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cia del comercio mundial multilateral, y la orientacién paula-
tina de 2 produccién hacia mercados mds amplios que los
que definfan las fronteras ‘de los Estado-nacién (o cual es
especialmente cicrro en Europa occidental, donde se procede
desde los afios 50 a la creacion de un espacio econdmico
supraestaral: la CEE). Es un periodo de crecimiento y conso-
lidacién de grandes empresas en los {lamados paises del Nor-
f, que proyectan cada vez més su actuacién a nivel plane-
tario.

Las instituciones que van a regular el funcionamiento, a
nivel internacional, de este modelo productivo, crecientemente
mundializado, serén: el Fondo Monetario Inremacional —
FMI— (la pata monetaria), el Banco Mundial —BM— (la
pana financiera) y el GATT —Acuerdo General sobre Aran-
celes y Comercio— (la pata comercial). La creacién de estas
instituciones se decide en Bremon Woods en 1944, y su ac-

tuacidh va a permitir ir sentando las bases para una progresi- .

va globalizacién de la economia, que se acelera especialments
en ¢ dldmo periodo.

Se podrian distinguir, pucs, dos grandes erapas en este
procese. Una, que irfa desde 1945 hasta mediados de los afios
70, y que estaria marcada por un intenso crecimiento econd-
mico en el Norte, con un importante componente industrial.
Este crecimiento es fuertemente generador de empleo asala-

tiado, especialmente en ¢ dmbito de la gran industria, Para-
- lelamente, en el campo, sc asiste a la progresiva desaparicién

de la pequefia actividad productiva agraria tradicional, debi-
do a Ja expansién de Iz actividad agropecuaria industrializada
(agribusines), basada en las técnicas de la «revolucion verdes
(grandes explotaciones, alramente mecanizadas, con gran con-
sumo de energh, con elevados inpuss de fertilizantes quimi-
cos y sintéticos, asl como pesticidas, y por consiguiente de
alto impacto ambiental).

Todo ello genera unas fuertes corrientes migratorias cam-
po-ciudad, provocando un acusado crecimienro poblacional
de las principales metrdpolis. Es una época de pleno empleo
(con cardceer fijo), de mejora generalizada de los niveles sala-
riales y de las condiciones de trabajo. Ello coexiste con un
fuerte desarrollo de la motorizacién y del transporte por ca-
rretera, en general. De hecho, las principales industrias se re-
lacionan, en una imporante medida, con ¢l sector del auro-
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mévil y del pewdleo. En la consolidacidn de este nuevo mo-
delo productivo y temitorial, en los paises del Norte, -cum-
plen un papel trascendental los estados. Son afios de fuerre
intervencionismo estaral, de politicas keynesianas, en que se
desarrolla ¢l llamado Estado del Bienestar. Los estados no sélo
actian en ¢l dmbito de 12 promocidn de la vivienda péblica
(en concreto en la Europa comunitaria), para acoger a la gran-
des volimenes de poblacién que acuden a las dudades, sino
que impulsan, asimismo, la construccién de grandes infracs-
tructuras de transporte, especialmente viarias, de alta capaci-
dad. Infraestructuras que conectan los prindipales niicleos ur-
banos, y que, en menor medida, se localizan en el interior de
fas mewrGpolis y en sus periferias,

La construccién de dichas infraestructuras absorben im-
portantes recursos econdmicos. Ello hace que se adopren
diferentes férmulas para su ejecucion. En algunos casos son
los propios estados los que las acometen directamente, 2 tra-
vés de sus presupuestos generales (por ejemplo, Alemania
occidental), o mediante casas (sobre el combustible) de carde-
ter finalisea (por ejemplo, el Interstate Highway System en
EEUU). O bien se acude al concurso del capital privado a
través de la concesién de autopistas de peaje. Esta tiltima
modalidad sc da principalmente en pafses de poca capacidad
inversora estaral {por ejemplo, Espafia). De cualquier forma,
no existe una tnica férmula para la realizacién de este tipo
de infraestructuras, sino que se dan distintas combinaciones,
segtin los casos,

Mientras tanro, en los paises del Sur, o de la Periferia, es
principalmente el BM, en colaboracién con el capital finan-
ciero privado, el encargado de impulsar la construccién de las
infraestructuras de wransporte (¢ hidrdulicas) que van a per-
mitir conectar jmportantes territorios, hasta entonces al mar-
gen de la economia moneraria, 2 la légica del mercado mun-
dial. Actuaciones especialmente relacionadas con grandes pro-
yectos del capital transnacional de extraccién de marerias pri-
mas (recursos minerales y energéticos) o de imporrantes ex-
plotaciones de agricultura de exportacién destinada a los mer-
cados del Norte. Lz ejecucién de estos proyectos de sdesarro-
llow serfa una de las causas del despegue de L deuda externa
de los pafses del Sur.

