los conceptos dominantes sobre la Naturaleza, también produ-
cen una conexión propia entre los humanos y la Naturaleza y
el medio ambiente a través de sus ideas de «comunidad». La
comunidad es a la vez una idea, un lugar y unas relaciones y
prácticas que generan lo que esos activistas consideran como

configuraciones humano-ambientales socialmente más justas y
más sólidas. Así pues, la «reinvención» de la Naturaleza requie-
re una crítica y una construcción de ideas, que discutiré con
más detalle en los próximos párrafos.

Las comunidades de color que pertenecen al movimiento
de justicia ambiental desarrollan una crítica de lo que llamo el
discurso colonial euro-americano sobre la Naturaleza, que se-
gún ellas constituye un progenitor histórico del racismo am-
biental actual. Ese discurso sobre la Naturaleza separa a los
humanos de la Naturaleza y los coloca por encima de ella, pero
considera que algunos humanos son de hecho parte de la Na-
turaleza y por tanto son menos humanos: a ellos les amenaza
el genocidio. Ese discurso que opone una Naturaleza sublime
y edénica (Cronon, 1996) a una cultura caída, categoriza a la
gente de color como si fueran idénticos con la Naturaleza (como
también es el caso de pueblos indígenas o nativos del Tercer
Mundo, lo cual permitía a los colonizadores y esclavistas explo-
tar y dominar a esos humanos tal como se sentían facultados
para dominar y explotar la Naturaleza), o la clasifica como gente
que son anti-naturaleza, impuros y hasta tóxicos, como las co-
munidades pobres de color que viven en el centro de ciudades
contaminadas o en las áreas rurales degradadas (Haraway, 1989,
Gould, 1981, Merchant, 1980 y 1989). La imagen de la gente
de color en la literatura ambientalista dominante es frecuente-
mente la de masas  tercermundistas ecologicamente incorrectas
formada por inmigrantes ilegales cargados de hijos, que practi-
can la roza-tumba-y-quema. La vida idílica del Edén silvestre
debe estar donde esas gentes «caídas» y «tóxicas» no están.

Esa noción edénica de la Naturaleza se convierte en una
herramienta de opresión para muchas comunidades de color,
que oculta los auténticos peligros que las amenazan. Esta con-
cepción de la Naturaleza le da a la cultura blanca, burguesa, la
autoridad moral para sus políticas ambientales genocidas. Así,
los slogans del ambientalismo dominante, como «salvar las ba-
llenas», o «la extinción de especies es para siempre», son vistos
como preocupaciones de los blancos que son ciegos respecto a
los problemas de la gente de color.

La obsesión por salvar el bosque tropical lluvioso y preser-
var la biodiversidad parece implicar una decisión de eliminar a
las culturas locales. Como esos slogans y obsesiones no son
propios de las comunidades de color, muchos ambientalistas
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de las organizaciones dominantes afirman que la gente de color
no tiene ningún interés en la Naturaleza o en el medio ambien-
te —en contra de esta opinión, puede argumentarse que los
congresistas negros de la Cámara de Representantes y del Sena-
do en Estados Unidos tienen el mejor registro de voto en temas
ambientales de todos los grupos. Así pues, los activistas de co-
lor tienen mucho que ganar si logran «reinventar» la idea de
Naturaleza que prevalece en el ambientalismo dominante.

Las realidades históricas y actuales de cada comunidad
particular van a influir sobre su percepción de la Naturaleza.
Parto de la premisa de que lo que entendemos por Naturaleza
es históricamente dinámico y culturalmente específico. No to-
dos los grupos de gente de color tienen la misma historia cul-
tural, y para cada uno de ellos lo que es la Naturaleza puede ser
muy diferente. La asamblea en Washington DC en 1991 fue
para muchos activistas de distintos orígenes étnicos una ex-
traordinaria ocasión para aprender a reconocer las muy diver-
sas ideas sobre la Naturaleza y el medio ambiente y las muchas
diferentes formas en que el racismo ambiental se manifiesta
concretamente.

Paul Ruffins, un periodista afroamericano que asistió a la
asamblea, piensa que las distintas ideas y relaciones con la Na-
turaleza de distintos grupos en Norteamérica, dependen de
cómo llegaron allí. Hay una experiencia común de pérdida de
un «lugar» y de adscripción a otro «lugar», pero de manera
muy diferente para los americanos nativos que ya estaban allí,
para los colonos europeos, para los esclavos africanos, para los
chinos traídos como peones endeudados, y para los mexicanos
del sudoeste. Ruffins explica cómo, en esa asamblea de 1991,
aprendió a distinguir entre las expresiones empleadas por los
americanos nativos —«la madre naturaleza» y «las ballenas son
nuestras hermanas», que inicialmente le parecían sospechosas
siendo él un afroamericano de cultura urbana— y la perspecti-
va colonial de la Naturaleza incorporada al ambientalismo do-
minante que habla de salvar especies a costa de culturas huma-
nas. Ruffins escribe lo siguiente:

«Muchos ambientalistas afroamericanos nos definimos por
nuestra preocupación por el medio ambiente urbano. Hemos
atacado vigorosamente a los ambientalistas blancos que se pre-
ocupan por salvar los pájaros, los bosques y las ballenas mientras
los niños urbanos sufren de envenenamiento por estar las casas

pintadas con pinturas con plomo. Mi mayor ganancia espiritual
en la reunión de Washington vino de la oportunidad de cam-
biar ese pensamiento, de empezar a pensar en proteger a la tierra
por sí misma. Eso vino, en parte, de que hablé con ecologistas
negros del Sur que están luchando por salvar a campesinos ne-
gros y a las comunidades tradicionales negras de las islas del
Georgia Sea contra la industria turística. Sobre todo vino de
mis conversaciones con muchas hermanas y hermanos america-
nos nativos y de Hawaii, de la experiencia de culturas que sólo
pueden entenderse en relación a determinado trozo de tierra o
de agua. Escuchar de americanos nativos, oprimidos desde 1492,
que hace falta proteger a «nuestras hermanas las ballenas», me
ayudó a entender realmente el imperativo moral de proteger a
los animales, los árboles y la tierra». (Ruffins, 1992, p. 11).

El diálogo multirracial posibilitado por la asamblea dio la
oportunidad para que los grupos de gente de color entendie-
ran sus diferencias históricas y culturales, y para que establecie-
ran sus diversas posiciones frente a los discursos coloniales so-
bre la Naturaleza. El desafío era construir un discurso común
de justicia ambiental que abarcara ideas aparentemente tan dis-
tantes como «las ballenas son nuestras hermanas» y las ciudades
son nuestro medio ambiente.

El testimonio de Ruffins indica que las diferencias cultu-
rales e históricas en las percepciones de la Naturaleza y del medio
ambiente entre distintos grupos de gente de color, pueden ser
contrarias a la formación de coaliciones de justicia ambiental
pero pueden también ayudar a que sean más amplias y poten-
tes, como ocurrió en la asamblea de Washington DC en 1991.
Las diversas experiencias diarias pueden también ayudar a for-
mar coaliciones de justicia ambiental, ya sea la experiencia de
la opresión del racismo, las dificultades económicas, el envene-
namiento tóxico que afectan la propia salud o la salud de los
niños, y el sentimiento de alienación del propio lugar donde
uno se ve obligado a vivir. De hecho, el discurso colonial sobre
la Naturaleza frecuentemente insiste en la alienación creciente
respecto de la vida natural a causa del avance del capitalismo, y
cómo se hizo preciso construir la vida silvestre como un Edén
como refugio contra la alienación y degradación espiritual pro-
ductos de la avaricia capitalista.

Carl Anthony, director del Programa de Habitat Urbano
del Earth Island Institute de San Francisco, escribe acerca de
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las formas de alienación que la gente de color, especialmente
los afroamericanos, han tenido que sufrir (Anthony, 1995).
Esta alienación es el resultado de un profundo sentido de pér-
dida sufrido por mucha gente a quien se obligó a dejar su
tierra y a separarse de su sentido de «lugar», como les ocurrió a
los esclavos despachados a América en barcos negreros o a los
americanos nativos o a los mexicanos que fueron desposeídos
de sus tierras. La alienación afecta también a quienes deben
vivir en el centro degradado y contaminado de las ciudades, a
causa de la opresión racial y de clase, «sin ninguna relación
funcional con la Naturaleza no humana». A Carl Anthony,
como a otros, le interesa conocer el daño psicológico causado a
la juventud de esos barrios degradados de los centros de las
ciudades al comparar su medio ambiente con las imágenes res-
plandecientes normalmente asociadas con los paisajes de Esta-
dos Unidos (Lee, 1993, p. 41). Carl Anthony cree que, me-
diante lo que él llama «eco-psicología», pueden reinventarse las
relaciones humanas con la Naturaleza. Ese método, cultural e
históricamente sensible, busca entender cómo la relación espe-
cífica con la Naturaleza es parte esencial de la formación de la
identidad humana. El pasado de opresión racial y de clase que
está detrás de la «relación no funcional» con la Naturaleza, y la
realidad actual de vivir en un ambiente empobrecido, lleva al
habitante de las zonas urbanas degradadas a una alienación que
debe ser analizada y corregida para mejorar la salud ecológica
de la comunidad local y del ambiente natural.

Las distintas comunidades de color tienen muy diferentes
experiencias de alienación de la Naturaleza y de su propio lu-
gar donde viven. A veces, de una experiencia de opresión y
alienación nace el activismo, como han indicado diversos auto-
res (Edelstein, 1988, Hofrichter, 1993, Bullard, 1994, Szasz,
1994). Así, los activistas del grupo indígena Shoshone, recu-
rren a su herencia cultural que les dicta unas relaciones interge-
neracionales con la tierra como motivación política en su lu-
cha de muchos años contra el gobierno de Estados Unidos que
se anexionó su territorio en el estado de Nevada como lugar
para pruebas de explosiones nucleares (Churchill, 1993). Es
precisamente la experiencia de la desposesión y la alienación lo
que construye una identidad política activista, que exige el res-
peto a los derechos territoriales. En cambio, los afroamericanos
tienen otras relaciones muy distintas con el paisaje norteameri-

cano y casi nunca reclaman antiguos derechos territoriales. Ellos
viven casi siempre en comunidades urbanas, como resultado
de las pautas de emigración hacia la industria en las décadas
que siguieron al período de la «Reconstrucción» (con un racis-
mo renovado en los estados del Sur, una vez acabada la esclavi-
tud). Esas comunidades urbanas que viven en ambientes con-
taminados,  tienen, como dice Carl Anthony, una relación «no
funcional» con la Naturaleza, lo que produce una alienación
desmotivadora que lleva a la desesperanza.

Sin embargo, cabe también una reacción contraria a la
desesperanza, es posible una lucha por la justicia ambiental tam-
bién esas zonas urbanas degradadas. La única relación funcio-
nal posible con la Naturaleza para muchos habitantes de las
ciudades o para quienes viven cerca de vertederos de residuos
tóxicos, es convertir esa degradación ambiental en el núcleo de
su estrategia política. No se trata aquí de conservar una Natu-
raleza hasta entonces intocada por el capitalismo (como ocurre
aún en algunos territorios indígenas en todo el mundo) sino
que el conocimiento que esas comunidades urbanas locales ad-
quieren acerca de la destrucción de los sistemas naturales pue-
de movilizarlas contra esas experiencias negativas. Ese conoci-
miento las enfrenta con los expertos oficiales de salud pública,
que aseguran que no hay efectos graves, pero las comunidades
conocen las realidades locales y los cambios que conducen a
una incidencia mayor de enfermedades respiratorias, enferme-
dades de la piel, abortos o malformaciones de los bebés, muer-
tes de animales domésticos y a que las plantas no crezcan o que
crezcan con formas extrañas, a los malos olores en el aire y los
malos sabores del agua (Brown y Mikkelsen, 1990, Newman,
1994). Ese conocimiento directo de los cambios en el ambien-
te, obtenidos de la experiencia, es esencial para que el movi-
miento de justicia ambiental pueda argumentar que la gente
de color son los que más sufren los efectos de un desarrollo
industrial que es ecologicamente dañino.

El conocimiento de la degradación ambiental y del enve-
nenamiento tóxico por la experiencia propia, y la movilización
de la comunidad con el tema de la salud pública, suele ser un
fenómeno urbano. La gran mayoría de las comunidades
afroamericanas, latinas y de origen asiático de los Estados Uni-
dos son urbanas, y por tanto la situación de «insustentabilidad»
de las ciudades se convierte en una de las preocupaciones prin-
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cipales de los activistas de la justicia ambiental (Lee, 1993,
Gottlieb, 1993). En consecuencia, otra de las «reinvenciones»
de la Naturaleza a cargo del movimiento de la justicia ambien-
tal consiste en atender a la relación de la ciudad (el «ambiente
edificado») con la Naturaleza. En cambio, en el ambientalismo
dominante, la ciudad es vista en oposición a la Naturaleza,
«irredimiblemente caída, perdida para la Naturaleza» (Pollan,
1991, p. 188). De hecho, organizaciones como la Wilderness
Society, la Nature Conservancy or Not Yet New York, ven la
gran ciudad industrial moderna como un monstruo amenaza-
dor que se extiende cada vez más, destruyendo el mundo natu-
ral. El discurso colonial de la Naturaleza ve las ciudades como
depósitos de basuras, venenos, enfermedad y depravación, ras-
gos que caracterizan también a los que viven en ellas. Los acti-
vistas del movimiento de justicia ambiental argumentan que la
sustentabilidad ecológica y social de las ciudades es la cuestión
ecológica principal de nuestra época, una posición muy intere-
sante si recordamos que las organizaciones ambientalistas do-
minantes y los programas de ciencias ambientales en las uni-
versidades de Estados Unidos apenas prestan atención a los pro-
blemas y a las potencialidades del medio ambiente urbano (Lee,
1993, Bullard, 1994). El Programa de Habitat Urbano del área
de la Bahía de San Francisco, advertía ya en 1990:

«En la próxima década, importantes decisiones sobre el
futuro de las ciudades y del área rural circundante influirán
sobre las vidas de millones y millones de personas. La infraes-
tructura degradada de las áreas urbanas debe ser reconstruida.
Podríamos conseguir muchos beneficios hoy ocultos al recons-
truir nuestras áreas urbanas centrales de acuerdo a principios
ecológicos. La inversión de miles de millones de dólares, que
hace falta, ofrece una multitud de oportunidades para nuevos
enfoques para conseguir viviendas de precio moderado, servi-
cios públicos adecuados, para manejar de otra manera los re-
cursos y los residuos. Incluso hay oportunidades de pequeños
proyectos para traer la Naturaleza silvestre dentro de la ciudad»
(Anthony, 1990, pp. 43-44).

La retórica actual de las «ciudades en crisis» y de las «ciu-
dades insostenibles», no son palabras vacías para quienes viven,
trabajan o buscan trabajo, y juegan en zonas urbanas predomi-
nantemente ocupadas por gente de color. Las organizaciones
de justicia ambiental llaman la atención sobre estas situaciones,

utilizando la poderosa metáfora de las «especies en peligro de
extinción». Por ejemplo, el folleto publicado por San Fracisco’s
Citizens for a Better Environment, tiene en la portada, bajo el
gran titular «Salvemos una Especie en Peligro», una alegre esce-
na de una comunidad multirracial, con niños, mujeres y hom-
bres trabajando en un cinturón verde agrícola muy fructífero
que parece rodear la ciudad en la que viven. El uso del mismo
slogan continúa en el interior del folleto, donde la especie en
cuestión resulta ser, no un confortable y peludo gran mamífe-
ro ni un búho con manchas, sino USTED! El texto afirma:
«cuando el agua, el suelo o el aire de California son envenena-
dos, no sólo resultan amenazados los peces y la vida silvestre.
También nosotros somos amenazados. Nuestras familias, nues-
tros barrios y nuestras ciudades están en riesgo debido a
contaminadores irresponsables y a que las leyes no se cum-
plen». La imagen que acompaña ese texto, dibuja un ejército
de ciudadanos irritados y firmes que forman una barrera frente
a los contaminadores, defendiendo la ciudad limpia y sosteni-
ble que tienen a la espalda. Así, el uso del término «especie en
peligro» es reinventado, tiene un uso distinto al de las organi-
zaciones ambientalistas dominantes, que al poner su atención
en una única cuestión —la lista oficial de especies en peligro—
tienden a olvidar el deterioro ambiental que afecta a todas las
especies, incluida la humana.

El antropólogo Stephen Feld critica la noción de «especie
en peligro» en las notas que acompañan su CD Voices of the
Rainforest donde registra los sonidos de un día en la vida de los
Bosavi en Papua Nueva Guinea. Feld (1991, p. 139) escribe así:

«Cuando leo que perdemos 15 o 20 mil especies de plantas
y animales cada año por la extracción de madera, la expansión
de la ganadería y de la minería en el bosque tropical lluvioso,
inmediatamente me viene a la mente un cálculo imposible de la
cantidad de canciones, mitos, palabras, ideas, artefactos y técni-
cas perdidos, todo el conocimiento y la práctica cultural que
cada año se pierde en esas zonas de megadiversidad. La sabiduría
y las variaciones de los seres humanos en sus conocimientos de-
ben ser también contados como pérdidas en esa eco-catástrofe.
Tal vez las pérdidas ecológicas sean más lentas que las pérdidas
culturales, pero las últimas son muy efectivas para acelerar las
primeras. La política de la co-evolución y de la co-autogestión
de lo ecológico y lo estético y cultural, ha de ser la misma».
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Así pues, la actitud de los ambientalistas que insisten
descontextualizamente en «salvar especies en peligro» no es ló-
gica ni socialmente justa ya que olvida las profundas conexio-
nes históricas entre la especie humana y las otras especies. Ade-
más, un ambientalismo que incluya también los sistemas cul-
turales humanos en la noción de «especie en peligro» será un
ambientalismo mucho más fuerte y efectivo. Vemos aquí una
reconceptualización o una «reinvención» de la idea de «especie
en peligro», común a Feld y a los Ciudadanos por un Medio
Ambiente Mejor de San Francisco. Es éste un tema ambiental
muy importante, que es visto de otro modo por el movimien-
to de justicia ambiental que por el ambientalismo dominante.

Esas «reinvenciones» de lo ambiental propuestas por el
movimiento de justicia ambiental tienen en común el rechazo
al discurso colonial que separa la naturaleza de la cultura, que
separa el mundo natural no humano de las comunidades hu-
manas no naturales. Un movimiento efectivo debe integrar, y
no polarizar, las historias y las relaciones de la gente y sus am-
bientes naturales, tanto en la época colonial como postcolonial.
El ambiente debe ser visto «ecosistémicamente», y no como
una colección de cuestiones aisladas. El ambiente comprende
lo biofísico, el ambiente edificado, el ambiente social (Gottlieb,
1993). Para los activistas del movimiento de justicia ambiental
es incomprensible y hasta inmoral separarlos.