Tras las crisis energéticas de los 70, la quicbra del patrén
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détar-oro, y ¢l agoramiento del modelo industrial fordista de
la posguerra en ¢ Centro, se produce una quiebra del crec-
miento en los palses del Norte, que se intenta remediar con
¢l inicio de un profundo cambio de rumbo en las politicas
econémicas y con un importante salto hacia adelante en los
procesos de globalizacién o mundializacién de las relaciones
econémicas (segunda etapa). Por un lado, se promueve una
paulatina aplicacién de las llamadas polfricas neoliberales:
desrepulacién progresiva de los mercados de trabajo y de ca-
pital, privarizacién creciente de bas empresas y servicios pibli-
cos, recortes del Estado del Bienestar... Y, por otro, en parale-
lo, se incentiva una creciente deslocalizacién industrial hacia
diertos, palses de la Periferia (especialmente ¢l sudeste asidtico
% en menor medida, ciertos pafses lacnoamericanas), con ¢l
fin de abaratar los costes de produccién. Lo que s conoce
como la Nueva Divisién Internacional del Trabajo. Al tiem-
PO que s¢ acomete una importante reestrucuracién  produc-
tiva (postfordista) de la industria que permancce en ¢l Noree.
Resstructusacién que implica una fuerte inversién en capieal,
que incrementa enormemente la productividad, 2 costa de
amortizar factor tabajo. _

_ En este cambio de orienracién cumplen un papel tras-
cendental el FM], d BM y el GATT. El FMl, amavés de la
aplicacién de los Planes de Ajuste Estrucrural que obligan 2
los pafses de Ia Periferia a devaluar sus monedas, lo que aba*
raca aiin mds el coste de su fuerza de mabajo, y a orientar su
produccién de una manera mucho, més intensa hacia la ex-
portacién. El BM, que incrementa su capacidad de actua-
cién para levar a cabo, en un tiempo réord, la creacién de
las infraestructuras correspondientes (de ransporte, hidriuli-
cas y energéticas) para que dererminadas dreas de la Periferia
cumplan su nuevo papel (de produccién industrial para el
mercado mundial). Y el GATT (especialmente a parrir de la
firma de la Ronda Uruguay), levantando progresivamente las
restricciones estatales a la expansién del libre mercado mun-
dial en todos los dmbitos.

' Esle porceniaje era del 3% & principlos del siglo XIX, del 15% a co-
misnzos del XX y del 33% en 1950 (Beauchard, 1993).

* | a2 razén oo este hecho es que ya no Guada précticaments poblacidn
8n el 4mbito rural, En la actualidad, p.e., EEUL lan s6io flene un 3% de
poblacién activa agravia, y fa UE el 5%.

En paralelo a estos procesos a nivel global, se intensifica
la ampliacién de los llamados mercados regionales planetarios
(UE, TLC, APEC, Mercosur...). Estas tendencias acentian

- la extensién y consolidacién de la produccién y distribucién

a gran cscala (las llamadas empresas wansnacionales), que
domina los mercados mundiales, y provocan la consiguiente
destruccién de la pequefia actividad productiva mradicional
(intensiva en factor wrabajo), que opera en los mercados loca-
les. Lo cual tiene efectos devastadores para el empleo y las
condiciones lzborales, tanto en ¢l Norte como en el Sur del
planera. Las 500 mayores empresas transnacionales son res-
ponsables det 25% del Producto Mundial Bruto (y del 70%
del comercio mundial), pero tan sélo emplean al 1,25% de
la poblacién activa global (Forrune, 1993). El crecimiento de
estos tiliimos afios s por consiguiente un «crecimiento sin
empleos, segiin las Naciones Unidas (PNUD, 1993). Se in-
crementan pues el paro y la precariedad en el Norte, y se
exdende la exclusién generalizada y la hiperexplotacién en
o Sur

Todo lo cual genera un salto sin precedentes en los pro-
cesos de urbanizacién mundial. Hoy en dia el 50% de la po-
blacién del planeta habira en ciudades' (NNUU, 1996). Este
crecimiento es especialmente impormante, en érminos cuan-
titativos, en los pafses de la Periferia Sur, mientras que en los
paises del Norte el crecimiento urbano adopra fundamental-
mente, en este periodo, un componente espacial (expansién
en forma de «mancha de acciter de las llamadas regiones
metropolitanas) mds que poblacional?, Todos estos hechos
comportan un desarrollo sin parangén de las necesidades de
transporte motorizado, y en especial de las distancias que r-
corren las mercancizs. La globalizacién econdmica y e creci-
miento imparable de la movilidad motorizada son, por con-
siguiente, las dos caras de una misma moneda. Esa explo-
sién generalizada de nueva demanda de transporte es preciso
satisfacerla con grandes infraestructuras (viarias, porruarias,

 aeroportuarias...), que permitan un funcionamiento Auido de

un modelo productivo que tiene una dimensién mundial. Y
al mismo tiempo esta creacién de infraestrucruras incentiva
los procesos de globalizacidn, urbanizacién y extensién de la
movilidad mororizada.

Ello conlleva un elevado coste econémico, que acentiia
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el endeudamiento de los estados y de las economias en gene-
ral, un importante impacto social’, y un agravamiento sin
precedentes de los impactos ecolégicos planctarios. A nadie

se le escapa que el crecimiento incontenible de la movilidad -

motorizada, y en especial del tansporte por carretera y aé-
reo*, los dos modos mds impactantes sobre el entorno
ecoldgico, profundiza los principales problemas ambientales
globales (cambio climdrico, lluvias 4cidas, ocupacién de suelo
fértl, pérdida de biodiversidad...); al tiempo que aceleran el
previsible agotamiento de los recursos energéticos no renova-
bles, en concreto del petrdleo, sobre el que se basa de forma
cast exclusiva la movilidad motorizada acrual. El perrdleo es
el combustible fésil menos abundante, y con €l presente rit-
mo de urilizacién su agotamienro se prevé en torno al 2040.

Sin embargo, para evalvar el verdadero impacto de la
actividad del transporte serfa preciso contemplar la repercu-
- sién de la roralidad del cido productivo: fabricacién de vehi-
culas, construccion de infraestructuras, extraccién y procesa-
miento de combustibles, circulacién de vehiculos, manteni-
miento general del sistema y eliminacién de vehiculos
obsoletos y otros residuos. Lo que por supuesto no s hace de
ninguna forma en el enfoque institucional. De esta manera,
quedaria meridianamente claro que la dimensién econémica,
social y ambiental de la expansion de la movilidad motoriza-
da es mucho mayor de la que comiinmente se le supone. Ya
que ¢1a generalizacién del ransporte motorizado exige ka uti-
lizacién de enormes cantidades de materiales y energia, cuya
extraccién, transformacién y consumo produce grandes ma-
sas de residuos sélidos, liquidos y gaseososs (Estevan y Sanz,
1996).

Asi pues, las tendencias de aceleracién de los procesos de
urbanizacién®, y de paralelo incremento de fa movilidad
motorizada, que se vislumbran como resultado de la
profundizacién de los procesos de ampliacién de los merca-
dos regionales planetarios y de globalizacién econémica, inci-
dirdn en una creciente insostenibilidad global. En el caso que
nos ocupa, ¢ crecimiento ilimitado del transporte mororiza-
do es incompatible con el necesario equilibrio ecolégico de la
actividad humana sobre la biosfera.
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LA UE INCENTIVA LA NECESIDAD

- DE TRANSPORTE, QUE AGUDIZA

LOS IMPACTOS AMBIENTALES Y PROFUNDIZA
LAS DESIGUALDADES SOCIALES

Desde el inicio det «prayecto europeos, en los 50, las necesi-
dades de movibidad mororizada no han hecho sino acrecentarse
continuamente. Sin embargo el incremento de transporte
motorizado se ha acentuado susmancialmente desde mediados
de los afios 80, en paralelo con la creacién del llamado Mer-
cado Unico, la ampliacién del 4mbito abarcado por el pro-
yecto europeow, y la intensificacién de sus relaciones con su
drea de influencia mis direcra. El hecho de que en la actuali-
dad la UE agrupe ya a quince estados miembros y de que
funcionen integrados bajo las normas de! Mercado Unico la
mayorfa de los palses de |a EFTA, dentro de lo que se deno-
mina el Espacio Econémico Europeo, asl como la prolifera-
cidn de tratados de cooperacidn o asociacién con paises limi-
trofes del Este y del Sur, ha conmibuido decisivamente a esta
explosion de la movilidad.