CONCLUSIÓN: LA LUCHA
POR UNA COMUNIDAD MULTICULTURAL

En el movimiento de justicia ambiental, las ideas de la Natura-
leza están estrechamente unidas a las ideas de comunidad, his-
toria, identidad étnica y supervivencia cultural, que incluyen
las relaciones con la tierra que expresan modos de vida particu-
lares. El «lugar» —geográfico, cultural y emocional— donde
los humanos y el medio ambiente convergen está incorporado
en las ideas y las prácticas de la «comunidad». Un concepto de
comunidad que tiene que ver con la identificación de un gru-
po con una historia común, con similares experiencias y sufri-
mientos de opresión, ya sean raciales, étnicos, de género o so-
cio-económicos. Esta concepción de la comunidad se dice, en
el lenguaje de la ciencia social, que representa «la unidad de lo

mismo». Todos los miembros comparten similares o idénticos
ragos.13  Hay otra concepción de la comunidad que es menos
conservadora, «la unidad en la diferencia» (Fowler, 1991,
Anderson, 1983, Hummon, 1990), que supone la conexión y
la interdependencia con otros grupos, con otras especies, y con
el ambiente natural como miembros de familias, de grupos de
amigos y compañeros de trabajo. Los teóricos culturales Whitt
y Slack (1994, p. 21) argumentan que las comunidades deben
ser entendidas como «lugares donde los humanos y otros seres
no humanos se juntan con articulaciones múltiples», y propo-
nen el término de «comunidades mezcladas» para indicar esa
diversidad dentro de la comunidad. El medio ambiente da el
contexto para cada comunidad «mezclada» particular, «dándole
su preciso lugar y dando también el punto de contacto con el
ambiente natural y con la sociedad mayor que está alrededor».
Las comunidades y sus ambientes se constituyen mutuamente.
Whitt y Slack (1994, p. 22) prosiguen:

«Las comunidades son, pues, tanto resultados como causas
de su medio ambiente. Una consecuencia política práctica de
esto es que las discusiones sobre desarrollo no pueden divorciar
las comunidades de sus contextos materiales. Las comunidades
mezcladas y sus ambientes constitutivos son inseparables, son la
unidad del desarrollo y del cambio. Cualquier desarrollo es, para
bien o para mal, un codesarrollo de las comunidades y su am-
biente respectivo, y la relación entre una comunidad particular
y su ambiente no es simplemente una interacción entre factores
internos y externos sino un desarrollo dialéctico... de la comu-
nidad y el ambiente en respuesta mutua».

Los activistas del movimiento de justicia ambiental expre-
san sus relaciones con su medio ambiente, en cuanto comuni-
dades o «comunidades mezcladas», en lo que respecta a vivir, a
trabajar y a jugar. Veamos por ejemplo los distintos proyectos
organizados por la Red Verde de Gente de Color en el área de

13 El concepto de la comunidad como «unidad de lo mismo»  es conser-

vador por sus connotaciones nativistas o nacionalistas, con la implica-

ción de eliminar lo diferente, de resistir el cambio y de apoyar la estruc-

tura interna de poder o autoridad. Raymond Plant argumenta que esa

idea de comunidad presupone una «unidad orgánica dentro de la cual

cada individuo tiene un lugar preciso y un papel que cumplir» (Plant,

1978, p. 95).
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la Bahía de San Francisco. Esta Red auspicia iniciativas tales
como la restauración de torrentes y arroyos que fueron urbani-
zados y pavimentados, los mercados directos de agricultores, y
los huertos en las cárceles locales. Una de estas iniciativas es
dirigida por Trevor Burrowes de la Sociedad de Agricultura
Histórica de Palo Alto Este, para que las comunidades
afroamericanas recuperen su herencia agronómica cultivando
alimentos orgánicos saludables en un contexto urbano. Esa es
una manera directa de romper con la relación «no funcional»
con la Naturaleza de tantas comunidades afroamericanas que
viven en los centros degradados de las ciudades. El concepto de
«unidad en la diferencia» para expresar la relación entre comu-
nidad y medio ambiente es lo que está detrás de iniciativas de
revitalización como la que ha existido en Los Angeles, auspi-
ciada en parte por Concerned Citizens of South Central Los
Angeles, para en toda la gran ciudad (como si fuera una comu-
nidad «imaginada») limpiar las cloacas, los callejones y las pla-
yas, también pintar encima de todos los graffiti ofensivos. El
tranformar el ambiente de esta manera consigue una alianza
más allá del habitat local. En la batalla contra LANCER, Robin
Cannon ya había expresado esa idea, al notar que su grupo,
Concerned Citizens, conseguía juntar a muchas otras mujeres
de distintos orígenes raciales y de clase de todo Los Angeles:
«No sabía que teníamos tantas cosas en común... millones de
personas en toda la ciudad tenían algo en común con noso-
tras... el medio ambiente» (Bullard, 1994, p. 213).

Barbara Lynch (1993) ha argumentado, en un artículo
donde examina las ideas de naturaleza, comunidad y
ambientalismo de los latinos que viven en Estados Unidos, que
la relación con la Naturaleza en esos grupos culturales ha esta-
do siempre asociada a una idea de comunidad. No existe la
separación entre la Naturaleza y lo humano. Así, el dominica-
no Astin Jacobo y su Crotona Community Coalition, usan
viviendas que se van a derruir y solares vacíos en el South Bronx
en Nueva York como huertos urbanos donde siembran maíz,
tomates, habichuelas y ajos, recreando un Cibao pequeño en
medio de la ciudad (Cibao es el corazón agrícola de Santo
Domingo). Otro caso es el de los portorriqueños que viven en
Nueva York y que hablan de su relación con el mar y con la
pesca como parte de su vida, y que piensan que la mengua de
la pesca, la contaminación costera y las restricciones legales a la

pesca recreativa, perjudican a su comunidad (Lynch, 1993, p.
109). Esas comunidades latinas no se oponen a una política de
conservación de la pesca pero entienden que la intervención
estatal para regular la pesca recreativa les impide el contacto
con la Naturaleza y a la vez la oportunidad de usar lo que
pescan para sus regalos a parientes, amigos y vecinos.

Según el estudio de Lynch (1993), esas comunidades lati-
nas no son cerradas, son «unidades en la diferencia», y a partir
de grupos de portorriqueños o salvadoreños o chicanos han for-
mado coaliciones ambientales como Las Madres del Este de Los
Angeles, o El Pueblo para el Aire y Agua Limpios en Kettleman
City en California, o los Vengadores de los Tóxicos de El Puen-
te en Pennsylvania. Algunas de esas coaliciones se extienden más
allá de la frontera de Estados Unidos con México. Vemos una
vez más cómo las relaciones con la Naturaleza y el medio am-
biente convergen con la justicia social, a través de la idea y de la
práctica de la «comunidad»: ése es el rasgo esencial de las organi-
zaciones de justicia ambiental en los Estados Unidos.

¿Cómo hacer para que el movimiento ambientalista do-
minante se vuelva más amplio y efectivo, tomando conocimien-
to de esas «reinvenciones» de la Naturaleza que la vinculan ín-
timamente con la vida social y cultural de cada día? ¿Cómo
hacer para que esas reconceptualizaciones de las conexiones so-
ciales y ecológicas entre las comunidades y el medio ambiente
que son propias del movimiento de justicia ambiental, consi-
gan construir un puente entre los humanos y la Naturaleza y
entre la justicia social y la justicia ambiental?

Quienes escriben sobre el movimiento de justicia ambiental
han argumentado que, para la gente de color en los Estados
Unidos, la Naturaleza está situada en muchas historias cultura-
les distintas, que incluyen la propia historia colonialista, y que
la Naturaleza viene unida a experiencias alienadoras de opre-
sión pero también a experiencias de afinidad y de cooperación
que se manifiestan en la comunidad. Tanto esos escritos como
el activismo de las organización de base de la justicia ambiental
—como los Concerned Citizens, el Center for Community
Action and Environmental Justice, o El Pueblo para el Aire y
Agua Limpios— nos llevan a descubrir unas «reinvenciones»
de la Naturaleza que provienen de esas historias culturales y
que son muy distintas de la concepción del ambientalismo do-
minante.
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JUSTICIA AMBIENTAL

DENUNCIAS

del ecologismo popular
en América Latina

Ofrecemos algunos de los muchos materiales

que los grupos ecologistas latinomericanos

difunden por el mundo,

pequeños episodios de la historia del ecologismo,

donde denuncian agresiones

de empresas y gobiernos

contra el ambiente natural

y contra las mujeres y los hombres,

para quienes la preservación de la Naturaleza

no es un lujo sino una necesidad vital
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Venezuela
British Petroleum

en el delta del Orinoco

Senado de la República de Venezuela
Comisión Permanente del Ambiente y Ordenación Territorial
Caracas, 21 de Enero de 1999

Mr. Eugene Clancy
European Environmental Bureau

Brussels

Por medio de la presente, le envío copia del informe elaborado por la Comisión Permanente de Ambiente Territorial del
Senado de la República de Venezuela, titulado «Actividades de la British Petroleum en el delta del Orinoco», de fecha enero
de 1999.

Tal documento contiene una serie de denuncias de impacto ambiental y social que viene ocasionando la referida empresa
petrolera en el estado Delta Amacuro, región natural casi virgen hasta la llegada de la llamada Apertura Petrolera y territorio
donde habitan desde tiempos ancestrales las comunidades indígenas Warao.

Producto de la actividad que lleva a cabo la British Petroleum en lugares tales como Pedernales y la Ladera-Los Playones,
se está generando un grave problema ambiental y sanitario que afecta no sólo el ecosistema delatico, sino también la salud de
la población indígena Warao, al contaminarse las aguas con los desechos petroleros, aparte de las enfermedades que han traído
e incrementado los trabajadores del negocio petrolero.

En tal sentido, esperamos la colaboración de la Comunidad Europea para poner fin a esta nueva conquista que atenta
contra la dignidad humana.

Atentamente
Senadora Lucia Antillano

Presidente

INFORME SOBRE ACTIVIDADES DE LA  BRITISH PETROLEUM EN EL DELTA DEL ORINOCO

Dirigido a: Comisión de Ambiente y de Ordenación del Territorio
Cámara del Senado
Congreso de la República de Venezuela

Entre los días 28 de septiembre y 6 de octubre de 1998 —se llevó a cabo una inspección en el Estado Delta Amacuro
para constatar ciertas denuncias en relación a actividades petroleras, en el sector del Delta del Orinoco. La Comisión de
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Ambiente y Ordenación Territorial de la Cámara del Senado, estuvo integrada por las asesoras Ing Alicia García y la Lic.
María Eugenia Bustamante, quienes fueron acompañadas por 16 miembros de las comunidades indígenas Warao. La
Comisión se trasladó a las localidades de Capure, Pedernales, La Ladera, Los Playones, Boca de Tigre, Morichal Largo, La
Culebrita, Isla Misteriosa, Winamorena, El Garcero, entre otras comunidades establecidas a lo largo del Caño Manamo, y
a la Ciudad de Tucupita y poblaciones aledañas, a fin de atender las reiteradas denuncias de representantes de las comuni-
dades indígenas Warao y del Movimiento ambientalista Red Alerta Petrolera-Orinoco Oilwatch, sobre las irregularidades y
afectaciones al ambiente y a los habitantes, por parte de las operaciones llevadas a cabo por compañías petroleras que
actúan en ese sector del Delta del Orinoco.

Las denuncias formuladas ante esta Comisión de Ambiente del Senado por parte de la Red Alerta Petrolera-Orinoco
Oilwatch, en el Informe La Cara Oscura de la Apertura Petrolera, hace énfasis sobre la explotación petrolera del Campo de
Pedernales en el Delta y sobre la disposición de desechos de perforación de pozos generados por la British Petroleum, y
que se encuentran depositados en el sitio de La Ladera-Los Playones, a orillas del Caño Manamito en el delta del río
Orinoco.

El campo de Pedernales, fue entregado por PDVSA en 1994 a la empresa inglesa British Petroleum bajo la modalidad
de Convenio Operativo. Este campo se encuentra en la desembocadura del río Orinoco en el golfo de Paria, en el extremo
nororiental venezolano y prevee la explotación de unas 48.000 has, que producirían hasta unos 200.000 barriles de
petróleo al día (algo cercano a toda la producción del Ecuador).

BREVE DESCRIPCIÓN DEL ECOSISTEMA DEL DELTA DEL ORINOCO

En el Delta se pueden distinguir dos zonas muy importantes, un litoral y otra interior, la zona litoral o de «agua
salada» representa la zona costera y es la zona de manglares y de actividades pesqueras; mientras que la zona interior de
«agua dulce» no se encuentra sujeta a la acción del agua de mar. El sistema deltaico, constituye un ecosistema muy
particular, al estar en constante proceso de formación, lo que le confiere una alta fragilidad ambiental, por tal motivo,
cualquier intervención antropogénica ejercerá cierto impacto sobre el mismo. La vegetación acuática se desarrolla en la
desembocadura y riberas de los caños, raudales y lagunas. El manglar —rhozophora mangle—, que conforman bosques
siempre verdes, está relacionado con el agua salada y forma colonias densas impenetrables, como es el caso del Caño de
Capure donde las raíces de los árboles son aéreas y alcanzan alturas de más de 10 metros (Delascio 1985). En esta región
de gran riqueza faunística, habitan en áreas acuáticas, semiacuáticas y en áreas terrestres, gran cantidad de animales que
sirven de sustento a las comunidades indígenas Warao, quienes desde milenios viven en este maravilloso y complicado
mundo natural de ricos y variados ecosistemas y a quienes se les ha dado el nombre de «gente de curiara». Esta zona es una
de las áreas de mayor sensibilidad ambiental de nuestro país.

En la región nororiental de Venezuela se encuentran gran cantidad de fallas, específicamente en el sector entre Peder-
nales e Isla de la Cotorra. El área de Pedernales se considera como una región de alto riesgo sísmico.

El portentoso río Orinoco, está considerado como el octavo más grande del mundo, teniendo una longitud de 2.140
km y llegando a tener hasta una anchura de 22 km. Su cuenca hidrográfica total abarca la mayor parte de nuestro país,
pues a él le tributan aguas más de 2.000 ríos, provenientes de 16 de los 22 Estados del territorio nacional. La corriente del
Orinoco y varias corrientes marianas que bañan al Delta se proyecta hacia el golfo de Paria y afecta incluso hasta las costas
de Trinidad. El manglar es, en verdad, resultado y forjador, a la vez, del ecosistema de terrenos húmedos o humedales que
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lo rodea, ecosistema tan complejo como frágil. El delta del Orinoco es, pues, un muy importante patrimonio para los
venezolanos.

PRIMERA ETAPA DE LA VISTA
RECORRIDO CAPURE Y PEDERNALES EN LA  DESEMBOCADURA DEL RÍO ORINOCO

En Pedernales confluyen dos importantes caños de los 70 grandes caños del delta del Orinoco: el caño Pedernales, y
el caño Mánamo. De modo que es una zona de alta circulación acuífera. El delta del Orinoco es, a su vez, un intrincado
sistema de circulación de agua y terrenos húmedos o humedales que cubre una superficie de unos 40.000 km2. Se trata de
uno de los deltas más grandes del mundo, y posiblemente, el último de los grandes deltas en conservarse todavía en estado
relativamente natural, pues hasta ahora ha tenido poca intervención humana.

La visita hacia Pedernales y Capure se inició el día 30 de septiembre de 1998. Pernoctamos en las instalaciones de la
Alcaldía de Pedernales, los días 1 y 2 de octubre de 1998 —pues no habían hoteles ni pensiones disponibles debido a la
falta de agua permanente que existe en la zona— (como nota informativa, la Alcaldía almacena el agua que cae de los aires
acondicionados— los cuales se mantienen funcionando permanentemente— de manera de utilizar esa agua para el aseo
personal).

En Pedernales sostuvimos conversaciones con funcionarios de la Alcaldía, quienes ratificaron algunos de los proble-
mas existentes en Pedernales, desde la falta de servicios hasta el desempleo y otros relacionados con la actividad petrolera en
la zona del Municipio Pedernales. En la Isla de Capure, luego de hacer los contactos correspondientes con la esposa del
alcalde de Pedernales, se realizó un encuentro en la Casa de la Mujer, con la presencia de funcionarios y miembros de la
comunidad de Capure, y con representantes de comunidades indígenas que vinieron en curiara procedentes de los alrede-
dores del caño Manamo, a fin de registrar sus testimonios.

En esta visita de inspección, pudimos constatar las gigantescas infraestrucutras que la British Petroleum ha instalando
en la zona, así como sus intensas actividades de exploración y explotación, las cuales ya han causado un considerable daño
al ambiente natural de la zona. Entre las actividades más perturbadoras figuran: un intenso programa de explosiones
sísmicas para detectar la ubicación del petróleo, derrames petroleros, y la disposición de desechos contaminantes peligrosos
a orillas del Caño Manamo-Manamito (La Ladera-Los Playones), localidad colindante a comunidades indígenas.

Las instalaciones de la BP nos ofrecieron un cuadro desolador en medio del extraordinario espectáculo que significa
el encuentro entre el mar y el río Orinoco. Las actividades de la British Petroleum en Pedernales ya han comprendido una
fase de exploración, que ha incluido un programa de explosiones para detectar la ubicación del petróleo, la apertura de
picas, el aumento del tráfico humano, e instalaciones propias de la exploración petrolera, en el territorio de unas 48.000
hectáreas que le ha sido entregado a dicha empresa como área de trabajo. El daño al ambiente según lo reportado, ha sido
considerable. Las explosiones han ahuyentado o dañado a la fauna, especialmente a la marina, y alterado el paisaje, los
residuos contaminantes de la maquinaria usada para las perforaciones exploratorias han estado contaminando el ambiente;
entre los daños se han reportado incluso derrames de petróleo accidentales. En relación a las cargas explosivas usadas en la
exploración, cabe señalar que es un método favorito de las compañías petroleras en terrenos pantanosos o cenagosos como
los del delta. Esta técnica puede tener efectos desvastadores sobre animales como el manatí, con un sistema auditivo
extremadamente sensible.

El proyecto petrolero contempla ahora una serie de instalaciones en el canal de la boca de Pedernales, incluyendo una
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red de plataformas y tuberías, a fin de acometer la extracción del crudo y su transporte, De allí se conducirá el petróleo a
la contigua isla de Capure, donde a su vez habrán otras instalaciones para el procesamiento, almacenamiento y ulterior
transporte a una flota de gabarras, cada una con una capacidad de carga de 50.000 barriles de petróleo, que estarán
constantemente haciendo una travesía entre Pedernales y Point Martin en Trinidad, para transportar el enorme volumen
de 200.000 barriles de petróleo diarios que produciría el campo de Pedernales cuando alcance su plena capacidad, según el
Estudio de Impacto Ambiental preparado por la empresa Jantessa C.A.

La promesa del «cero vertido» al río-mar por la utilización de la «alta tecnología» que ofreció la British Petroleum al
Estado venezolano para acceder a las áreas del delta del Orinoco, y que está propuesto en el EIA, no se cumple.

Los desechos de la actividad petrolera en las plataformas, incluyendo la cantidad de químicos y metales pesados y en
algunos casos materiales radiactivos que son extraídos junto con los ripios y el agua de desecho, son depositados al aire
libre en La ladera-Los playones. Al respecto, cabe destacar, que durante las operaciones de perforación de pozos se generan
ripios y agua como desechos, mezclados a su vez con los lodos (en base de agua o aceite) utilizados para esta operación.
Igualmente en la fase de producción de petróleo y gas el agua presente en los yacimientos, es traída a la superficie (el agua
de producción) arrastrando en su descarga, emisiones de hidrocarburos, químicos, sales inorgánicas, sólidos, sales metálicas
y materiales radioactivos. Los volúmenes de agua de producción aumentan a medida que avanza la producción de petróleo
debido a la necesidad de reinyectar agua para mantener la presión dentro del yacimiento. Así, el volumen de agua de
producción llega a ser varias veces mayor que el del petróleo convirtiéndose, el agua de producción, en el mayor desecho,
por lo que el agua de producción y los desechos de la perforación necesitan ser manejados cuidadosamente para minimizar
los impactos ambientales.

En el estudio de Impacto Ambiental efectuado por la Empresa Jantessa estima entre reinyectar y vertir al agua,
desechos líquidos aproximadamente de 54.000 barriles/año, esto para enero del 1996 al febrero del 1997.

SEGUNDA ETAPA DE LA VISITA
INSPECCIÓN LA LADERA - LOS PLAYONES A ORILLAS DEL  CAÑO MANAMO

Al llegar al sitio denominado La Ladera-Los Playones, localidad que se encuentra a 5 horas aproximadamente en bote
desde Tucupita hacia Pedernales, visualizamos unas gabarras, embarcaciones y containers, que se encontraban frente al
sitio. La Comisión se dirigió al Campamento y fue recibida muy amablemente por el Gerente de Asuntos Corporativos
de la empresa DEKANTER, a pesar de que el representante de la British Petroleum, Sr Johann Tuohy (Waste Management
Consultant), presentó una actitud muy agresiva, sugiriendo que desalojáramos el sitio. En nuestro visita por las instalacio-
nes, pudimos observar que a escasos metros (aprox. 15 m) de la orilla del río, violando abiertamente las normas legales
ambientales en cuanto a las zonas protectoras de caños, ríos y otras corrientes de agua, se encuentran alineadas cerca de 5
fosas para el depósito de desechos sólidos y líquidos provenientes de perforación de pozos petroleros en Pedernales.

Estas rudimentarias fosas de plástico negro, llenas de desechos peligrosos, que despiden un mal olor penetrante y
están en constante burbujeo, se encuentran al aire libre expuestas a las lluvias —muy frecuentes en el delta del Orinoco—,
las cuales pueden ayudar a desbordar estos contenedores. Estas fosas tienen una capacidad de almacenar el contenido de
cuatro gabarras de desechos aproximadamente. Las fosas al estar construidas muy cerca del río y tomando en cuenta que
el nivel freático está muy cerca de la superficie, cualquier derrame, por pequeño que éste sea, va directamente al agua,
contaminándola.

17-e.p65 8/07/99, 10:07123



Venezuela - British Petroleum en el delta del Orinoco

124  17 - 1999

Todas las fosas están llenas con desechos y nos preguntamos: ¿cómo y dónde la empresa British Petroleum va a
almacenar los grandes volúmenes de desechos que producirá durante los 20 años que duraría su operación en el delta del
Orinoco?

Los trabajadores que salieron a nuestro encuentro, nos informaron que la Empresa está experimentando, para ver que
podían hacer con los desechos, pues «las pruebas para ladrillos de construcción habían fallado» pero que nuevos ensayos
estaban llevándose a cabo, entre ellos, la utilización de estos desechos como «abono» para la siembra de maíz. Igualmente
comentaron que el agua, una vez separada de los sólidos y tratada, es descargada al río. Sin embargo, todo lo anterior no
soluciona el grave problema del manejo de grandes volúmenes de desechos.

A simple vista, se observan algunas manchas de residuos contaminantes en el suelo, en el agua, y pérdida de vegeta-
ción. El terreno se encuentra inundado en diferentes áreas, y en los alrededores de los tanques-fosas. Se puede observar la
utilización de rudimentarios drenajes del terreno en forma de surcos los cuales descargan las aguas directamente al caño
Manamo, pudiendo llevar al mismo sustancias contaminantes provenientes de los desechos y operaciones que se realizan
para la manipulación de los mismos. La zona de experimentación agrícola para el proyecto de cultivos de maíz —mezclan-
do los desechos sólidos provenientes de la perforación de pozos con tierra del campo— se encontraba inundada y sin
cultivos. Esta zona también estaba siendo drenada directamente hacia el río.

Solicitamos en el sitio, a los empleados de la empresa Dekanter, los resultados obtenidos de los análisis de los desechos
(sólidos y líquidos) del agua de desechos después de tratada y los datos obtenidos de los ensayos de siembra sobre desechos,
pero nos informaron que no los tenían disponibles en el campamento.

En relación a las medidas de prevención que se han tomado en el sitio se observan algunas para los trabajadores,
como es el uso de casco, lentes especiales y botas. Un aviso que restringe el paso a las personas que no utilicen estos
equipos, está visible.

La amenaza de fuga de los desechos, por ruptura, desborde o manipulación de equipos, está presente en la instala-
ción. Se percibe un peligro tanto individual como colectivo. En caso de catástrofes naturales como inundaciones, terremo-
tos, el riesgo es mayor. Sin embargo sólo observamos algunos equipos tipo esponjas para recoger aceites sobre agua, y dos
bombas de achique, pero no observamos ningún otro equipo en caso de emergencias o contingencias para proteger la
salud humana y el ambiente.

Testimonios indígenas sobre los impactos petroleros en esta zona: Los waraos, se han convertido en maestros sofisticados
del aprovechamiento sustentable del delta. Muestra de ello es su aprovechamiento milenario de la palma de moriche, uno
de los habitantes naturales más comunes en el delta: de ella extraen la yuruma, una harina con la que hacen una especie de
pan; larvas comestibles, que surgen en los troncos secos del moriche; semillas que consumen con miel; el mojobo, una
nutritiva bebida; y fibra para hacer chinchorros; alpargatas; cestería; mecates; y hasta velas para sus curiaras, por lo que los
waraos han llamado al moriche «la palma de la vida». Según sus testimonios la industria petrolera ha perturbado la
armonía y el ambiente natural del delta del Orinoco por:

• el acceso a sitios sagrados de las comunidades Warao;
• la perturbación de comunidades antes aisladas;
• la contaminación y pérdida de hábitats y de recursos naturales asociados a la supervivencia de etnias indígenas ancestrales;
• la introducción de nuevas enfermedades (sida, etc.) y proliferación de enfermedades venéreas, tuberculosis, cólera y

otras;
• los abusos, atropellos, violaciones a niñas y mujeres por parte de trabajadores de las compañías petroleras;
• la compra de niñas para la prostitución;
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• el cambio en los patrones culturales;
• el cambio en los patrones de asentamientos tradicionales;
• la invasión de sus territorios por instalaciones petroleras provocando la migración;
• la pérdida del modo tradicional de agricultura y los cambios en la alimentación;
• y en el uso de recursos etnobotánicos para la cura de enfermedades propias;
• la diversión nocturna de los trabajadores petroleros en poblaciones indígenas;
• la presencia de culturas e idiomas ajenos, prostitución, licor, droga, etc.

RECOMENDACIONES

La grave situación observada, nos reveló lo improvisado y altamente peligroso de la disposición de estos desechos
petroleros. Teniendo en cuenta, que estos desechos pudiesen contener elementos químicos, metales pesados e incluso
materiales radioactivos, los cuales pueden afectar la salud humana (en especial el hígado, los ojos, el sistema nervioso, los
pulmones, el sistema inmunológico, y la piel) y que a su vez afecta el medio ambiente marino y terrestre, consideramos
necesario tomar a la brevedad posible, las siguientes medidas:

1. Solicitar la paralización inmediata de las actividades de la British Petroleum en el Campo de Pedernales, y en La
Ladera, hasta tanto se evaluen los impactos ambientales, sociales y económicos que ha generado la actividad de
esta empresa en el delta del Orinoco.

2. Interpelar a los funcionarios del Ministerio del Ambiente involucrados en la permisología y aprobación del
Estudio de Impacto Ambiental de la BP en Pedernales y en La Ladera en vista de que en el caso de La Ladera se
está violando claramente la zona protectora de caños, ríos y otras corrientes de agua (Ley Forestal de Suelos y
Aguas-Reglamento).

3. Investigar las razones, por las cuales el Ministerio del Ambiente (MARNR) luego de las denuncias públicas —
realizadas tanto a nivel nacional como internacional sobre la disposición de desechos en La Ladera, a orillas del
caño Manamo en el delta del Orinoco— deroga el Decreto 2211 sobre normas para el control de generación y
manejo de desechos peligrosos, por el decreto 2289 del mes de febrero de 1998, que a juicio de los representantes
de la British Petroleum, «es más flexible y sobre todo en sus arts. 47 y 52, relacionado con la disposición de
desechos de perforación».

4. Interpelar a los responsables de la producción y de aquellos que manejan el campamento de depósitos de dese-
chos en la ladera caño Manamo, delta del Orinoco.

BP Exploration Venezuela Sr. Johann Tuohy (02) 901 9000-901 9618 - Fax 9019025. email: tuohy@bp.com;

Empresa DeltaLog - Ing Gerente de Proyectos Juan Ramón Peña. Tel (0166) 6911082 - (091) 514436;

Dekanter Ing Roberto Lavado (014) 9921509.

5. Analizar el contenido de los desechos depositados en La Ladera.

6. Evaluar la salud de los trabajadores y de los indígenas que habitan cercanos a La Ladera en Pedernales y Capure.

17-e.p65 8/07/99, 10:07125



Venezuela - British Petroleum en el delta del Orinoco

126  17 - 1999

7. Solicitar a la Fiscalía General de la República el informe preparado por el Fiscal I de Tucupita Sr. Félix Mercades
en relación a la inspección que realizara esta Institución, en el Campamento de La Ladera a solicitud de la
Comunidad Indígena Warao del Garcero.

8. Solicitar a la BP los planes de emergencia o contingencia para proteger la salud humana y el ambiente previstos
para sus operaciones en el Campo de Pedernales y en La Ladera.

9. Solicitar la visita al Campamento de La Ladera —Los Playones a cargo de la British Petroleum, de un Juez y el
traslado de un Tribunal de la República, acompañados de técnicos especialistas en la materia, para paralizar
preventivamente las actividades en este sitio, llevar a cabo una evaluación ambiental y constatar las posibles
violaciones a las leyes ambientales vigentes, entre ellas las siguientes:
– Ley Penal del Ambiente (arts. como el 58, 59, 28, 35, 42, 39, 32, 40, 44)
– Ley Forestal de Suelos y Aguas (reglamento 1)
– Decreto nº 2.289 (normas para el control de generación y manejo de desechos peligrosos)
– Decreto nº 2.214 (normas para la administración de la actividad forestal en reservas forestales, lotes boscosos,
– áreas boscosa ...)
– Decreto nº 2.226 (normas ambientales para la aperturas de picas y construcción de vías de acceso)
– Ley Protección de Fauna Silvestre
– Ley Orgánica de Ordenación del Territorio
– Decreto nº 843 (normas de protección de morichales)
– Ley de Humedales
– Ley Orgánica del Ambiente
– Convención Internacional sobre Diversidad Biológica
– Convención sobre Cambios Climáticos
– Convenio 167 de la OIT sobre poblaciones indígenas
– Convenio Internacional para la Prevención de la Contaminación por Barcos

10. Suspender cualquier permiso de ampliación del área de disposición y almacenamiento de desechos en La Ladera
—Los Playones. Asimismo no otorgar permisos para disponer desechos petroleros en otro sitio del delta del
Orinoco.

Se anexan: 13 fotos y 8 diapositivas de La Ladera, con vista de las fosas de desechos, gabarras a orilla del caño
Manamo y aspecto general del Campamento de la BP; 2 vídeos, el primero realizado en 1997 durante la primera visita
realizada al sitio de la Ladera y otro el día 4 de octubre de 1998 durante la visita de inspección de los representantes de la
Comisión de Ambiente.

María Eugenia Bustamante
Alicia García Scarton
Asesoras de la Comisión de Ambiente del Senado
Caracas, 12 de enero de 1999
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AMIGRANSA. SAMIGRANSA. SAMIGRANSA. SAMIGRANSA. SAMIGRANSA. Sociedad de Amigos en Dociedad de Amigos en Dociedad de Amigos en Dociedad de Amigos en Dociedad de Amigos en Defensa de la Gefensa de la Gefensa de la Gefensa de la Gefensa de la Gran Sran Sran Sran Sran Sabanaabanaabanaabanaabana
Dirección: Apartado Postal 50460. Caracas 1050-A. Venezuela
Tel-Fax: +58 (02) 992 18 84 / +58 (02) 693 95 80
E-mail: AMIGRANSA <amigrans@ccs.internet.ve>

La Sociedad de Amigos en Defensa de la Gran Sabana es una asociación civil sin fines de lucro, constituida en abril
de 1986 para la preservación, conservación y defensa del patrimonio ecológico y cultural de la Gran Sabana-Parque
Nacional Canaima y de todas aquellas áreas pertenecientes al Macizo Guayanes. Nos hemos sumado a esta causa por un
profundo amor a la naturaleza y porque estamos convencidos que el respeto al mundo natural y a las leyes ecológicas es
una de las vías primordiales hacia el bienestar y la supervivencia de la humanidad.

RED ALERRED ALERRED ALERRED ALERRED ALERTTTTTA PA PA PA PA PETRETRETRETRETROLERA-ORINOCO OILOLERA-ORINOCO OILOLERA-ORINOCO OILOLERA-ORINOCO OILOLERA-ORINOCO OILWWWWWAAAAATTTTTCHCHCHCHCH
Grupo fundador y coordinador: AMIGRANSA
e-MAIL: orinoco-oilwatch <amigrans@cs.internet.ve>

La Red Alerta Petrolera (Orinoco Oilwatch), es un movimiento de la sociedad civil independiente, dedicado a adver-
tir sobre el grave impacto ambiental y social de la Apertura Petrolera en Venezuela, y a proponer alternativas a ese modelo
petrolero. Sus miembros proceden de distintas zonas de la geografía nacional, incluyendo áreas de alta actividad petrolera
como Zulia, Monagas, Sucre, y el delta del Orinoco, sus voceros foman parte de grupos ecologistas, culturales, institucio-
nes académicas y de investigación, grupos defensores de los derechos humanos, de etnias indígenas, grupos de pescadores,
y otras poblaciones locales afectados por los impactos de los mega-proyectos petroleros.

Miembros de la RED ALERTA PETROLERA (ORINOCO OILWATCH):
Sociedad de Amigos en Defensa de la Gran Sabana, AMIGRANSA, Sociedad Naturista de Venezuela, Fundamat,

Representantes de Comunidades Indígenas, Red de Mujeres Indígenas Wararo, MOSIN, GREBO, Jardín Botánico de
Tucupita, Instituciones de Investigación de la Universidad Central de Venezuela (UCV), de la Universidad Pedagógica
(UPEL), de la Universidad de Oriente (UDO), Cátedra libre J.P. Pérez ALfonzo, Grupo de Estudios Mujer y Ambiente
GEMA, ECO XXI, Vicaría Derecho y Justicia, Fundación Casa del Trabajador de Sucre. Coordinación Central de Exten-
sión de la UCV, Sociedad Conservacionista de Sucre, Comité» de Solidaridad con EL HORNITO, Frente en Defensa de
la Sierra de Prija, Cinemovil Wuayra, Frente Continental de Mujeres y otras personalidades relevantes del área del petró-
leo, atropología, biología, derecho, agricultura, pesaca y cultura.
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Bolivia
Vientos de protesta

contra Repsol

La empresa petrolera española REPSOL realiza actividades de exploración, explotación y distribución de
hidrocarburíferos en los siguientes países de América Latina: Ecuador, Perú, Argentina, Brasil, México y Bolivia.

Con la REPSOL en Bolivia sucede lo siguiente:

• En 1994, REPSOL se adjudicó un área petrolera de 1.300.000 hectáreas, afectando al Parque Nacional Isiboro
Securé y 4 territorios indígenas.

• Desde 1995 REPSOL ha abierto un total de 1.370 Km de sendas sísmicas en la selva amazónica y ha deforestado
más de 500 zonas de descarga para helicópteros.

• REPSOL ha sido denunciada en repetidas ocasiones por caza ilegal de especies, deforestación de márgenes de ríos,
tala ilegal de árboles y vertido de residuos sólidos.

• Tanto organizaciones indígenas como sindicatos campesinos han denunciado el incumplimiento por parte de REPSOL
de los convenios suscritos.

• En 1997 abrió su primer pozo exploratorio, ocupando dos parcelas campesinas que no fueron compensadas y ver-
tiendo los lodos y crudo en el río Putintiri.

• En 1997 REPSOL se adjudicó cuatro nuevas áreas en Bolivia que afectan a dos Parques Nacionales y a varios
territorios indígenas.

• Se espera que el impacto sobre los ecosistemas amazónicos se multiplicarán si REPSOL no cambia su política destructiva.

Al respecto en España se comenzó una campaña auspiciada por diferentes grupos conocedores de las actividades que
REPSOL ha iniciado en países tropicales y del impacto que esto va a suponer en la próximos años.

La campaña pretende impulsar el contacto que se ha establecido entre las zonas afectadas y los centros donde real-
mente se puede incidir en cambiar la política engañosa de la empresa, logrando un flujo directo de la información. «Si se
globaliza la destrucción, ¿porque no globalizar la resistencia?», indican.