En 1990, en un informe encargado por la Comisién
Europea se apuntzba que: «desde hace algunos afios, Europa

- parece haber sobrepasado el punto ms all4 del que cualquier

E‘lﬂtmenro del wéfico es contraproducente. La suma de efec-
Tos negativos parece cancelar los incrementos de riqueza, efi-
ciencia, confort y facilidad de transportarse que deberian re-
sultar del crecimiento del volumen de wrdficos (G.T. 2000
Plus, 1990). Es mds, se llegaba a mencionar que el colapso
circulatorio que ya estaba afecrando de forma grave a la Re-
publica Federal Alemana, y que habia sido caracterizado como
“Verkehrinfarkes infarto circulatorio), podria extenderse a dreas
ain mds amplias de la UE. Ademds, se sefialaba que, en la
actualidad, el crecimiento de las necesidades de transporre
motorizado duplica pricticamente Iz evolucién del crecimienro

3 Entre olras cuestionas, ol iransporte por carslera es sl responsable
actuaimente de un milldn de muerios, nueve milones de heridos y
800.000 minusvalidos anuaies (Whilelegg, 1996 a).
* Activado adicionalmenta por la explosién del turismo de masas da cier-
fos sectores de poblacidn da los palses del Norte,

" 4 Se prevd que més dol 60% de la poblacidn mundial viva en ciudades

para 6! 2.025 {Norberg Hodgs, 1996 a; NNUU, 1995).



del PIB. Y se pronosticzban unos crecimientos del rrifico de
mercancias de més del 40% en ¢l conjunto de'la UE para cl
2010, en relacién con 1990, y de nada menos que el 300%
para e sur de Europa. Mis tarde, estas previsiones han sido
madificadas ain mis al alza, sefaléndose una duplicacién del
wdfico en todo ¢l espacio europeo para ese horizonte (Sanz,
1996).

Sin embargo, anee este estado de cosas, la UE lejos de
empezar a acometer politicas para reconducir el incremento
de la movilidad moworizada, no ha hecho sino echar aiin més
lefia a} fuuego. Como, por otro lado, e 1égico, pues la profun-
dizacién y ampliacidn del sproyecto €uropeow, su incidencia
en los espacios limitrofes y fa paralela globalizacidn econdmi-
ca, comporta la expansién incontenible del transporte moto-
rizado a todos los niveles.

De hecho, los principales grupos econdmicos de presién
curopeos han forzado este camino. En 1984, la European
Round Table of Industrialists (ERT) publicaba un informe,
«Missing Linkss, en donde s¢ advertia que para que ¢l Merca-
do Unico alcanzase toda su porencialidad era preciso acome-
ter la construccién de una serie de enlaces absolutamente sim-
prescindibless. Estos enlaces, de enorme coste econémico, eran
d Tiind bajo el Canal de la Mancha, el Scanlink —esto es a
conexién entre Dinamarca y Suecia—, los nuevos ineles para
atravesar los Alpes, y el ninel de Somport-Valle de Aspe, en
los Pirineos. La georafia comunicaria es captichosa y dificul-
12 {con La existendia de islas, cordifleras u otro dpo de barre-
ras y discontinuidades) el funcionamiento de un Mercado
Unico que se pretende hacer lo més homogéneo y fuido po-

" sible.

Mis tarde, justo antes de la cumbre de Maastrichr, la
ERT (1991), también iba atin mds all4, pues parecia no tener
suficiente, y demandaba la urgente construccién de las lla-
madas «Missing Networkss, en donde, entre omas actuacio-
nes, se contemplaba la cjecucién de unos 12.000 nuevos km
de autopistas y autovias de dimensién comunitaria. Esto s,

s Egtas infraesfruciuras se concretan més tande en un documento de lg
UE (CE, 1992), en donde infervisnen, aparte de /a ERT, el #amado
Motorway Working Group, donde esid especiaiments representada la
industria dal automdvil y de la caretera
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del orden de un tercio de la red viaria actual de gran capaci-
dad. El razonamiento que se efecruaba era que bas redes de
transporte existentes, en especial las viarias de gran capaci-
dad, eran wescasase, tenian un alro grado de congestién, y
poscian: un disefio orientado, en gran medida, a satisfacer las
necesidades de transporre inurucsiatiles, descuidando la «ne-
cesaria» dimensidn comunitaria.

«Curiosamentes, ¢l propio Traado de Maastrichr recoge
esta exigencia contemplando Ja creacion de las lamadas TEN
(Trans European Networks). Las TEN son un conjunto in-
fraestructuras comunitarias, de transporte, energéticas y de
telecomunicaciones, asimismo absolutamente  «necesarias»
para garantizar el funcionamiento de un mercado curopeo
progresivamente ampliado y unificado en el fururo, aunque
con distintas evelocidades», bajo la hegemonta del Euro, Pa-
sos todos ellos «insoslayables» para que ol capital transnacional
productivo y financiero europeo pueda prosperar, en mejores
condiciones, en una economia mundial cada dia mis
globalizada.