La campaña «AMAZONIA SIN PETROLEO» está concebida como una red de grupos que trabajan independiente-
mente impulsando las siguientes ideas que obviamente son de interés directo para Bolivia:

1. Difundir y contrainformar por todos los medios acerca de los impactos negativos de REPSOL

2. Escribir artículos y cartas a la Directiva de Repsol:
Sr. Alfonso Cortina
Gerente de Repsol
Paseo de la Castellana 278 - 28046 Madrid
rexternas@repsol.es
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3. Formar grupos de trabajo y plantear campañas de información al consumidor (contacto: azufaifo@cascall.org)

4. BIBLIOGRAFÍA
Para los interesados, el Grupo de Petróleo HIDROCARBURANDO, donde participan el Codac, FOCOMADE y

el CEDIB editó cinco dossiers en base a la información recopilada por el Lic. Marc Gavaldá:

• El Papel de las Petroleras en el Chapare

• Estudio de Caso: Las denuncias a REPSOL en el Bloque Secure

• Conflicto entre MAXUS y la Universidad Mayor de San Simón

• Los impactos de CHACO en el Bloque Chimore

• Las prospecciones sísmicas de REPSOL en el Trópico Boliviano

5. La elaboración de estos dossiers fue posible gracias al apoyo de las organizaciones CISS de Italia y «X-Y» de Holanda.
Copias de las mismas están a la venta en el CEDIB, Calle Calama 255, en Cochabamba, telf. 04-257839 o email:
postmaster@cedib.org

Colombia
Asesinato de ambientalistas

y líderes indígenas norteamericanos
Alevoso crimen que enluta la causa ambientalista y la paz del mundo

La Red Alerta Petrolera (Orinoco Oilwatch) de Venezuela se suma al profundo shock y pesar de la comunidad
internacional por el asesinato de los conocidos ambientalistas e indígenas norteamericanos Terrence Freitas (Terry) , Lahe’ana’e
Gay e Ingrid Washinawatok, quienes se encontraban en Colombia desde el 28 de diciembre de 1998 en una pacífica
misión de solidaridad con el pueblo indígena de ese país, los U’Wa.

Como ha sido reseñado por los medios noticiosos internacionales desde hace algún tiempo, los Uwa han librado una
heroica lucha contra la empresa petrolera norteamericana Occidental Petroleum (OXY) y el oficialismo insensible del
estado colombiano, por la protección de sus milenarios territorios y ancestral cultura contra la invasión inescrupulosa y
destructora de la explotación petrolera. Los U’Wa han incluso estremecido al mundo con su anuncio de estar hasta
dispuestos a suicidarse colectivamente antes de permitir la explotación de petróleo en sus tierras, que ellos consideran
sagradas.
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En comunicados pasados de la Red Alerta Petrolera-Orinoco Oilwatch, nos hemos hecho eco de tal lucha, cargada de
un profundo significado para el movimiento ambientalista e indígena mundial y la humanidad, por el enfrentamiento que
entraña la defensa de la vida y la Naturaleza, por un lado, y la destrucción cultural e insaciable codicia depredadora de los
recursos naturales, por el otro. Caso similar a las luchas que llevan los pueblos indígenas en Venezuela en defensa de sus
territorios amenazados por la explotación de los bosques, del oro, del petróleo, del carbón.

Teníamos conocimiento de las nobles y altamente calificadas dotes personales de Terrence Freitas, quien además era
biólogo de profesión, para aportar a una solución justa y constructiva en el conflicto U’Wa vs OXY. Terrence había además
hecho aportes meritorios a Oilwatch Internacional, organización de la cual forma parte la Red Alerta Petrolera-Orinoco
Oilwatch; Terry era un vibrante joven (apenas tenía 24 años), de visión universal y humanista, mucho mas allá de su país.
A pesar de su temprana muerte, Terrence sin embargo dejó la profunda huella de los que pasan por este mundo en pleno
compromiso con la vida y los demás. Como dijo su madre al conocer de su infausta desaparición: «Estoy orgullosa de mi
hijo. Lucho por ayudar a los pueblos indígenas y fue consecuente a sus convicciones. Vivió la vida que quería vivir».

Ingrid Washinawatok, quien trabajaba en favor de los pueblos indígenas del mundo, formaba parte de la Nación
Menominee de Wisconsin, Estados Unidos. Ingrid ayudo a sus hermanos indígenas de El Salvador y Guatemala y fue una
gran aliada de las causas indígenas de nuestro país, con el cual mantenía estrechos lazos de amistad y solidaridad y quien
sostuvo una especial amistad con la líder de la etnia venezolana Wayuu, Noeli Pocaterra Uriana, actual Presidenta de la
Comisión Mundial de Pueblos Indígenas. Lahe’ena’e Gay, fue directora del Pacific Cultural Conservancy Institute de
Hawai, uno de los principales objetivos de esta Institución es preservar las culturas indígenas, Lahe’ena’e era muy respetada
por su gran carisma y fuerza espiritual, Ingrid y Lahe’ena’ pertenecían a la etnia norteamericana Siux. Terry, Ingrid y
Lahe’ena’e son dignos miembros de esa nueva estirpe de auténticos «ciudadanos del mundo», urgentemente requerida por
el planeta para poder superar sus graves retos; ciudadanos planetarios abanderados de una globalización de la solidaridad y
no de la actual y suicida globalización de la codicia.

Exigimos que las autoridades venezolanas colaboren plenamente con las de Colombia y Estados Unidos en el esclare-
cimiento del crimen de los tres compañeros, ejecutado a raíz del secuestro perpetrado el día 25 de febrero en Valledupar
Colombia y encontrados en territorio venezolano a escasos 25 Km de la frontera, perturbando con este trágico y doloroso
suceso, los esfuerzos de pacificación en Colombia y la armonía entre las tres naciones.

Terry, Ingrid y Lahe’ena’e pasan a engrosar la lista de los no pocos ciudadanos del mundo que han ofrendado sus vidas
a la defensa de la Naturaleza y el ser humano. Su muerte aciaga ha enlutado al movimiento ambientalista e indigenista
mundial. Y constituye motivo de profunda reflexión y motivación en la gran lucha que actualmente se libra entre las
fuerzas de la destrucción, oscuridad y violencia, y las de la vida, la luz y la paz, por el futuro de la humanidad y el Planeta.*

Colombia - Asesinato de ambientalistas

* Del asesinato por error de ecologistas a cargo de un destacamento de las FARE, los jefes se excusaron más tarde.
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Ecuador
El manglar de Muisne

Recordados amigos de la RED. He regresado el fin de semana pasado de trabajar con mis compañeras y compañeros
de las comunidades de base en Muisne, quisiera mediante este mensaje, de alguna manera, compartir el sentimiento que
ahora tenemos. Estamos pasando por momentos extremadamente difíciles, nos hemos reunido con el propósito de re-
flexionar y reafirmar nuestra lucha frente a esta traición de las autoridades que se comprometieron cuando muchos de
ustedes nos visitaron, fue un engaño más... y tenemos que profundizar nuestro trabajo.

Hace varias semanas yo he enviado un mensaje a los amigos de Greenpeace alertando de lo que estaba sucediendo acá
en Ecuador y la intención de privatizar las áreas por la que tanto hemos peleado, entonces mi corazón afligido se pregun-
taba, adónde van a ir estas mujeres concheras mañana a trabajar, qué comerán nuestros niños a quienes ahora se les niega
ya el derecho a la educación, a la salud, a la felicidad y qué sentido le daremos a nuestra vida, quienes hemos comprome-
tido las venas en esta lucha.

El viernes pasado en la comunidad de Bolívar una compañera hacía esta reflexión:
«Siempre hemos estado dispuestas a todo, pero ahora más que nunca, nos quieren humillar porque somos negros,

porque somos pobres, pero uno no elige ser de la raza que es, ni no tener que comer, ni estar enferma. Pero yo estoy
orgullosa de mi raza y de ser conchera porque es mi raza la que me da la fuerza para pelear por defender lo que mis padres
fueron y por lo que mis hijos han de heredar; orgullosa de ser conchera porque nunca le he robado a nadie, ni le he
quitado a nadie el pan de la boca para llenar mi hambre, porque nunca me he arrastrado ante nadie por dinero y he vivido
con la frente en alto. Ahora estamos defendiendo algo que es nuestro, nuestro ecosistema, no porque seamos ecologistas
de profesión sino porque necesitamos seguir vivos, porque si el manglar desaparece, desaparece un pueblo, desaparecere-
mos nosotros mismos, ya no seremos parte de la historia de Muisne, ya no estaremos más y eso no queremos entender...
no se qué pasará con nosotros si se acaba el manglar, comeremos desperdicios en algún suburbio de Esmeraldas o de
Guayaquil, seremos prostitutas, no se qué pasaría con nosotros si se acaba el manglar... lo que sí sé es que yo aquí me
muero defendiendo mi manglar, aunque se caiga todo, mi manglar seguirá en pie y mis hijos junto a mí y yo lucharé por
darles una mejor vida de la que yo he tenido... Pensamos, si ahora que los camaroneros no son dueños de las zonas donde
están asentados impiden el paso a las concheras, a los carboneros, no dejan pasar por los esteros, nos insultan, nos echan
bala, qué pasará si el gobierno les entrega estas tierras, han de poner unos letreros grandotes de «PROPIEDAD PRIVA-
DA» y hasta nos han de matar con la bendición del Presidente.»

Yo no soy nadie compañeros para tomar las palabras de las comunidades de base, pero por este compromiso mío por
la vida con ellos, quisiera que ustedes pudieran entender y sentir el dolor que es ver a estas hermosas mujeres llorar
inconsolablemente porque no tienen ya que dar de comer a sus hijos, de ver a estos hombres grandes, corpulentos
derramar lágrimas de impotencia y dejarse morir en la cama sin tener para comprar un medicamento.

Quiero agradecer a muchos de los compañeros de la RED que comparten en la sangre esta situación que vivimos
ahora, porque todos somos atropellados, humillados, considerados ciudadanos de tercera porque no aportamos divisas
para que los grupos ricos de este país se llenen los bolsillos; gracias a quienes están escuchando nuestro llanto y saben lo

Marianeli Torres
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Ecuador - El manglar en Muisne

que estamos pasando quienes estamos acá en esta lucha no por profesión como dijo mi compañera de Bolívar, sino porque
está en nuestra raza, en nuestra sangre, en nuestro corazón, porque vivimos la miseria de las almas mezquinas que no
conocen el significado de la palabra justicia.

Con cariño especial para Jorge, Jacob Raj, Mina, Elmer, Kushi y todos los hermanos que aún tienen la identidad de
pueblos del Sur, que viven cada día por su dignidad de seres humanos.

Gracias, un abrazo fuerte.

Marzo de 1999
FUNDECOL

fundecol@ecuanex.net.ec

Costa Rica
La policía reprime una manifestación

pacífica en la península de Osa

Alicia Casas y Ernesto Bolaños

San José, Costa Rica, 3 de marzo de 1999

Estimados colegas:

Hace dos semanas, el 19 de febrero de 1999, sucedieron hechos preocupantes para el movimiento ambiental, y
especialmente para las comunidades de península de Osa y el Frente Nacional por los Bosques en Costa Rica.

Estamos enviando el comunicado de prensa y UNA CARTA QUE PEDIMOS SE ENVÍE A LA
VICEPRESIDENTA Y MINISTRA DEL AMBIENTE, ELIZABETH ODIO, VÍA FAX O CORREO ELECTRÓNI-
CO. Esta es una campaña internacional de prevención sobre el tema de la represión y la intolerancia hacia el movimiento

ambiental en nuestro país. Recordamos que hemos sufrido muertes de personas importantes para el movimiento por
campañas realizadas en la misma región, la península de Osa. Esta carta es la que se está firmando a nivel nacional,

siéntanse libres de modificarla, y POR FAVOR ENVÍEN COPIAS a jupacr@sol.racsa.co.cr

Para mas información nos pueden contactar a jupacr@sol.racsa.co.cr
Tenemos vídeos, fotos y recortes de prensa, así como información sobre la campaña por si les interesa enterarse más.

Sin más por el momento, se despiden agradeciendo de antemano su solidaridad,
Alicia Casas, Ernesto Bolaños por Frente Nacional por los Bosques.
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COMUNICADO DE PRENSA

Policía reprime manifestación pacífica en península de Osa

Costa Rica, Chacarita, carretera interamericana:

Una manifestación pacífica que pretendía ser una acción informativa en la Carretera Interamericana para llamar la
atención de las autoridades, la prensa, y el público presente sobre la grave situación de los bosques de la Península de Osa
fue interrumpida por la Policía de una forma violenta.

Los manifestantes sumaban mas de cien personas entre organizaciones comunales, grupos solidarios de San José y la
Zona Norte, campesinos dueños de bosque, y COVIRENAS (funcionarios ad honorem del MINAE que son Comité de
Vigilancia de los Recursos Naturales). Aludiendo que actuaban bajo órdenes supremas, interrumpieron la acción a los
cinco minutos de iniciada, rasgando las mantas que decían «Estamos dispuestos a todo por Nuestros Bosques», y «Frente
Nacional por los Bosques». Ante la reticencia de los manifestantes a ser despojados de sus mantas, los delegados policiales
procedieron de forma desorganizada y violenta contra los pacíficos manifestantes. Alegando que actuaban en defensa
propia porque los manifestantes los golpeaban, cosa que no ocurrió ni antes ni después de la agresión policial, siguieron
propinando patadas y empujones a diestra y siniestra. Seguidamente las autoridades procedieron a subir en dos autos a
cuatro manifestantes, los cuales fueron trasladados en dos autos, uno hacia el sur y el otro hacia el norte. Los policías se
negaron a dar información de hacia dónde llevaban a los detenidos, y su detención se dio en circunstancias ilegales que
técnicamente operan como un secuestro que violentó los derechos humanos de los compañeros. Durante una hora, los
policías insistieron en que sólo se habían llevado a dos detenidos.

Ante esta manifestación de violencia y la incertidumbre de lo que podría ocurrir a los ecologistas detenidos se decidió
bloquear la carretera hasta lograr la liberación de los mismos, quienes fueron devueltos al grupo aproximadamente dos
horas después de su detención, momento que dio fin al exitoso bloqueo de la Interamericana. Las organizaciones
ambientalistas que participan de esta Campaña por la Defensa de los Bosques de la península de Osa ven con preocupa-
ción la creciente ola de intolerancia y violencia con la que actúa tanto la policía como el sector maderero. Un dato
importante es que la policía se hizo presente horas antes de iniciar la actividad, lo que significa que habían sido notificados
sobre la misma, y tenían órdenes supremas de impedir que se realizara. Esto hace pensar a los organizadores de la acción
que existió presión de parte del sector maderero para que la actividad no fuera posible.

Cecilia Solano, dirigente comunal de la península, planteó lo siguiente: «Estamos haciendo uso de nuestro legítimo
derecho de manifestarnos para defender los bosques de nuestro país. Los bosques son asunto de todos los habitantes del
planeta, defenderlos es un derecho humano. Cualquier intento de reprimir estas acciones es una clara violación a nuestros
derechos humanos».

Se está relacionando a las personas y organizaciones que participamos en dicha actividad con actos violentos (el
incendio de la Delegación Policial) acaecidos recientemente, en el sector de Rancho Quemado en Rincón de Osa. El
Frente Nacional por los Bosques y las comunidades organizadas negamos absolutamente cualquier relación con acciones
violentas en contra de instalaciones de la fuerza pública. Nos están involucrando perversamente con hechos ajenos a
nuestro movimiento pacifista.

Antecedentes:
Esta manifestación se inscribe dentro de la Campaña para Salvar los Bosques de Osa, que se viene realizando desde

junio de 1998. En el proceso participan grupos comunales, organizaciones de la zona, y organizaciones solidarias de San
José que participan en el Frente Nacional por los Bosques.
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Hay cifras alarmantes sobre la deforestación en esta zona, una de las más empobrecidas del país, como que para 1999
hay 10.000 árboles marcados para morir. Sin embargo, los beneficios de esta industria los están recibiendo básicamente
sectores que no habitan el lugar. Solamente un 2% del precio final de la madera lo reciben los campesinos dueños de bosque.

El objetivo de la actividad del 19 de febrero era la firma de una petitoria que contenía diez puntos claves para salvar
los bosques de la Península. Entre estas demandas se encuentran:

• la revisión de todos los planes de manejo que hay aprobados a fin de determinar el verdadero impacto ambiental que
conllevan;

• el establecimiento de un órgano neutral de control forestal (las autoridades del MINAE no actúan con suficiente
objetividad);

• la asignación del presupuesto completo, recaudado a través del impuesto a los hidrocarburos, para el Programa de
Servicios Ambientales (que permitiría pagar incentivos por conservación de bosque a los pequeños dueños de bosque);

• la eliminación de los incentivos para «manejo forestal», que permiten la tala del 40% del bosque y además reciben
grandes sumas de dinero por incentivos.

CARTA PARA LA VICEPRESIDENTA Y MINISTRA DEL AMBIENTE

Tel: (506) 233 95 34 / Fax: (506) 222 41 61
e-mail: eodio@casapres.go.cr

San José de Costa Rica,
22 de febrero de 1999
Señora
Elizabeth Odio
Vicepresidenta de la República
Ministra de Ambiente y Energía

Presente

Estimada Señora:
Reciba un cordial saludo de parte de nuestra organización. Por

este medio queremos manifestarnos ante los graves hechos de violen-
cia ocurridos el pasado viernes 19 de febrero del año en curso en
península de Osa .

Observamos con gran preocupación la forma violenta en la que la
policía intervino la manifestación pacífica que organizaron las
comunidades de Osa y el Frente Nacional por los Bosques. Esta
pretendía ser una actividad informativa en la Carretera Interamericana
a la altura de Chacarita, con el objetivo de llamar la atención de
la prensa, el público presente y las autoridades del MINAE sobre la
grave situación de deforestación que sufre la península. Sin embar-
go, la policía trató de impedir la actividad de una forma violenta,
detuvo en circunstancias ilegales a cuatro de los manifestantes y
rasgó las mantas alusivas a la actividad.

Costa Rica - La policía reprime una manifestación
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En la noche de ese mismo día, la delegación policial de Rincón de
Osa fue incendiada, generando horas después una acusación directa
contra los organizadores de esta manifestación pacifica.

¿Cómo es posible, señora Ministra, que en Costa Rica, un país que
presume a nivel mundial sobre su consolidada democracia y su protec-
ción al medio ambiente, se esté persiguiendo y reprimiendo a los
ambientalistas y las comunidades que pretenden proteger sus recur-
sos?

¿Es que no hay derecho a defender los últimos bosques que quedan
en el país?

Recordemos que éstos no son los primeros actos de represión
contra los que luchan por la vida. Sabemos que en los últimos años,
en Costa Rica se vienen dando hechos de violencia y persecución
contra aquellos ciudadanos y ciudadanas que han defendido los recur-
sos naturales a nivel local, nacional e internacional. De diversas
formas se ha impedido el accionar de grupos y personas que se han
organizado con el fin de detener actividades insustentables para el
país y particularmente para las comunidades. Incluso se han dado
muertes de personas activas en estas luchas que han perecido en
circunstancias aún no esclarecidas.

Le pedimos a usted como Vice presidenta de la República, Ministra
del Ambiente y como reconocida defensora de los Derechos Humanos a
nivel internacional, actúe para frenar la ola de intolerancia, re-
presión y violencia que se ha desencadenado alrededor del movimiento
ambiental y las comunidades que defienden su derecho a vivir en un
ambiente sano.

No estamos dispuestos a aceptar más violaciones a los derechos
humanos de los que defienden la vida en nuestro país y el Planeta.

Le solicitamos que interponga sus buenos oficios para garantizar
las condiciones que permitan a las organizaciones sociales y la
gente ejercer su legítimo derecho de hacer campañas y organizarse.
Creemos que es importante que usted genere un diálogo con las
organizaciones y personas que están involucradas en este proceso de
defensa de los bosques, para visualizar más claramente las medidas
de protección que necesitan urgentemente.

Esperando que usted tenga la voluntad de intervenir a la mayor
brevedad posible en esta delicada situación, se despide, atenta-
mente,
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Paso a la acción
directa en

la lucha contra
los transgénicos

Javier Rodríguez Martín*

Como activista de base he participado tanto en España como
en el Reino Unido en acciones contra la introducción de ali-
mentos manipulados genéticamente. Diría que en España esta-
mos aún en una etapa inicial de aproximación al problema,
por lo que nuestras campañas se basan en la concienciación
pública, ya sea a través de charlas o poniendo mesas en la calle,
así como la constitución de una red que agrupe a aquellos co-
lectivos más concernidos (ecologistas, organizaciones agrarias,
asociaciones de consumidores y vecinos, ONG de ayuda al
desarrollo, etc.) y un objetivo: recoger un millón de firmas en
contra del cultivo y comercialización de dichos alimentos. No
tengo nada que objetar a esta estrategia pero la experiencia bri-
tánica, con varios grupos trabajando en el asunto desde dife-
rentes perspectivas (desde los que producen material teórico
para apoyar nuestra postura a los que optan por la acción di-
recta no violenta) nos muestra otras vías a tener en cuenta.

Con unos partidos políticos generosamente financiados
por la industria de la biotecnología, dar la batalla en el nivel
parlamentario me parece un esfuerzo encomiable pero poco
práctico. Esta afirmación no es gratuita. De hecho en un in-

* C/. Amor de Dios, 39, 5º F / 47010 Valladolid.
1 Es de notar que 8 de los 12 miembros del Comité de Lords que reco-

mendó el cultivo de estos alimentos tienen fortísimas relaciones con el

sector agrícola. El Ministro para la Ciencia, Lord Sainsbury que partici-

pó en dicho Comité preside la Gatsby Foundation que ha inyectado

millones de libras en la investigación de productos transgénicos. Asi-

mismo el Ministro de Agricultura ha creado un programa de propagan-

da consistente en vídeos y folletos para promover la comprensión del

público hacia estos productos.

forme filtrado de Monsanto se reconoce que ha habi-
do un fracaso en el apoyo del público, pero que entre
la elite política ha habido claros progresos.1 Como co-
menta el parlamentario laborista por Nottingham, Alan
Simpson: «Hay momentos y asuntos en la historia

donde el Parlamento es inadecuado y es la propia sociedad la
que debe actuar. En el caso de la ingeniería genética y las pa-
tentes sobre la vida, yo creo que hemos alcanzado uno de esos
momentos históricos.» Esta declaración tiene más valor incluso
si sabe que Mr. Simpson tiene un puesto relevante en la comi-
sión que la Cámara de los Comunes ha establecido para tratar
esta problemática.

Así tenemos por un lado un Parlamento que fracasa, ino-
perante ante las expectativas de la sociedad, teniendo en cuenta
que un 77% de la sociedad británica está por la prohibición de
los alimentos manipulados genéticamente de acuerdo a un es-
tudio llevado a cabo por el Instituto MORI durante el pasado
verano de 1998 (creo que el porcentaje de la sociedad española
asimismo opuesta es bastante similar). Por otro lado tenemos
que desde hace meses en nuestros campos ya se están cultivan-
do las primeras plantas modificadas genéticamente con el apo-
yo de algunos agricultores tentados por la golosa publicidad de
Monsanto y Novartis y supongo que sin mayores preocupa-
ciones acerca de los riesgos que comporta esta tecnología, sin
descartar el peligro de polinización cruzada entre plantas modi-
ficadas y los cultivos adyacentes que operan dentro del estándar
tradicional. Creo que es en este terreno, a pie de obra, donde
hay que dar la batalla. Con ello no digo que nos olvidemos de
las actividades que estábamos realizando, pero creo que nues-
tros esfuerzos tienen que enfocarse hacia la acción directa no
violenta en los propios campos de prueba, al estilo que GenetiX
Snowball lo está haciendo en el Reino Unido.

Como todas las campañas de acción directa no violenta
(el movimiento de insumisión a la PSS y al SMO sería un
buen ejemplo) tiene elevados costes entre los que los que hay
que considerar la frecuente visita a los tribunales e incluso la
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cárcel, reconociendo que muchos activistas no están por la la-
bor de arriesgar sus vidas profesionales y personales. Sin em-
bargo, a mi modesto entender, es una manera muy efectiva de
parar los pies a unas corporaciones que juegan a la política de
los hechos consumados. El modo de actuación de GenetiX
Snowball es muy simple: basados en la tradición Snowball (que
literalmente significa bola de nieve, una bola de nieve que va
creciendo según va rodando) que se remonta a las luchas del
pacifismo en los ochenta con movimientos como las mujeres
de Greenham Common en el Reino Unido o la campaña «Con-
virtamos las espadas en arados» en EE UU, se estructura en
pequeños grupos locales formados por el boca a boca, a través
de meetings u otros actos de preparación en técnicas de acción
no violenta (que aquí llevan los cuáqueros a través de sesiones
gratuitas y que en España podrían se realizadas por aquellas
asociaciones del movimiento pacifista involucradas en la cam-
paña). Al mismo tiempo se van buscando los lugares donde se
están cultivando estas plantas modificadas, ya sea a través del
registro público (en el Reino Unido los campos de prueba son
obligados por ley a estar censados y la información está a dis-
posición del público) o por medio de noticias que puedan te-
ner grupos participantes en la campaña (y ahí las asociaciones
de agricultores y ganaderos pueden jugar un papel importan-
te). Antes de la acción propiamente dicha sería conveniente
trabajar tres puntos:

• informar a otros grupos, asociaciones, sindicatos, consumi-
dores, supermercados a nivel local, explicando nuestra posi-
ción;

• preparar el material para la acción (pancartas, comida, «uten-
silios de trabajo»).

• preparar coordinadores que trabajarán de cara a la policía y
medios de comunicación exponiendo nuestra acción.

Elegido el día y el lugar (suelen ser el primer y el tercer
fin de semana de cada mes) nos pondremos en contacto con el
agricultor en cuestión explicándole los riesgos que comporta el
tener un cultivo de esas características para el mismo y para
otros agricultores de alrededor; con la policía comunicándoles
que se va a actuar siguiendo pautas de acción no violenta; y
con los medios de comunicación. Finalmente hay que prepa-

rar el «momento después» ya que seguramente se producirán
arrestos (aunque sea por pocas horas) y un más que posible
juicio (la gente del MOC podría asesorar perfectamente llega-
da esta etapa).

La primera acción de este tipo tuvo lugar en Model Farm,
Oxfordshire, el 4 de julio de 1998. Se llevó una pancarta, va-
rias banderas, cinta para acordonar el lugar y bolsas de plástico
grandes marcadas con el símbolo de material manipulado
genéticamente. También se llevó un plantón de manzano para
plantarlo allí y que servía como ejemplo de otra forma más
sustentible de producir nuestros alimentos. Cinco personas se
ocuparon de la labor de «descontaminación», mientras otras
seis se encargaron del trabajo de apoyo: relaciones con el gran-
jero, la policía o la prensa. Después de 20 minutos de «descon-
taminación», las cinco fueron detenidas y seguidamente libera-
das sin cargos. La policía confiscó la pancarta y los «útiles de
trabajo». Doce días después de la acción, la compañía Monsanto
denunció a los cinco activistas para evitar que entren en otros
campos de prueba o inciten a otros a hacerlo (lo que en inglés
se conoce como SLAPPS, literalmente procesos estratégicos
contra participación pública).2

Éste es el «modus operandi» de GenetiX Snowball que
como se puede apreciar no han inventado nada nuevo, pero
que junto a las declaraciones del Príncipe de Gales han puesto
el tema de la manipulación genética de los alimentos en un
punto en que es muy difícil obviarlo tanto para el gobierno
como a los políticos en general.

Esta experiencia de acción directa no violenta no es la única
que está sucediendo. Así por ejemplo en la India han aparecido
la campaña «Queremos a Monsanto». Más de 50.000 de sus
miembros permanecieron «burlándose» de un edificio guber-
namental. Ellos desmantelaron una oficina perteneciente a la
multinacional Cargill, ladrillo a ladrillo. Sus acciones al estilo
de Gandhi evitan la violencia y se producen después de repeti-
dos avisos hacia los que serán sus objetivos, con todos los acti-
vistas responsabilizándose personalmente por sus acciones. En

2 No es para menos, pues esta empresa ha invertido casi un billón y

medio de pesetas en los dos últimos años comprando compañías de

semillas y biotecnología.
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diciembre destruyeron campos de pruebas de cultivos modifi-
cados genéticamente. Ahora planean repetir sus acciones en
Europa golpeando las oficinas europeas de Shell, Nestlé,
Monsanto y Cargill.3 El presidente de la asociación de granje-
ros del estado de Karnataka, Nanjundaswamy dijo: «la única
alternativa para cualquier persona en una democracia es prote-
gerse a sí mismo mediante la acción directa».

En un momento en que se aprecia cierto decaimiento en
el mundo alternativo español no estaría de más revisitar tradi-
ciones como la de la acción directa no violenta que tan buenos
resultados nos dio en el pasado y aplicarlo a este nuevo reto
que se nos presenta (no sólo al ecologismo sino también a los
pequeños y medianos agricultores y ganaderos, ONG de ayu-
da al desarrollo, consumidores y ciudadanos en general pre-

ocupados por el vaciamiento de nuestra democracia). Un reto
que de acuerdo a Jeremy Rifkin determinará el próximo siglo.
Y todo ello sin olvidar que debido a la oposición en los países
centrales europeos se espera que los cobayas seamos los países
del sur y este europeo.
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3 Se enmarca en una campaña global que también actuará contra la

OTAN, la Organización Mundial de Comercio (OMC) y la bolsa de Milán.

Su caravana intercontinental alcanzará su clímax con acciones a nivel

global contra los organismos financieros mundiales coincidiendo con

la Cumbre del G8 al 18 de junio de 1999 en Colonia. Se espera que

también visitan España.
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Campaña contra
el comercio

de armas

ESPAÑA ASCIENDE AL QUINTO LUGAR
MUNDIAL EN EXPORTACIÓN DE ARMAS

C3A, Tica Font y Pere Ortega

España, según el anuario de 1998 del SIPRI (Centro de
Estudios por la Paz de Estocolmo), ha ascendido en el
ranquing mundial del período de 1993 a 1997 de
exportadores de armas al décimo lugar, en 1997 ocupaba
el decimoctavo. Pero tomando sólo como referencia el año
1997 (Tabla 1) ha subido hasta el quinto lugar detrás de
EE UU, Rusia, Gran Bretaña y Francia, y por delante de

TTTTTabla 1abla 1abla 1abla 1abla 1
PPPPPrincipales países exporrincipales países exporrincipales países exporrincipales países exporrincipales países exportadortadortadortadortadores de armas 1993-97es de armas 1993-97es de armas 1993-97es de armas 1993-97es de armas 1993-97

(en millones de $ USA)(en millones de $ USA)(en millones de $ USA)(en millones de $ USA)(en millones de $ USA)

RankRankRankRankRank PPPPPAISAISAISAISAIS 19931993199319931993 19941994199419941994 19951995199519951995 19961996199619961996 19971997199719971997 1993-971993-971993-971993-971993-97

1 Estados Unidos 12.504 10.434 9.823 9.528 10.840 53.129
2 Rusia 3.541 1.117 3.218 3.904 3.466 15.246
3 Gran Bretaña 1.585 1.506 1.726 1.975 2.631 9.423
4 Francia 898 704 811 2.004 3.343 7.760
5 Alemania 1.562 2.392 1.255 1.399 569 7.177
6 China 1.108 687 887 679 170 3.531
7 Holanda 351 502 381 440 504 2.178
8 Italia 353 289 338 393 408 1.781
9 Canadá 220 365 434 239 81 1.339
10 EspañaEspañaEspañaEspañaEspaña 94 260 120 117 639639639639639 1.230
11 Israel 186 140 237 260 335 1.158

Fuente: SIPRI 1998

Alemania y China. Con unas exportaciones que ascienden a
639 millones de dólares (95.000 millones en pesetas de 1997).
O sea un ascenso espectacular que coloca a España entre los
primeros lugares de exportadores mundiales de armas. Hay que
reseñar, que el SIPRI sólo contabiliza exportaciones de armas
pesadas, con lo cual no se tienen en cuenta las armas ligeras y
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cortas, ni accesorios y complementos, lo cual haría aumentar
las exportaciones alrededor de unos 10.000 millones más, que
es la cifra que en armas cortas aproximadamente exporta Espa-
ña (ver Materiales de Trabajo nº. 10). Estas cifras vienen a co-
rroborar las ya anunciadas en un estudio realizado por una
miembro del C3A donde el promedio de exportaciones anua-
les alcanzaban cifras entre 80 y 90.000 millones de pesetas.

EL GOBIERNO ESPAÑOL INFORMA
DE LAS EXPORTACIONES EN ARMAS

El Ministerio de Economía y Hacienda ha publicado un infor-
me (30-7-98) sobre las “E“E“E“E“Exporxporxporxporxportaciones de material de defen-taciones de material de defen-taciones de material de defen-taciones de material de defen-taciones de material de defen-
sa y de doble uso en 1997”sa y de doble uso en 1997”sa y de doble uso en 1997”sa y de doble uso en 1997”sa y de doble uso en 1997”, donde cifra las exportaciones en
material militar en 95.128.373 millones de pesetas (esta cifra
se corresponde con la publicada por el SIPRI en su anuario de
1998). El informe por primera vez incluye los materiales de
doble uso, de tecnología avanzada y susceptibles de ser utiliza-
dos de forma civil o militar, los cuales se cifran en 33.121.562
millones de pesetas, indicando los países de destino. Pero en
cambio no menciona, en ningún caso, de que clase de produc-
tos se tratan. Igualmente necesario, sería conocer su tipología,
puesto que, muchos de los países receptores (Singapur, Tailandia,
Corea del Sur, Turquía, Brasil, Egipto, Sudáfrica, Israel,
Indonesia, Malasia) están teniendo un papel cada vez más des-
tacado en la producción de armamentos y sería conveniente
asegurar que las transferencias tecnológicas españolas no servi-
rán para impulsar la industria militar de países en vías de desa-
rrollo.

El aumento espectacular de las exportaciones en 1997
puede ser debido a un factor determinante, el cambio de me-
todología para establecer las exportaciones. Los informes ante-
riores a 1997 estaban elaborados a partir de los aranceles adua-
neros, que incluían muy pocas posiciones destinadas a arma-
mentos, con lo cual muchas exportaciones de armas eran
incluidas como material civil. Esto hacía que los datos publica-
dos hasta 1996 resultaran muy parciales.

Para computar las exportaciones de 1997 se ha cruzado el
número de licencia de exportación con el mismo número re-
gistrado en aduanas. De dicha manera, todo permiso de ex-

portación concedido y que haya sido exportado queda compu-
tado.

El informe relaciona los países destinatarios de las expor-
taciones españolas, pero no indica qué tipos de armas se han
suministrado a cada uno de los países. Tan sólo se destacan las
ya muy conocidas ventas a Tailandia, un portaaviones fabrica-
do por E.N. Bazán y ocho aviones Harrier de segunda mano
de despegue vertical para el mismo portaaviones, con un im-
porte total de 48.405 millones de pesetas; y para Turquía, las
piezas para aviones y aviones de transporte militar de CASA
(Construcciones Aeronáuticas, S.A.) por un importe de 16.674
millones de pesetas. Entre los dos países suman un 68% del
total de las exportaciones. En el caso de Turquía, hay que re-
cordar que algunos países de la Unión Europea están cuestio-
nando la venta de armas a este país, por la fuerte represión a
que se ve sometido el pueblo kurdo y por las continuas viola-
ciones de los derechos humanos en este país. Cuestiones éstas
que acaban de ser incluidas en el Código de Conducta Euro-
peo que regula las exportaciones de armas de la UE, aprobado
el pasado 25 de mayo. Pese a ello España no duda en conti-
nuar suministrando material militar a Turquía.

Igualmente escandaloso, y esto sí que incumple el acuer-
do alcanzado en el Congreso de Diputados español sobre trans-
parencia de armas, así como el Código de Conducta mencio-
nado de la UE que, países que son objeto de embargo por
parte de Naciones Unidas, figuren en el listado de países que
han recibido armas españolas o material de doble uso (ver Ta-
bla 2), como Angola, China, Irán y Nigeria. Otros que sufren
conflictos internos o violaciones de los derechos humanos tam-
bién han recibido transferencias, como Turquía, Colombia,
Indonesia, México, Kenia, India, Rusia, Siria, Marruecos, Sri
Lanka y Pakistán.

Según se desprende del informe, tan sólo un 25% de los
países incluidos en el informe cumplirían los requisitos para
recibir armas españolas y el 75% restante tendrían que ser ob-
jeto de debate político, pues tendría que cuestionarse la conve-
niencia de exportar armas a estos países. Además, como en in-
formes anteriores, el gobierno sólo facilita un listado de países
receptores, así como el importe total de las exportaciones, pero
no especifica el tipo de producto, dato que resulta imprescin-
dible para poder valorar el impacto de la exportación. La infor-
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mación está carente de contenido, pues le falta lo esencial, qué
clase de armas se han exportado.