El coste de las TEN de transporte {autovias y autopistas
—la parte del le6n—, trenes de alca velocidad, superpuertos,
ampliacién de aeropuertos, nuevas vias navegables, insrala-
ciones de transporte combinado...) asciende  la friolera de
mds de 400 billones de euros (Hoedeman, 1996 a), La finan-
ciacién de dichas infraestructuras, que deberdn completarse
para el 2010, se contempla que sea a través de distinta vias.
Financiacién publica, comunicaria y estaral, a través de los
fondos estructurales y de cohesién y fos presupuestos estatales
correspondientes. Posible financiacién privada adicional. Cré-
ditos a bajo interés (subvencionados a través de la lamada
Edinburg Facilily) del Banco Europeo de Inversiones. Y posi-
ble emisién de bonos europeos; mecanismo de financiacién
que, al menos por ahora, parece descartado.

Sin embargo, tanto los condicionantes del marco de fi-
nanciacién comunitario (establecido rambién en Edimburgo),
como la necesidad de cumplir con los criterios de convergen-
dia por parte de los estados, y la dificuluad adicional para co-
contrar financiacién privada (mucho mis tras ¢l fiasco finan-
ciero del Eurotunnel), estd haciendo enormemente dificil, por
o momento, conseguir los recursos econémicos necesarios para
abordar, con la urgencia que propone la Comisién, la cons-
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truccién de las TEN. Y eso a pesar de que parte de los recor-
res en ¢l gasto social (calificados como improductivos por-el
FMI) los estin orientando los diferentes estados a la cons-
truccion de infraestructuras (gastos productivos, de acuerdo
con ¢ FMI). Es por eso por lo que desde la Comisién se
propone erientar los recorres presupucstarios que habrd que
abordar en la Politica Agraria Comunitaria, como consecuencia
de los acuerdos del GA'ITOMC hacia la construccién de
estas infraestructuras,

De cualquier forma, lo que si esté claro es que el coste
de este ingente programa de creacién de infraestructurs ten-
drd que ser asumido, de una u otra forma, por los ciudada-
nos de a pie, pues son éstos los que, principalmente, al final,
tienen que hacer frente, a través del pago de impuestos de
diferente indole, al gasto o al endeudamiento piblico o esta-
ral respectivo. Ya que el capital transnacional, principal bene-
ficiario de la construccion de las TEN, consigue eludir
crecientemente sus obligaciones (por otro lado cada vez mis
limiradas, como consecuencia de las reformas fiscales en mar-
cha) con las haciendas puiblicas respectivas.

Igualmene, la creacion del abultado programa viario de
bs TEN, més fa dedicacién de muy importantes recursas eco-
némicos para las nuevas conexiones en alra velocidad ferrovia-
ria (se prevé [a construccién de una red de 10.000 km), junwo
con [ privatizacién y desregulacién de las empresas estauales
correspondientes, puede suponer la progresiva desaparicidn del
ferrocaril convencional, y en especial su concepcién como un
servicio piiblico. La aplicacién de criterios de comperitividad, y
no de interés social o ecoldgico, en cuanto 2 su gestidn, puede
significar €l progresivo cierre de instalaciones, recorte de servi-
cios, y la reduccion de puestos de trabajo y el deterioro de las
condiciones laborales de sus empleados,

En definitiva, las TEN promocionan los modos de trans-
porte (carretera, alta velocidad ferroviaria y avién) de mayor
impacto ambiental, mayor consumo energético, y mds alto
coste econdmico para la sociedad. Lo que ha hecho que hasra
la propia Comisién, en un arrebato inusual de sinceridad,
haya llegado 2 manifestar, en un documento reciente, que «se
comprucba crecientemente que con las pollticas de transpor-
te vigentes, las tendencias del transporte son insostenibless

(CE, 1995 a).
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De cualquier forma, la Comisién, maestra en la mani-
pulacién ideolégica y semdntica, presenea constantemente las
TEN bajo muldples ropajes sbenefacroress, con el fin de in-
tentar conseguir el apoyo social a estos proyectos. Se sefiala
que las TEN econtribuirén a la consecucién de los objetivos
medioambiencales comunitarioss' (Bowers, 1995), ayudindo
a alcanzar ¢l wan deseado «desarrollo sostenibles. Es mds, se
dice que las TEN ereducirdn la congestién y la contamina-
cién y ayudarin a lograr un entomo ambiental mds limpio y
mejors (CE, 1995 b). Se menciona que las TEN promove-
rén una mayor cohesién interregional. Y se insiste, ademds,
en que las TEN emejorardn la calidad de vida de la gentes y
sjugarin un papc| importante en la solucién del desempleo
estructurals (Rehben y Ballard, 1996). Este mensaje, de que
ks TEN estimulardn la creacién de empleo, e el que se ha
ido destilando fundamentalmente, por parte de la Comisién,
en los dlimos tiempos (desde el «Informe Delorss) (CE,
1993), con ¢l fin de vender mejor ¢l producto, en un mo-
mento en que la principal preocupacién de la poblacién de la
UE es ¢l paro. En las ltimas cumbres europess, la urgencia
de la creacion de las TEN se ha llegado a presentar, pompo-
samente, como la necesidad de suscribir un «Pacto de Con-
fianza para el Empleo» al que curiosamente no quicren res-
ponder los gobiernos de los esrados miembros, aquejados por
los problemas presupuestarios mds amriba mencionados. La
Comisién intenta presencarse, de esta forma, ante los ojos de
la opinién piiblica europea como la principal abanderada de
la lucha contra el desempleo, mientras que los estados nacio-
nales quedan como los malos de la pelicula en la persecucién
de tan loable fin. .