Por último, resulta alarmante que por primera vez, el in-
forme se anuncia como un substancioso avance respecto al pa-
sado, y no duda en presentar el incremento de las exportacio-
nes de armas como un índice positivo para la economía nacio-
nal. Lo cual pronostica que se va a continuar promocionando
las exportaciones militares por encima de cuestiones éticas.

ARMAS DEL  FUTURO Y DAÑOS
COLATERALES

Pere Ortega

La Guerra del Golfo fue algo más que un conflicto. En primer
lugar, porque apareció justo después de la desaparición de la
URSS y abrió una nueva época para los conflictos internacio-

PPPPPaísaísaísaísaís TTTTTipologíaipologíaipologíaipologíaipología SSSSSituaciónituaciónituaciónituaciónituación

Angola Doble uso Embargo ONU
Colombia Doble uso y armas Conflicto y derechos humanos
China Doble uso Embargo ONU
India Doble uso y armas Conflicto
Indonesia Doble uso y armas Conflicto y derechos humanos
Irán Armas Embargo ONU
Kenia Doble uso Conflicto
Marruecos Doble uso y armas Conflicto
México Doble uso Conflicto
Nigeria Doble uso Embargo ONU
Pakistán Doble uso y armas Conflicto y derechos humanos
Rusia Doble uso Conflicto
Siria Doble uso Conflicto y derechos humanos
Sri Lanka Doble uso Conflicto y derechos humanos
Turquía Doble uso y armas Conflicto y derechos humanos

TTTTTabla 2abla 2abla 2abla 2abla 2
PPPPPaíses con embargo o conflictos que raíses con embargo o conflictos que raíses con embargo o conflictos que raíses con embargo o conflictos que raíses con embargo o conflictos que reciben armas españolaseciben armas españolaseciben armas españolaseciben armas españolaseciben armas españolas

nales, tanto por su dimensión: el Primer Mundo unido contra
un país del Sur; como por su carácter: el Primer Mundo se
lanza a una guerra por el control del principal recurso energéti-
co de la economía mundial, el petróleo; como por el modelo
de guerra: virtual (nada parecía ser lo que era), sin víctimas
aparentes (luego hubo 100.000 por el lado iraquí); también,
por primera vez, se ejerció un control exclusivo de los medios
de comunicación por parte de una sola agencia (del Pentágo-
no); y por último, se ensayó un nuevo modelo de fuerza arma-
da de carácter multinacional equipada con las más sofisticadas
tecnologías en armamento para practicar el nuevo modelo de
guerra.

Esa nueva fuerza multinacional surgía de la necesidad de
superar la época de la guerra fría que existía, con la desapari-
ción del Pacto de Varsovia y el abandono de la posibilidad de
un ataque o invasión proveniente de ese bloque militar. Con la
intención de hacer plausible que, para los nuevos riesgos ya no
eran necesarios enormes ejércitos de cientos de miles de hom-
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bres con los que contrarrestar una posible ofensiva de esa parte
de Europa, riesgos que se veían reducidos con la firma de acuer-
dos (Tratado de Armas Convencionales en Europa y Acuerdos
de Desarme en Ginebra) de reducción y retirada de efectivos,
cierre de instalaciones, retirada y destrucción de armamentos
en todos los frentes.

Había que pasar a definir pues, cuáles eran los riesgos y
peligros del futuro, y en virtud a ellos, aprestarse a disponer de
un modelo de fuerzas armadas acorde con esas necesidades. El
Pentágono primero y luego la Alianza Atlántica, también la
UEO en Europa, o sea estructuras militares, no tardaron en
llevarlo a cabo, y delimitaron, en primer lugar, que éstos serían
de carácter multifacético, o sea, con rasgos diferenciados entre
sí; y en segundo lugar, de carácter multidireccional, y por tan-
to provenientes de los más diversos puntos cardinales del pla-
neta; y que de acuerdo con los planes de esas organizaciones, se
resumían en: terrorismo internacional, narcotráfico, tráfico y
producción de armas de destrucción masiva (nucleares, quími-
cas y bacteriológicas), catástrofes humanitarias que provoquen
oleadas migratorias, rescate de rehenes, y por último las ame-
nazas provenientes de los denominados —por el Pentágono—
estados “parias”, definición acuñada para con aquellos países
que, como Irán, Irak, Libia... con  gobiernos hostiles o enemi-
gos de EE UU, puedan amenazar los intereses de todo tipo
que este país tiene repartidos por el planeta. Aparte de los peli-
gros de desestabilización que pudieran entrañar algunos con-
flictos internos de los estados, o las agresiones de unos estados
a otros que pudieran poder en peligro la paz regional o mun-
dial, que a su vez podrían desestabilizar los mercados de la eco-
nomía mundial. Sin descartar, por último, las intervenciones
militares para llevar a cabo «misiones de paz» o «injerencias
humanitarias» en aquellos países en los que convenga defender
los derechos humanos.

Para hacer frente a esas nuevas clases de amenazas, conflic-
tos y crisis era necesario disponer de otro tipo de fuerzas arma-
das, muy diferentes a las que actuaron durante la guerra fría.
En primer lugar, reducir los ejércitos al mínimo imprescindi-
ble; y en segundo, tener un común denominador a todos los
países aliados, su modernización, entendiendo por tal,
pertrecharse de las últimas tecnologías en materia de armamen-
tos, con un personal mejor formado para la utilización de esos

sofisticados armamentos, y dispuestos para intervenir con gran
celeridad donde los compromisos de los foros internacionales
lo demanden.

Esos nuevos ejércitos, equipados con armas de tecnología
punta y de gran precisión, sistemas de armas inteligentes y de-
más artilugios tecnológicos, como el microchip, los circuitos
integrados, la fibra óptica, el láser, ordenadores, utilización de
satélites espaciales. Elementos con los que se hará posible llevar
a cabo otro tipo de intervenciones y guerras. Como por ejem-
plo las llamadas «guerras electrónicas», con las que se anularán
telefonías, servicios de radio, radares, televisiones, o introduci-
rán virus en los servicios informáticos del enemigo. Lo cual
hará necesario disponer de sistemas electrónicos cada vez más
perfeccionados con los que obtener información precisa sobre
las partes en el conflicto o del posible adversario, clase de
equipamientos y armamentos que permitan poder intervenir
con antelación al estallido del conflicto, o si hubiera comenza-
do, con la suficiente celeridad (en los primeros momentos de
un conflicto), y precisión para evitar hipotéticos daños colate-
rales, sobre todo en vidas humanas; también disponer de la
necesaria coordinación entre todas las fuerzas armadas del pro-
pio bando que posibiliten una intimidación que se haga «creí-
ble» ante el  agresor.

Y por último, unos ejércitos tan bien equipados que cuan-
do sea necesaria su intervención, eliminen al máximo la posibili-
dad de accidentes, con intervenciones quirúrgicas, reduciendo el
número de víctimas a las mínimas imprescindibles (pues los
muertos, si son ajenos, son más fácilmente asimilables y no cau-
san el mismo impacto entre la opinión pública). O sea, unos
conflictos y guerras en la que intervengan escasos soldados, pero,
en cambio, muchos artilugios tecnológicos, y que los ejércitos se
conviertan en inmensos aparatos de guerra dirigidos por escasos
hombres y que, cuando tengan que entrar en combate, parezcan
más unos robots mecanizados que no seres humanos expuestos a
ser abatidos; y en los que los artefactos bélicos, misiles, aviones y
blindados necesiten el mínimo de tripulantes y sean, a ser posi-
ble, movidos a distancia. Esa es la ilusión, falsa por otra parte,
que mueve a las organizaciones militares, puesto que, la Guerra
del Golfo, se vendió como una «guerra limpia» y hoy se sabe que
fueron cien mil los muertos (a parte de las quinientas mil vícti-
mas posteriores producto del embargo).
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Ejércitos que, a su vez, tendrán que estar provistos de al-
gunas características comunes, pues tendrán que actuar con-
juntamente: con coordinación en el mando, unificación y ho-
mologación de armamentos, utilización conjunta de instala-
ciones militares. Lo cual obligará a una planificación conjunta
en la investigación y producción de armamentos (la UE ya lo
intenta creando una Agencia Europea de Armamentos). Tam-
bién, una formación y adiestramiento militar de acuerdo con
esas nuevas ordenanzas, incluida la unificación idiomática (su-
puestamente el inglés). Y por último, una gran especialización,
obligada por la tecnología y que comportará la profesionalización
de los ejércitos.

Y ello, además, sin descartar nunca, la utilización de las te-
mibles armas nucleares, de las que están dotados los principales
ejércitos del mundo desarrollado, EE UU, Francia, Inglaterra e
Israel, dejando a un lado a Rusia y China que también las po-
seen, pero que todo y pertenecer al mundo capitalista (quien lo
duda ya), mantienen ciertas ambigüedades respecto a sus alianzas
con Occidente. Pues no hay que olvidar que en la última crisis
en Irak, EE UU y su aliado el Reino Unido, no descartaron la
utilización de un «primer golpe» disuasorio con armas nucleares
a las posibles armas químicas iraquíes. Y dejando a un lado a
India y Pakistán que también las poseen y están enfrascados en
un conflicto permanente y en una particular carrera de arma-
mentos. O las no menos temibles armas químicas y biológicas,
también de destrucción masiva —las llamadas bombas de los

pobres— de las que algunos países no desarrollados (Irak, Irán,
Libia, Siria, Corea del Norte) pretenden abastecerse, o que ya
pueden poseer, para hacer frente a las armas nucleares del Primer
Mundo, pero que también estos poseen, pues EE UU, Rusia,
China, o Taiwan, pese a haber firmado los acuerdos de destruc-
ción de armas químicas, no se ha podido verificar que se hayan
desprendido de la totalidad de las suyas. O Israel, que las posee y
se niega a dejarse investigar.

Un futuro, que, como se acaba de señalar en lo que res-
pecta a la paz y la seguridad, no se vislumbra mucho más hala-
güeño que en el pasado, habrá desaparecido el peligro de una
posible guerra nuclear de dimensión planetaria entre los dos
grandes bloques militares, pero en cambio, persevera en el Pri-
mer Mundo en la inercia militarista del pasado, confiando en
ejércitos más reducidos, pero altamente competitivos en arma-
mentos, la vigilancia de la paz y la seguridad mundial. Lo que
no es inocente, sino que obedece a un plan previamente esta-
blecido por los grupos económicos que controlan las grandes
industrias de armamentos, cada día más internacionalizadas y
más interdependientes entre sí, con un claro objetivo: conti-
nuar la producción y venta indiscriminada de armamentos. Vana
ilusión fue pensar que el final de la Guerra Fría acabó con la
carrera de armamentos, pues ésta continua, ahora ya no de
manera vertical entre EE UU y la URSS, sino de forma hori-
zontal entre un sinfín de países diseminados por las regiones
más calientes del planeta.
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Próximos a acercarnos al final del siglo veinte el Instituto Worldwatch nos ofrece un enfoque actualiza-
do de las tendencias que han llevado a la economía mundial al punto de colisión con los ecosistemas
del planeta. En esta edición de fin de milenio, el informe anual La situación del mundo ofrece a sus
lectores un mapa de ruta hacia una economía sostenible para el siglo veintiuno. Hemos resuelto cómo
llegar a la luna, cómo fabricar chips de silicona cada vez más potentes y cómo trasplantar genes huma-
nos. Pero no hemos sido capaces de abastecer de agua potable a mil millones de personas, reducir la
desaparición de miles de especies o satisfacer nuestras necesidades de energía sin desestabilizar la at-
mósfera de la tierra.

La situación del mundo 1999 aporta evidencias del nacimiento de una economía totalmente nueva, una
revolución medioambiental que puede llegar a ser tan vasta como la revolución industrial que nos ha
conducido al actual estado de insostenibilidad. Los autores alegan que lejos de ser demasiado costosa
para ser tenida en cuenta, la transición hacia una economía ecológicamente sustentable representa la
más grande oportunidad de inversión en la historia humana. País tras país, comunidad tras comunidad,
la gente comienza a realizar los cambios necesarios para pasar del actual modelo económico centrado en
el automóvil, basado en los combustibles fósiles y generador de desechos, a una economía basada en la
energía solar y de hidrógeno, centrada en el ferrocarril y la bicicleta y que apueste por la reutilización y
el reciclaje, una economía capaz de satisfacer las necesidades humanas sin dejar de preservar los
ecosistemas del planeta.

La situación del mundo 1999 se traduce a veintisiete idiomas, escrita en un lenguaje claro y conciso,
con mapas y tablas de fácil comprensión, ofrece una visión de nuestro mundo en transformación, que
no podemos permitirnos ignorar. En esta edición española se incluye además como apéndice un trabajo
de investigación sobre la aplicación del derecho ambiental en España.

17-11.p65 8/07/99, 10:07146



 17 - 1999 147

DENUNCIAS EN ESPAÑA

Acampada contra el T AV:
16-25 de julio, Uharte-Arakil
Amalurra defenda dezagut!

¡No al tren de alta velocidad!

Llamamos a participar en la próxima acampada contra el Tren de Alta Velocidad /TAV. Del 16 al 25 de julio,
animamos a todo el mundo a participar en esta movilización de protesta contra el TAV que tendrá lugar este año en
Nafarroa, en el pueblo de Uharte-Arakil.

La acampada dará acogida a diferentes charlas y debates, talleres, asambleas, marchas montañeras, conciertos, actua-
ciones de teatro, etc., creando un lugar de encuentro participativo y de comunicación crítica ante los estragos del actual
modelo económico-social, que arrolla la tierra y la humanidad. Invitamos igualmente a l@s habitantes y a los colectivos de
Sakana a tomar parte en esta actividad, que pretende también contribuir a dinamizar a nivel local la contestación a este
proyecto de enorme impacto ecológico y social impuesto desde el sistema.

Sabemos que no es fácil navegar a contracorriente en esta época, hace falta tener mucho empeño para intentar dar
vuelta a un modelo de sociedad, de consumo, y de producción tremendamente competitivo y desarrollista, que exige más
y más autovías, más coches, más pantanos, más derroche de energía, más centrales térmicas y eólicas, más canteras, trenes
de Alta Velocidad... ¿Pero desde cuándo habría que callarse en el momento en que el mal, el peligro, son máximos, y están
plenamente en condiciones de devorarlo todo? Es impensable que este modelo de desarrollo, que acrecienta la acumula-
ción de poder y la adquisición de riqueza por una minoría, a expensas de generar mayores desequilibrios ecológicos,
sociales y territoriales, así como una precarización y una desetructuración socio-cultural a todos los niveles, pueda conti-
nuar, aunque todo ello queda enmascarado a los ojos de la opinión pública por la realidad virtual que crean los medios de
comunicación.

Para cualquiera que haya seguido de cerca la controversia sobre el TAV en Euskal Herria a lo largo del último año,
está a la vista que desde las administraciones públicas y los poderes económicos se viene orquestando una estrategia
enormemente distorsionada y manipulada, hasta el punto de que lo único que parece claro es que todo está sumamente
confuso. Lo grave sin embargo es que la sinrazón y la imposición se perpetúan. Por un lado, el Gobierno Vasco, tras haber
consumado desde hace un año una actuación llena de oscurantismo y de indefinición, tratando de difuminar y de mini-
mizar la alarma social que suscita el TAV mediante un ambiguo replanteamiento, pretende resolver en este verano el
proyecto definitivo del TAV en la Comunidad Autónoma Vasca (CAPV) encajando en el engranaje a las Cámaras de
Comercio. Por otro lado, tampoco podemos olvidar que la sobra del TAV también se alarga en Nafarroa, donde el
Gobierno de Navarra sin duda está librando una sorda lucha por el TAV, esperando que la construcción de la línea
Madrid-Zaragoza le permita extender el denominado «Corredor Navarro» hacia Iruñea y su conexión con Europa. Por
tanto, denunciamos que para ambos gobiernos el TAB es hoy una consigna prioritaria, ignorando radicalmente los razo-
namientos acerca de la dimensión gravísima de los daños ecológicos y sociales que exige su realización.

Este bárbaro proyecto, además de causar enormes perjuicios a la población, va a significar los ejemplos más duros y
agresivos de todas las grandes infraestructuras de transportes. Llegando a adquirir el impacto local del propio trazado una
dimensión tan grave que el mismo Servicio de Medio Ambiente del Gobierno de Navarra reconoce en un estudio
medioambiental que el TAV produciría un elevado número de «impactos críticos» en la Sierra de Aralar y su entorno,
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consecuencia fundamentalmente de la excavación de los enormes túneles previstos de conexión del Corredor Navarro con
la «Y Vasca» (túnel de Aralar de 11’2 km, entre otros). Hay muchas razones para rechazar este proyecto, que obedece a un
modelo desarrollista y destructor propio del capitalismo más salvaje. Significa agredir la tierra, un incremento importantísimo
del consumo y del despilfarro de energía que es la causa de enormes costes ecológicos y de contaminación (el TAV es
pronuclear y contaminante), un impacto tremendamente negativo en el medio agrario-rural.

La gran velocidad del TAV y la proximidad de otras infraestructuras originan un fuerte aumento de la degradación
ambiental e incrementa muchísimo los peligros. Representará una barrera infranqueable para el territorio. Los problemas
de ruidos y vibraciones que produce son enormes. Ni se habla de la contaminación y de los impactos electromagnéticos
causados por la catenaria del TAV y los tendidos de Alta Tensión (éstos contribuyen al efecto invernadero y a la lluvia
ácida, inciden en cánceres, leucemias). Va a significar la explotación desmesurada y la apertura de nuevas canteras.

Implica también enormes consecuencias a nivel socio-económico y cultural, produciendo la expansión de las des-
igualdades sociales y acarreando negativas repercusiones de todo tipo para la calidad de vida y la economía de las comarcas
intermedias, como Sakana, que le servirán de mero soporte físico y sufrirán las consecuencias del desequilibrio territorial
hacia las zonas macro-urbanas que potencia el TAV. En resumidas cuentas, el TAV supone un paso más, y muy importan-
te, en la consolidación de ese modelo económico y social ligado a la globalización y al neoliberalismo, tremendamente
productivista, gigantista, consumista, generador de exclusión, y destructor de la naturaleza.

Por tanto, consideramos que la lucha contra el TAV, contra el desarrollismo que subyace en él, es una apuesta por un
cambio radical de valores en la organización económica, social y política, que permita cubrir las necesidades humanas en
concordancia con la naturaleza y facilitar la autonomía, como personas y como pueblos. Pensamos que un conflicto de
esta clase exige también clarificar actitudes ante las tentativas cada vez más profundas del sistema para hacer conducir la
protesta contra las grandes infraestructuras hacia unas vías que no solucionan realmente los problemas, sino que desvían la
atención de los verdaderos intereses que tienen los poderes económicos y políticos en este modelo desarrollista. Por este
motivo, junto al llamamiento a la acampada, difundimos el «Discurso contra el TAV» que Miguel Amorós realizó en un
encuentro celebrado el pasado 17 de abril, previamente a la manifestación contra el TAV y por una ruptura con el modelo
social que reunió en torno a 3.000 personas en las calles de Donostia. Plantea a debate las condiciones de una oposición
decidida contra el TAV. Cierto que resultarán extremistas en el marco del capitalismo reinante, pero nadie podrá negar que
existen medidas para parar un tren.

Os animamos pues a participar en la acampada y a difundir su llamamiento en vuestro entorno. Si queréis recibir
material (carteles, panfletos, pegatinas) o bien obtener más información, poneros en contacto. El programa está abierto a
nuevas propuestas de actividades que queráis realizar.

Para facilitar el desplazamiento a Uharte-Arakil, informamos que hay algunos trenes de Cercanías (información en
RENFE, tel. 948 13 02 02) y autobuses (tels. 948 22 17 66 - 945 25 55 09) desde Iruñea, Altsasu y Gasteiz.

Esperando por tanto vuestra participación, os saludamos

Asamblea Contra el TAV

DDDDDiririririrecciónecciónecciónecciónección:
Gaztetxe de Iruñea (Asamblea contra el TAV) - c/. San Agustín, 17 - 31001 Pamplona

Tel.: 945 27 95 17 (Vitoria) - Tel. de la acampada: 639 89 14 56

Acampada contra el T AV
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El Teleno:
armas contra la naturaleza

y el desarrollo rural
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(Apartado 49, Astorga 24700, León, Tel. 987-61 60 22)

El pasado 13 de septiembre de 1998 el lanzamiento de un misil durante unas maniobras militares provocó un
incendio de grandes proporciones en el campo de tiro de El Teleno (León), cuyas llamas se propagaron hasta los montes de
la Valdería. Más de 5.000 ha resultaron calcinadas afectando el desastre ambiental al pinar de Tabuyo del Monte, una zona
de singular valor ecológico y económico para los pueblos de la comarca.

Este suceso en realidad no es nuevo (ya que desde el año 1984 se denuncian por parte de AEDENAT incendios
dentro del campo de tiro con extensiones que rondan entre las 1.500 y 2.000 ha) y ha vuelto a situar en primera línea el
debate social del necesario desmantelamiento de este campo de tiro. Se trata de una reivindicación histórica desde que el
23-F de 1981 (el mismo día en que Tejero asaltó el congreso de los diputados) el gobierno de UCD sentenciara a muerte
lenta más de una docena de pueblos de la Maragatería leonesa. Aunque El Teleno venía utilizándose como campo de tiro
desde hace varias décadas, fue en esa fecha cuando se publicó en el B.O.P. el decreto para la «urgente ocupación por
expropiación forzosa de 6.111 ha» de pastos, restos arqueológicos y bosques con el fin de ampliar uno de los tradicionales
campos de tiro del ejército español.

Más de una década de sucesivos gobiernos del PSOE no resolvieron la situación de fuerte rechazo social a un centro
de maniobras militares que ha vivido un incremento constante de las prácticas de tiro con fuego real. Hemos pasado de las
383 horas en 1983 hasta las 1.077 en 1996. El total de días de uso en estos 15 años ha sido de 1.329 y de horas de fuego
real 13.137 (datos de AEDENAT).

El campo de tiro de El Teleno es el cuarto mayor campo de maniobras del Ejército de Tierra en el Estado español,
después de los de San Gregorio (Zaragoza), Chinchilla (Albacete) y Alvarez de Sotomayor (Almería). Recordemos que
hace dos años, en octubre de 1996, este campo fue contemplado inicialmente como emplazamiento alternativo para el
polígono que la Fuerza Aérea proyectaba instalar en Anchuras.

Según documentos elaborados por el propio Ministro de Defensa, el campo de El Teleno podría encontrarse en
situación de ilegalidad «al existir pueblos habitados entre la línea de salida de los proyectiles y la línea de impacto». Por otro
lado, en la revista editada por el Ministerio de Defensa correspondiente a abril 1997 se admitía «la existencia de alternati-
vas de simulación para evitar el impacto ambiental de las maniobras militares, en cuyo caso se reducirían los costes y los
riesgos». En realidad papel mojado. Hoy, para amplios sectores de la sociedad leonesa, exigir el desmantelamiento de este
campo de tiro es una reivindicación necesaria por varias razones:

• Por el peligro que para los pueblos de la zona representa su presencia. Así se tira por encima de pueblos, carreteras,
caminos de concentración, lugares de trabajo. Podemos encontrar material explosivo sin estallar y porque además se
trata de un lugar donde se vierten sin control residuos militares caducados, porque se realizan experimentos con
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material y armas novedosos y cada vez más destructivas e incluso en diciembre de 1985 fallecía un joven de 17 años
en Priaranza de la Valduerna por manipular un proyectil.

• Porque el campo de tiro es incompatible con el desarrollo armónico de la comarca y con la conservación del medio
natural. Los perjuicios económicos que ha estado provocando en la zona se valoran en más de 70 millones anuales, al
margen de los daños sociales y medioambientales, imposibles de cuantificar. Significativamente (según datos referenciados
en el Anuario Comercial de España) el Ayuntamiento de Luyego de Somoza, el más afectado por la zona militariza-
da, es el de menor renta familiar de toda la provincia de León.

No cabe duda que las prácticas militares están cerrando posibilidades laborales y de economías alternativas, entre
otras, el incipiente turismo rural, la miel, la ganadería extensiva de calidad... Se ha ignorado igualmente la adecuada
protección que requerirían los restos arqueológicos romanos presentes en la comarca, recordemos, en este sentido, la
declaración de las Médulas como Patrimonio de la Humanidad. Así como los restos de glaciarismo cuaternario existentes
en la cara norte del monte Teleno.

Desde el punto de vista ecológico la continuada acción de las maniobras militares ha supuesto la desaparición de
diversas especies vegetales (como pinos autóctonos, robles, abedules...), mamíferos como nutrias, armiños, opillos de
Cabrera, aves (martín pescador, mirlos acuáticos), anfibios (rana ibérica), la grave erosión del suelo, la degradación de
hábitats, la grave contaminación atmosférica, ruidos y vibraciones, la no existencia de políticas para los residuos tóxicos y
peligrosos por parte de Defensa... en fin la pérdida de la biodiversidad en el espacio natural.

• Porque es necesario avanzar en la desmilitarización de la provincia. Empezando por este centro de maniobras del
MACA (mando de artillería de campaña, constituido por los cuarteles de Astorga y zona de León) y que es usado por
otras muchas unidades nacionales y extranjeras en el marco de la OTAN. Los problemas del mundo no necesitan
para ser resueltos, del «ensayo de la guerra», con el que se apuntalan modelos de acción militar ofensiva, sino de un
obstinado «ensayo de la paz».

• Y por último, por la deuda histórica del Estado con una comarca que ha soportado durante décadas el fuerte impacto
social y ambiental de estas actividades.

El valor intrínseco de toda el área del campo de tiro desde el punto de vista científico, cultural y arqueológico, es
pues, impresionante, todo este patrimonio está desprotegido y afectado directa o indirectamente por el campo de tiro. La
labor de la recién creada Plataforma por el desmantelamiento del campo de tiro (formada por asociaciones, sindicatos,
partidos políticos...) es la protección de los recursos, la lucha conjunta duradera en el tiempo y la de ilusionar a la sociedad
leonesa hacia la búsqueda de alternativas.

El escándalo del incendio permanece en el tiempo, así se ha valorado por parte de la Junta de Castilla y León, la
indemnización en 1.600 millones, sin contar con los agentes sociales implicados y dando un «pago de silencio» a las Juntas
Vecinales afectadas como compensación al daño producido. Esta valoración es ridícula dado el daño ambiental y económi-
co causado por el incendio, pero ni siquiera Defensa lo ha asumido, ni ha establecido plazos para el cobro. Y lo que es más
importante, no se han depurado responsabilidades, no existe plan de actuación para la recuperación ambiental de la zona
afectada y continúan las maniobras.

Los gobiernos autonómico y nacional del PP han cerrado filas en torno a los estamentos militares implicados,
pretendiendo que el suceso sea olvidado y pueda «pasarse página» cuanto antes. De patéticas calificamos las declaraciones
del ministro de Defensa, Eduardo Serra, en lo que fueron las comparecencias parlamentarias repletas de inexactitudes y
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exentas de cualquier compromiso. Y patéticas son las propuestas de desarrollo rural, propuestas por algunos alcaldes de la
zona (Val, Lucillo y Santiagomillas) y apoyados por el Teniente General de la región noroeste de vender los productos de
la comarca (ocio, y poco más) sin tener en cuenta que el ejército es el mayor responsable de la degradación ambiental de
la Maragatería.

El ejército de Tierra dispone, hoy, de 86 campos de maniobras en todo el estado que ocupan más de 100.000 ha (8
en Castilla y León con 15.000 has.). Es ésta una oportunidad única para reflexionar sobre el papel de los campos de tiro
y de éste en particular.

SIERRA DEL TELENO

La Sierra del Teleno está situada en la comarca de Maragatería, en la parte oeste de la provincia de León. Ha sido un
lugar permanentemente habitado desde muy antiguo, con vestigios celtas, romanos...

La comarca donde se asiente el campo de tiro se llama Maragatería, cuya extensión es 71.000 ha de ellas 6.111 están
expropiadas de forma discontinua, es decir 5.481 ha es zona de caída de proyectiles y el resto se reparte entre los diferentes
campamentos, cercanos a los pueblos, donde se realizan las acampadas y tiro con fuego real.

Hoy Maragatería constituye un espacio dedicado a la ganadería extensiva, turismo rural, miel, escasa agricultura,
artesanía, textil fundamentalmente.

Dentro de la Maragatería podemos distinguir la parte sur, más llana, más seca donde existe un grave problema de
desertización, debido a la escasez de vegetación, rota por la existencia de ríos que dan pequeñas vegas agrícolas y una
Maragatería montañosa, con más vegetación roble, fundamentalmente en el norte y pinares en el oeste y este que le den a
la zona una biodiversidad y una calidad ambiental importante, pero mejorable.

El clima es mediterráneo continental con escasas lluvias, alrededor de 500 mm anuales, salvo en zonas de montaña
donde puede llegar a los 1.200 mm, con temperaturas frías en invierno y calurosas en verano.

HISTORIA

La existencia de pobladores desde tiempos remotos es un hecho, existen restos e informaciones que indican el uso del
territorio por parte de antiguos pobladores, edad del bronce y edad del hierro, pero es en época romana donde florece la
zona mucho más debido a las explotaciones mineras de oro, así tenemos un verdadero parque arqueológico, no tan
espectacular como las Médulas, pero quizás más completo, porque existen las tres formas de explotación, así como todas
las infraestructuras relacionadas con la explotación, castros, canales, lagunas, depósitos, hornos, etc.

Luego fuimos visitados por diferentes pueblos y hasta que comienza la arriería o transporte de mercancías a lomos de
mulos desde Galicia a Madrid, constituyó un período que dejó su huella en algunos pueblos de la comarca hasta la llegada
del ferrocarril en que desapareció esta actividad, luego vino el proceso de despoblamiento y en el momento actual la
comarca lucha por dar alternativas económicas ambientalmente sostenibles, esta alternativa económica se lleva a cabo a
través de la Asociación Montañas del Teleno, integrada por Ayuntamientos, asociaciones, ... de las comarcas de Maragatería,
Cabrera, Sequeda, Valdería y Valduerna.
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EL POLÍGONO DE TIRO

Desde el año 1952 se viene utilizando el campo de tiro para prácticas con fuego real por parte de la artillería española,
en un principio el número de días anuales era muy escaso (3 o 4 días año de tiro con fuego real).

Este proceso continúa hasta el 23 de febrero de 1981 que se publica en el boletín oficial del Estado la expropiación
forzosa de las 6.111 ha. Desde ese momento el número de maniobras y ocupación militar del campo ha aumentado
vertiginosamente hasta alcanzar los 100 días anuales de prácticas con fuego real y experimentación de nuevos ingenios, el
total de días en quince años ha sido de 1.329 y horas con fuego real llegan a las 13.137.

UTILIZACIÓN DEL POLÍGONO

En este apartado nos ha sido imposible conseguir información exhaustiva sobre la utilización del polígono de tiro
debido al secretismo que rodea todas las cuestiones militares. De todas las maneras y recurriendo a diversas fuentes
vecinos/as, prensa, preguntas hechas en el parlamento, ... (todas las fuentes no tienen el mismo grado de credibilidad,
incluso en algún caso son contradictorias y con eso no queremos decir que las oficiales sean las más fidedignas) sí podemos
aportar algunas características.

1. El campo de tiro se utiliza para prácticas con fuego real, fundamentalmente del arma de artillería, aunque vienen
paracaidistas, infantería, caballería e incluso se ha dado el caso de prácticas con helicópteros.

2. Es una forma de quemar o verter material militar de desecho. A una pregunta sobre el tema realizada por el
Senador Jaime Lobo el día 11 de junio de 1996, en el que se pedía explicaciones sobre las estrategias ambientales
para la gestión de residuos tóxicos y peligrosos que afectan al medio ambiente, el Ministerio informó que lo único
que había con respecto El Teleno era la edición de un libro y que, por otro lado, se está estudiando la posibilidad
de un gestor autorizado para almacenar residuos tóxicos y peligrosos, por tanto la estrategia actual sigue siendo la
de usar el campo como vertedero.

3. En todos los informes anuales editados por la Asociación Ecologista AEDENAT se comprueba la existencia de
días y horas para la realización de prácticas experimentales de nuevos materiales.

4. La existencia de ejércitos o mandos extranjeros ha sido escasa, pero real, sobre todo debido a los intercambios.

ACCIDENTES E INCIDENTES

Los accidentes e incidentes en el polígono de tiro o motivados por su actividad han sido constantes desde su apertura.
Ésta es una lista de los más graves conocidos.

Año 1982:Año 1982:Año 1982:Año 1982:Año 1982:
Abril, destrucción de un colmenar y la caseta de enseres.
Mayo, dos proyectiles caen a 1.800 m. de Pozos.
Junio, peleas entre soldados y vecinos en los bares de Luyego.
Septiembre, incendio en el monte de Luyego y caída de proyectiles en un prado de Priaranza.
Octubre, robo de gallinas y un coche por parte de soldados.
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Año 1983:Año 1983:Año 1983:Año 1983:Año 1983:
Marzo, se denuncia caza ilegal por parte de mandos militares.
Noviembre, visita el campo el general americano Franklin acompañado de varios jefes de su país, así como jefes

militares portugueses.

Año 1984:Año 1984:Año 1984:Año 1984:Año 1984:
8 de abril, a las 2 de la tarde se incendia un carro de combate con 25 cargas explosivas, se desalojan varias casas del

pueblo de Santiagomillas (pueblo donde ocurrió el accidente).
Mayo, quema de 1.500 ha en el campo de tiro, debido a prácticas.

Año 1985:Año 1985:Año 1985:Año 1985:Año 1985:
Mayo, quema de unas 1.500 ha de campo de tiro, debido a prácticas; sobrecogimiento debido a prácticas experimen-

tales de Unión Explosivos Riotinto; accidente con caída del portico de la capilla de Valdespino.
Octubre, accidente leve de varios soldados.
30 de diciembre, Pedro Cornejo Alonso muere al manipular un proyectil, en Priaranza, 17 años.

Año 1986:Año 1986:Año 1986:Año 1986:Año 1986:
Mayo, quema de 2.000 ha de campo de tiro, debido a prácticas, el pinar de Tabuyo estuvo en serio peligro.
Septiembre, vuelca un camión cisterna del ejército en Santa Colomba, el conductor queda paralítico.

Año 1987:Año 1987:Año 1987:Año 1987:Año 1987:
25 de mayo, se incendia una tanqueta en la N. VI Madrid-La Coruña a la altura de Riego de la Vega.
20 de octubre, se  recoge una mita de simulación que produce ruido en Santa Colomba.

Año 1989:Año 1989:Año 1989:Año 1989:Año 1989:
Se realizan marchas y guerrillas en lugares de gran interés ecológico, como es el Pinar de Tabuyo.
Mayo, se impide el paso a una ambulancia con un enfermo grave en la carretera hacia Santa Colomba debido a la

imposibilidad de pasar a un convoy militar.
Junio, accidente de un camión militar a la salida de Valdespino, con heridos.
Septiembre, se producen altercados y peleas con la población civil de la zona.

Año 1990:Año 1990:Año 1990:Año 1990:Año 1990:
Mayo, quema de 400 ha, debido a las prácticas militares.
Septiembre, guerrillas nocturnas en los pueblos y alrededores, provocando molestias a los ciudadanos/as y al ganado.

Año 1991:Año 1991:Año 1991:Año 1991:Año 1991:
Mayo, arden 2.000 ha fruto de las maniobras y otras 3.000 debido a una quema incontrolada de un pastor.

Año 1992:Año 1992:Año 1992:Año 1992:Año 1992:
Marzo, se corta durante una hora una carretera civil, para realizar prácticas de tiro con fuego real.
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Mayo, el cortafuegos salva al pinar de Tabuyo de un incendio en el campo de tiro; el Ayuntamiento de Luyego
denuncia vibraciones que afectan a los edificios.

Septiembre, ejercicios de abastecimiento en vuelo de reactores en la vertical del polígono de tiro.

Año 1993:Año 1993:Año 1993:Año 1993:Año 1993:
20 de mayo, denuncia AEDENAT de un vertedero ilegal de RSU producidos por las maniobras militares, en un

lugar cercano a una de las mejores minas romanas.
Noviembre, graves daños en los caminos de concentración de gran parte del ayuntamiento de Luyego.

Año 1994:Año 1994:Año 1994:Año 1994:Año 1994:
16 de abril, accidente de un camión militar a la altura del río Turienzo en el val de San Lorenzo.
Abril, quema de 1.000 ha en el campo de tiro debido a prácticas de fuego real.
Junio, uso de helicópteros de la escuela de la armada.
Septiembre, nuevos incendios, se queman 400 has.
Octubre, grietas, rotura de cristales y vibraciones en edificios, extres en animales.