Pero la cruda y terca realidad & muy om. Las TEN
implicardn que mds de 1300 nuevos km? de superficie que-
darin cubiertos directamente por cemento y alquitrdn (Peter,
1996). Ello sin contar el crecimiento y dispersion urbana in-
ducida (muy superior, por supuesto) que generardn. Lo cual
disminuird el suelo fértil disponible y troceard adn mis el
territorio, sobre todo los ecosistemas frigiles, acenruando la
ya de por s{ muy grave pérdida de biodiversidad. Eso por no
hablar de que afecrardn (estén afectando ya) a dress directa-
menze protegidas por las directivas comunicarias (de protec-
<ién de aves, de hébitats...), mientras la UE mira consciente-



mente hacia otro lado (Bowers, 1995). Es mds, s¢ propone
aligerar los procedimientos de Evaluacién de Impacto Am-
biental, para agilizar su urgente construccién’. Ademds, las
TEN incrementardn sustancialmente las emisiones de C0, 2
la aundsfera, debido al aumento del tréfico que propiciardn,

haciendo imposible la consecucién de los objerivos de estabi- -

lizacién y posterior reduccién de estas emisiones (Rehben y
Ballard, 1996); a los que, al menos formalmente, y de cara a
la galeria, se ha comprometido, a nivel intemacional, la UE.
La ejecucién de las TEN acentuard otra serie de desastres
medioambientales 2 medio y largo plazo, con importantes
efectos negativos sobre la salud y Ia vida de las personas”. Por
tilsimo, las TEN agravardn adn mds las consecuencias de
«guerra de baja intensidads (Estevan y Sanz, 1996) que o5 la
clevada siniestralidad del trdfico viario, que aparte del drama
humano que significa, supone un elevadisimo coste econé-
mico para el sistema sanitario piblico. '
Por orro lado, las TEN, lejos de propiciar la creacién de
empleo, fomentarén una afin mayor destruccidn y precariza-
cién del mismo. Su realizacién (dinica fase en que se crea un
pequefio volumen de empleo de cardcrer precario) posibilita
la expansion, ain mayor, de la gran produccién y distribu-
cién, que opera en e mercado comunitario y mundial, de
elevada productividad y alw componente tecnolégico ¥ por
consiguients, parca en empleo. En detrimento de la pequefia
y mediana actividad producdva tradicional, mds intensiva en
factor trabajo, vinculada a los mezeados locales o regionales.
Ademds, «las nuevas carreteras de alta capacidad, y otras

’Esaapeserdequasehaﬂegadoaunawado.emuacomisldnyel
Pariamento Europeo, en relacion con 1a necesidad de elaboracién de
una etérea Evaluacion da Impacio Ambiental Estratégica sobre el con-
j;modeiasTEN.comvlamdssbloqwarlasdébiiesrerbenahsdel
Eurgpariamento. A pesar de esta «exigencia~ , los proyectos prioritarios
de las TEN contintian adelanle sin verse aleclados por dicha evaluacion
estratégica, cuya metodologla y malerigizacién se pospons sine die.

¥ INCramenTo e ie conimminaidn ainsiénisa, dst coong rropociérion,
de los componenies onganicos voldtiles, de las Ruvias dcidas, de las par-
ticulas en suspension, del plomo...; ¥ por consiguiente de iz contamina-
cidn del agua y de la tierra. Todo ello redundard en una mayor profilara-
cion deol céncer, do las enfermedades respiratonias y cardiovasculares,
de alorgias, ydelden‘erbmdelasaMporelruHadeHréﬁcoanias
Areas urbanas (Pater, 1996; Whitelegg. 15996 a).

DEBATE

infraestructuras de transporte de alta velocidad, inducen a las
grandes compaiifas a centralizar la produccién (cerrando otras
plantas), lo que afecta a las economias locales y los empleose
(Hoedeman, 1996 b). El bajo coste del transporte por carre-
tera, ha permitido a la industria racionalizar la produccidn en
un menor ndmiers de cenros, con redes de distribucién co-
mercial que cubren dreas muy amplias. Todo lo cual tiene
efectos muy negarivos sobre el volumen general de empleo, y
sobre su discribucién espacial (lo que acenuia las diferencias
regionales), al dempo que provoca un incremento de fa dis-
tndia a la que tienen que desplazarse las mercancias.