Año 1995:Año 1995:Año 1995:Año 1995:Año 1995:
Mayo, incendio de 100 ha debido a prácticas con fuego real; rotura de cristales, grietas en paredes y vibraciones

durante las maniobras.
Junio, explota un obús cerca del río Duerna a la altura de Quintanilla, fuera de los límites del campo de tiro, rompe

árboles, esparce metralla, por suerte no se producen desgracias personales.

Año 1996:Año 1996:Año 1996:Año 1996:Año 1996:
Abril, accidente en Santiagomillas al ser echado un coche de la calzada por un convoy militar; explosionan varias

granadas y balas en los trabajos de limpieza que separa el campo de tiro del pinar de Tabuyo.
Mayo, se pide documentación a personas que circulan por la carretera de Laguna a Villar de Golfer; se entra a los

bares de los pueblos con armas personales y subfusiles.
Octubre, un camión lanzadera Teruel se desengancha de otro vehículo y cae en Astorga sobre la tapia de una casa, daños

escasos; fuego nocturno, mucho ruido y vibraciones, provocando que las personas no puedan dormir y pánico en los animales
que a estas horas están estabulados, se han agredido unos a los otros; impactan varios proyectiles lejos del polígono de tiro en
el monte de Molinaferrera, no pasó nada, pero no se informó ni tan siquiera al ayuntamiento de Lucillo.

En este año aparecen informaciones en las cuales El Teleno podría ser campo de tiro aéreo.

Año 1997:Año 1997:Año 1997:Año 1997:Año 1997:
Marzo, incendio forestal 400 ha en el río Llamas.
Abril, incendios forestales unas 600 ha en todo el mes. Siempre se apagan por sí solos.
A todo esto habría que añadir un número indeterminado de accidentes e incidentes de menor imporancia y las

constantes molestias causadas por las maniobras militares a los pueblos cercanos, hemos de tener en cuenta que éste es un
polígono discontinuo y por tanto se tira por encima de pueblos e infraestructuras (carreteras, caminos...), así como por
encima de fincas, pastos, huertos, colmenares, etc., actividades tradicionales de los habitantes de la zona. Por tanto estos
fallos técnicos o humanos ocasionan una inseguridad que ahí está de forma permanente.
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Año 1998:Año 1998:Año 1998:Año 1998:Año 1998:
Marzo, arden 2.000 ha por tiro con fuego real en el propio campo.
Abril, resultan heridos dos soldados al darles un golpe en una maniobra un camión.
13 de septiembre, se produce el incendio de la sierra de Tabuyo con 5.000 ha quemadas y un desastre ecológico de

primera magnitud, ya que además del impacto ambiental, deja a varios pueblos sin el sustento económico y la cohesión
social que el pinar representaba, al menos en 80 años el monte no estará como antes del incendio.

OPOSICIÓN AL POLÍGONO DE TIRO

Ya en el año 1979 se producen las primeras denuncias por parte de algún concejal de la Bañeza.
El 30 de agosto de 1981, se realiza en Astorga una manifestación a la que acuden unas 3.000 personas.
El 11 de septiembre de 1982, dimiten todas las Corporaciones Locales de Maragatería.
El 12 de noviembre de 1982, reunión de vecinos de Maragatería en Luyego. Se acuerda no negociar con la Comisión

Militar de Información.
El 20 de febrero de 1982, comienza a hacerse el pago del depósito previo a las expropiaciones forzosas.
En 1985 compra de la Casa por la Paz, lugar que sirve como base de los distintos movimientos para potenciar un

foro alternativo que potencia cultural, económica y socialmente a la comarca maragata.
En junio de 1987 se realiza la revisión de actas por defectos de forma de las anteriores. En esta revisión las juntas

vecinales piden esta serie de reivindicaciones.

• La contemplación de los vecinos/as de las zonas afectadas como parte interesada que tienen que intervenir en las
decisiones a tomar.

• La restitución del aprovechamiento ganadero, madedero y de recursos arqueológicos de la zona expropiada.
• No al tiro nocturno, ni que se tire por encima de pueblos y medios de comunicación.
• Que se firme un compromiso formal para la no ampliación del campo de tiro en un futuro.

En el año 1988 se realizan dos estudios, uno sobre impactos culturales y campo de tiro y otro sobre la influencia del
campo de tiro sobre las aves.

En el año 1993 se pide a la Junta de Castilla y León por parte de AEDENAT la declaración de Parque Natural para
la comarca de Maragatería.

En el año 1996 se produce una oposición frontal ante la posibilidad de que El Teleno sea un polígono de tiro aéreo.
Tanto el ayuntamiento de la comarca, como otros de la provincia, así como la propia diputación provincial se oponen a
esta posibilidad, consiguiendo que el proyecto no se lleve a cabo.

Después de la catástrofe del incendio de Tabuyo varios ayuntamientos de la zona piden el desmantelamiento del
campo de tiro, así como la propia Diputación Provincial de León.

El 24 de septiembre de 1998 se presenta denuncia en el Juzgado de Astorga, por parte de AEDENAT y de IU.
El 23 de septiembre tenemos comparecencia del Ministro de Defensa en la que afirma que el campo de tiro no se

desmantelará y que el incendio se desencadenó por la existencia de vientos de más de 150 km/h.
El 8 de octubre de 1998 nace la plataforma para desarmar al campo de tiro de El Teleno, formada por asociaciones,

sindicatos y algunos partidos políticos.
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El 10 de octubre se da la valoración del incendio por parte de la Junta de Castilla y León, se valoran las pérdidas en
1.600 millones, ante la oposición de asociaciones, partidos políticos, ayuntamientos... que tasan en 5.200 millones las
pérdidas originadas.

Además de las muestras de oposición institucionales, los comunicados, manifestaciones, marchas, acampadas anua-
les... en contra del campo de tiro.

IMPACTOS CULTURALES

Queremos en este punto aclarar a todos/as las vivencias de aquellas personas que vivimos en la comarca, el sentirse
ocupado, vejado cultural y socialmente y la indefensión cotidiana a la que estamos sometidos.

1. En el principio fue la expropiación - Historia

Se escoge el blanco, zona territorial, comarca o región objeto de militarización como campo de tiro. Tal decisión es
tomada por la cúpula militar, se adopta en secreto, aspecto éste siempre presente en lo militar, con ausencia de debate o
participación de otras esferas de la vida pública, y sin contar con los sectores afectados. Secreto y sustracción a la soberanía
popular. Por mor de los privilegios de que goza la institución militar, se produce la total indefensión jurídica de las
poblaciones afectadas.

La justificación del campo de tiro se ampara en el uso de expresiones como «utilidad pública o interés social». La
trama resulta a simple vista burda: secretismo, sustracción a la soberanía popular, indefensión, revestimiento y de utilidad
pública. Esta utilidad pública o interés social puede y debe someterse a criterios de racionalidad, esto es obvio en obras
públicas o infraestructuras. En estos casos tenemos referentes discutibles pero tangibles, capaces de ser sometidos al menos
formalmente a criterios de racionalidad.

En el caso de lo militar la excepción confirma la regla. Existe una inviabilidad de confrontar la decisión con el criterio
antes mencionado, fácilmente comprensible no sólo por la irracionalidad y el absurdo intrínseco a la institución militar,
sino además porque en lo relativo a los temas de la defensa la legitimidad no se predica de tal o cual hecho, sino que se
impone apelando al criterio superior de la necesidad de los ejércitos. Se apela a lo buena que es la institución militar
intrínsecamente y nada más, y en base a ello todo lo que decide el ejército para su bien está de hecho justificado.

La maquinaria comunicativa del complejo militar una vez definido su blanco, se puso en marcha. Se apela al criterio
de seguridad y de defensa cuya garante es el ejército. Se nos repite hasta la saciedad que necesitamos un ejército moderno,
bien dotado y preparado... añadiendo con un uso soez del «pacifismo» que «ojalá nunca tenga que emplearse».

Junto a esta apelación legitimadora se presenta el campo de tiro como idóneo por razones logísticas y se dice que es
una desertizada, pobre, nada relevante desde el punto de vista del medio ambiente, sin posibilidad de desarrollo, sin
yacimientos arqueológicos importantes y se finaliza diciendo que son meros pedregales.

La primitiva oposición de las poblaciones afectadas se trató de desligitimar apelando a que se movían por intereses
egoístas o por la ignorancia o la insolidaridad y si esta oposición viene de asociaciones se nos trató de presentar como
antipatriotas o movidos por bastardos intereses. Pero tenemos más, se produce o difunde un discurso para los afectados/as.
Como que se van a crear puestos de trabajo, generar riqueza para las poblaciones dentro del campo de tiro, e incluso, en
el colmo de los ridículos, se nos dirá que es la mejor forma de proteger el medio ambiente.

Los impactos se suceden, llegan los emisarios del partido gobernante, dicen que es la única solución y nos llenan los
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oídos con promesas y obsequios, dinero y cuentos de la lechera, que se pagarán las indemnizaciones prometidas y si esto
no es suficiente, nos dicen que «no se puede hacer nada».

A partir de aquí a esperar que la siembra de sus frutos. Y éstos llegan como desmoralización, abandono de la lucha,
divisiones, enfrentamientos, insolidaridad... en el principio es la expropiación y su impacto se hace sentir y no es otro que
el de la corrupción y la violencia de las conciencias y la pérdida, porque no decirlo, de la dignidad.

2. Y toda la vida cambia

Lentamente. Nos han advertido, claro está, que se nos causarán algunas molestias, pocas, no se asusten. Se establecen
los asentamientos y éstos están cada día más concurridos por militares. Las que ayer eran las mejores fincas de los pueblos,
utilizadas por rebaños, se han sustraído a personas del lugar, luego las fincas se acotan, se señalizan para evitar problemas y
así queda claro de quien son. Y junto a las fincas, los pasos, las veredas, los caminos tan necesarios para la actividad
económica de la zona, además hablamos de una zona rural donde el agro es el medio de vida y el referente cultural.

Se limita el medio físico que nos sustenta, el territorio en su totalidad «se ordena» en función de lo militar, así se
suceden explanaciones, se realiza la concentración parcelaria y los caminos son usados por el ejército, se arreglan las
carreteras para los mismos, se realizan traídas de agua, puentes ... todo ello con dineros de la Junta de Castilla y León así
como Diputación, las inversiones indirectas son fuertes e insultantes. La impronta de lo militar no afecta sólo a los medios
de vida, sino también deja huella en la percepción psicológica de sus habitantes, en sus costumbres, hábitos, provocando
un cierto desarraigo.

3. La inseguridad

Lo que en un principio se hace para garantizar la seguridad crea inseguridad. Pronto la población vive en la inseguri-
dad y el temor. Esto procede de diversas fuentes, riesgo de accidentes, proyectiles no explotados, cálculos de error, cohetes
sobrevolando poblaciones, carreteras, caminos, prados, colmenares... de ello damos cuenta año tras año.

También tenemos el peligro posible, el latente. Así si la vida se deteriora y restringe, al igual que el medio ambiente
y el hábitat el futuro se puede ver como problemático, difícil e incierto, así tenemos desánimo, falta de perspectivas para
intentar proyectos alternativos o nuevos... en una parte de la población.

4. «Al oír del cañón el estampido»

Una vez realizada la infraestructura del campo se trata de maximizarla, así tenemos unos 80 o 90 días de ruido y
vibraciones, no resulta fácil acostumbrarse al ruido, existe todo un estudio en estos momentos de la influencia del ruido
como factor estresante de personas y animales, domésticos y salvajes, sobre la salud física y mental, sobre la conducta social
y el estado general de iritabilidad de quienes lo soportan.

5. La ocupación

Vienen y se asientan en sus reales. Son muchas veces, el volumen de personal militar es el espacio restringido se
siente. Porque además de su presencia en los asentamientos está su presencia en los pueblos. Éstos son tomados o invadi-
dos en los momentos de asueto de la tropa. Ocupan calles, plazas, rincones, convivir con su permanente presencia, sus
valores, sus hábitos, sus jerarquías y sus desahogos. Ahí están sus pueblos para reposo y asueto del guerrero.
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6. El control. Estado de guerra

ZONA MILITAR rezan los carteles, hoy Maragatería es un inmenso cuartel. La presencia militar supone prohibiciones...
seguridad frente al enemigo, y si éste no existe se inventa.

Se nos dice que una de las funciones de los campos de tiro es acostumbrar a los soldados al fuego real, vamos, a la
actividad bélica. Ignoramos si esto es así, lo cierto es que lo que realmente se produce es un intento de familiarizar a las
poblaciones con la guerra y la presencia militar. Se vive la guerra cada día y las personas que aquí habitan sufren esta
guerra. No son sólo los ejercicios, sino su medio, su forma de vida, su cultura, su conciencia, su mente.

IMPACTO SOBRE LA SALUD Y EL MEDIO AMBIENTE

La rica flora y fauna maragata ha sufrido y sufre los efectos de las prácticas militares en una serie de disrupciones
sobre los ecosistemas que se manifiestan en una simplificación de la diversidad específica, disminución de la productividad
y aumento de la inestabilidad de las zonas donde se desarrollan, afectando también a las aguas, al suelo y a la atmósfera.

Como ejemplo de estas disrupciones podemos citar:

• formación de cráteres, debido al impacto de las bombas, muy numerosos en la zona de caída;
• aclareo de la vegetación debido a máquinas y paso de material militar:

– se han abierto numerosos caminos
– se han realizado explanaciones, con graves alteraciones del suelo
– rodadas numerosas en diferentes lugares de la comarca, con períodos de recuperación entre 20 y 30 años depen-

diendo del material utilizado;
• incendios forestales, tanto dentro del campo de tiro como fuera, en el interior vienen ardiendo de media anual unas

1.500 a 2.000 ha año tras año lo que supone un gran impacto para la estabilidad ambiental de la zona, que además
es una zona de montaña con grandes pendientes, escaso suelo y escasas lluvias. En el exterior del campo el día 13 de
septiembre de 1998 las maniobras provocaron un incendio de 5.000 ha en los pinares de Tebuyo del Monte, desapa-
reciendo numerosas especies de flora y fauna, un bosque de gran calidad ambiental y unos recursos imprescindibles
para el desarrollo armónico de la zona y sus habitantes. Consideramos el incendio como desastre ambiental;

• contaminación química:
– los explosivos como por ejemplo trinitrotolueno, plásticos, nitratos, nitrato amónico... dan en su descomposición

origen a sustancias altamente peligrosas para la salud. Recordemos las reacciones del nitrógeno con aminoácidos o
con ácidos nucleicos, en el primer caso se forman peligrosos derivados de las nitrosaminas y en el segundo muta-
ciones genéticas, por actuar directamente sobre los ácidos nucleicos,

– muchos de los compuestos de fósforo, así como los fulminantes son peligrosos para la salud,
– otros dos temas a tener presentes son: la mayor incidencia de algunos tumores en alguna de las poblaciones

afectadas cuya captación de aguas quedaron dentro de la zona de caída de proyectiles y la existencia en el río
Duerna de gran número de truchas machos y que no llegan alcanzar más de 25 cm; la posible existencia de
disruptores hormonales en el agua puede ser la causa, de todos modos son dos hechos que deberían tener una
investigación seria e independiente;

• contaminación acústica, ésta es especialmente grave en nuestra zona al ser un campo de tiro de artillería. El ruido y
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las vibraciones son intensos llegando incluso a romper cristales, provocar grietas en paredes de las casas de la zona y
afectar a poblaciones alejadas hasta 20 km; existen denuncias al respecto a través de medios de comunicación en
Astorga y otras poblaciones:

• contaminación atmosférica, si bien existen escasos datos al respecto, podemos decir que numerosos contaminantes se
pueden producir al quemarse en las maniobras con fuego real las bombas, misiles... trasladando la contaminación al
medio atmosférico, por otro lado el intenso tráfico durante las maniobras con diferente material militar (carros de
combate, camiones, ...) provocan una contaminación atmosférica importante debido al transporte, siendo la princi-
pal fuente de contaminación atmosférica en Maragatería por el gran consumo energético de estos ingenios:

• Residuos, muchos de los obuses, bombas, etc., se transforman en residuos una vez tirados, muchos de ellos podemos
considerarlos como residuos tóxicos y peligrosos que no tienen ningún tipo de gestión, es decir el campo de tiro es
como un inmenso vertedero de material militar obsoleto, de pruebas de investigación de nuevos materiales, de armas
sin que la población tenga ningún conocimiento y sin que se realice ningún tipo de gestión de estos materiales,
pudiendo afectar la contaminación al agua, suelo y por tanto a amplias áreas de la provincia de León; este tema es
importante porque se admite la existencia de estos compuestos tóxicos y peligrosos en una pregunta que el senador
Lobo realizó al secretario de Defensa Señor Morenés Eulate y que salió publicado en la Crónica el 11 de junio de
1998, así como la no gestión de estos compuestos.

ARQUEOLOGÍA

La Maragatería tuvo una gran importancia en el siglo I de nuestra era, debido a las explotaciones mineras auríferas. El
Alto Duerna y Alto Turienzo están plagados de vestigios de explotaciones mineras romanas de oro. Las más espectaculares
y conocidas son «las Moracedas» de Priaranza, las coronas de Quintanilla, Boisan y Luyego, la Miédola de Santa Colomba,
el Furco Chico de Luyego, todas afectadas por el campo de tiro. Y todas ellas minas sedimentarias de gran tamaño y sin
solución de continuidad desde Filiel a Priaranza. Pero además de cavar y lavar sedimentos, los romanos obtuvieron oro del
cuarzo. Este trabajo se realizó desde Tabuyo hasta la misma cumbre del Teleno.

En los magníficos ejemplos de glaciarismo que quedan en la vertiente norte de la sierra, los romanos removieron y
lavaron buena parte de las morrenas acumuladas por los hielos cuaternarios, convirtiéndolas en una alienaciones llamadas
«murias», éste es el caso de Peña Bellosa y Peña Cetrera.

El valor intrínseco de toda el área del campo de tiro desde el punto de vista científico, cultural y arqueológico es pues
impresionante; todo este patrimonio está desprotegido y afectado directa o indirectamente por el campo de tiro.

Nuestro objetivo es la protección integral del todo el entorno minero, así como de todas sus infraestructuras, coro-
nas, canales, lagunas, hornos, etc.

La Plataforma por el desmantelamiento del campo de tiro plantea la necesidad urgente de este desmantelamiento
porque los recursos se deterioran, porque tenemos que elegir entre desarrollar los recursos de la comarca, a pesar de los
pueblos existentes, o desarrollarlos para los propios habitantes de la zona, nos estamos acercando a un punto crítico donde
o se continúa coma hasta ahora o adoptamos un sendero sostenible.

Informe elaborado por la Plataforma por el Desmantelamiento del campo de tiro de El Teleno
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