Este crecimiento de los km a recorrer por las mercancias
es especialmente cierto en ¢ caso de los producros alimenticios.
La Politica Agraria Comunitaria exacerba 1a distancia a la que
hay que ransportar los alimentos que finalmente consumimos,
como consecuencia de la produccién en gran escala y la espe-
cializacién productiva espacial que se impulsa (Paxton, 1994).
«Un estudio dd Wappertal Instirut de Alemania ha calculado
las millas de transporte de los ingredientes de un yogourt
—desde bas fresas a la leche, pasando por el recipiente—. Aun-
que todos estos componentes podrian haberse producido en
un entomo de 50 millas, de hecho fueron transportados mis
de 7000 millass (Norberg-Hodge, 1996 b).

La distancia a recorrer por las mercanclas se incre-
mentarén ain mds en el futuro, como resultado de la am-
pliacién de la UE a los paises del Este, la creacidn del 4rea de
libre comercio para el conjunto de los paises del Medicerré-
neo para ¢l 2010, y la profundizacién del libre comercio
mundial que propugna el GATT-OMC. Naranjas que antes
llegaban 2 los mercados europeos desde Valencia, procederdn
cada vez mds de Marruecos o Iscael. Los pldtanos de Canarias
serdn progresivamente sustiruidos por los de Colombia y
Cenmoamérica. Muchos productos manufacturados o agrico-
las provendrin de los espacios del Este o del Sur del Medire-
redneo; donde su produccion serd més barara. O incluso de
mucho més all4, como consecuencia de los procesos de

globalizacion cooidiiica. :

Y es por eso por lo que la proliferacién de propucstas de
creacién de grandes infraestructuras de transporte se plasma
por doquier. El faraénico enlace entre Africay el subcontinente
curopeo en el estrecho de Gibralrar. Importanees redes viarias
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para conectar los paises del Magreb con dicho enlace. La va-
riedad de costosas nuevas conexiones, principalmente viarias,
que s estdn propugnando con (y dentro de) los paises del
Este, al tiempo que se procede al desmantelamiento y
privatizacién de gran parte de las instalaciones y servicios fe-
rroviarios en dicho dmbito. Etcéera. El BERD —Banco Eu-
ropeo para la Reconstruecién y Desarrollo— y el BM, que
impulsan estas polfricas, estdn concediendo ingentes créditos
a los paises del Este y del None de Afiica, que incrementardn
atin mds su ya abulrada deuda externa, para que conecten sus
territorios con el mercado comunitario, con el fin de que las
grandes empresas occidentales (entre ellas especialmente las
europeas) se puedan beneficiar de la ubicacién de su produc-
cin en unos espacios econémicos donde la fuerza de trabajo
tiene un precio irrisorio.

A pesar de todo, los efecros negarivos del transporte mo-
torizado, y en concreto del transporee viario, quedan oculros
para la opinién piiblica. Ello es resultado de los patrones cul-
turales dominantes y de la fuerte presién medidtica que se
ejerce por parte de la industria del automévil, y de la carrete-
12 en general. En la sodedad acrual, se valora el ransporte
(en especial el privado) y la velocidad como bienes en sf mis-
mos que conviene acrecentar. El mis lejos y el mds deprisa, se
imponen como valores indiscutibles. Parece como si sélo im-
portara vivir para moverse. Al tiempo que la publicidad nos
bombardea diariamente con anuncios de vehiculos de gran
potencia y gran nuimero de prestaciones, simbolos de status y
poder social. En este contexto cultural, artificialmente cons-
truido por las instiruciones y los mas media, los efectos nega-
tivos se presentan, en todo caso, como sacrificios emargina-
les», necesarios para alcanzar una movilidad mororizada pri-
vada sgeneralizadas que se considera positiva en si misma,
Pero esta movilidad motorizada privada, afin en la propi UE,
ni es universal, pues gran parte de la poblacién no tene co-
che ni carnet de conducir, en especial las mujeres; 0 no puede
acceder al mismo por cuestiones de edad, discapacidad o dis-
ponibilidad. Ni es equitativa, pues los sectores de rentas mds
altas disfruzan de una movilidad motorizada sustancialmente
superior. Ni mucho menos es sostenible. Y, ademis, el desa-
. mollo de esta movilidad, que ejercen fundamentalmente de-
terminados sectores sociales, émicos, de género y de edad,
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repercute en un paralelo deterioro de la accesibilidad y movi-
lidad de extensos 4mbitos de poblacién (nifios, ancianos,
mujeres, y colectivos éenicos sin ciudzdanfa europea —con-
venio Schengen-) en su vida diaria (Estevan y Sanz, 1996)

(Whirelegg, 1996 b).

«S¢ han comparado las consecuencias del aucomévil en
la ciudad a los de una ‘bomba’ lentz, una ‘bomb4’ cuya onda
expansiva tuviera la virud de aasladar edificios y acrividades
a varios kilémetros a la redonda, y cuyo principal efecto en el
interior fuera el de destruir la propia esencia de Ias urbes: a
convivencia y la comunicacién de los seres humanos» (Estevan
y Sanz, 1996). La vida en la calle, caracterdstica de la ciudad
tradicional, se esfuma como por ensalmo, arrollada y expul-
sada de la misma por la invasién del trifico viario. El espacio
urbano (o, mejor dicho, metropolitano) se dedica cada vez
mis ampliamente a la funcién de transporarse, orientdndase
paulatinamente as grandes concentraciones urbanas curopeas
(en especial sus espacios periféricos) hacia esa mera demencial
alcanzada por Los Angeles, donde ¢l 60% del espacio cons-
truido est dedicado al transporre viario.

Se estin consolidando unas regiones metropolitanas cada
vez mds dependientes del uso del auromévil. Esto puede ser
un importante handicap, no ya sélo para reducir el impacto
ambiental de estas conurbaciones, sino para hacer frente a
fururos escenarios de creciente precariedad, paro y exclusion,
en ¢l que sectores cada dia mds importantes de la poblacién
ven dificultada su posibilidad de acoeso y udlizacién al vehi-
culo privado, por el progresivo coste econémico que ello su-
pone. Mixime en un contexto en que la capacidad adquisiti-
va tiende a disminuic. Lo cual puede verse agravado, adn mis,
si se produce un incremento de los precios del perréleo en los
mercados mundiales (en los dltimos afios asistimos a un
repunte de éstos), como es probable que ocurra conforme
nos vayamos acercando a escenarios de creciente escasez y
progresivo coste de extraccién del crudo, Subida que puede
ser todava mds acusada, en términos de.poder adquisitivo, si
continua ¢l ascenso det délar en relacién con las divisas euro-
peas, pues los precios de referencia del petréleo s establecen
en dicha divisa.

Por otro lado, las tendencias de dispersién del crecimiento
urbano estn derivande en una creciente crisis de los sisternas



de transporte colectivo metropolitanas. Estos ven cmo se
disparan sus déficits de explotacidn, lo que demanda crecien-
tes ayudas estatales. Dicha tendencia sc esti produdiendo en
el tltimo cuarto de siglo, en paralelo con los procesos de
globalizacién, suburbanizacién y expansién de la movilidad
motorizada privada. En un estudio encargado por la propia
CE s comenta que «si se echan las cuentas completas, es
deir, si se suman los gastos piiblicos y privados que absorbe
ol sistema de transporte urbano, la ciudad del automévil puede
llegar a ser cinco veoes més costosa que la ciudad sin coches,
incluso sin llegar a contabilizar, ni intentar monetarizar (si
ello fucra factible, que no o es), los efectos ambientales de la
ciudad auromovilizada» (Ciuffini, 1991).

Las tendendias de crecimiento poblacional y en concreto
de expansién territorial de las grandes regiones memropolitanas
curopeas, y su interconexién en muchos casas formando exten-
megalopolis, pueden verse acentuadas por las TEN. Pues las
TEN, agravardn y aceléfardn la creciente desertizacién de do
poco que aiin queda de vida rural en Europa (Doberty, 1996).

De cualquier forma, se asiste a un cierto despertar de

actividades de resistencia social contra la construccién de gran- .

des infraestructuras de transporte, y 2 una paulatina exten-
sién, todavia muy incipiente, del cuestionamiento de las pre-
tendidas «bondadess de vivir en un sociedad hipermovilizada,
Las huchas en el Reino Unido contra la creacién de nuevas
autopistas (Alarm UK), y la proliferacién, 1ambién en ese pais
de los movimientos urbanos contra el automévil (Reclzim the
streets), Las acrividades de contestacién contra la cjecucion del
Scanlink entre Dinamarca y Suecia. La oposicién a la cons-
truccion de lineas de alta velocidad en ¢l Sureste de Francia y
en ¢l territorio del Estado espariol {en especial en Euskadi).
El Referéndum suizo donde se aprobé la prohibicién del wé-
fico de paso de mercancias internacionales para ¢l 2004. Los
movimientos en defensa de la bicidera. Y aquf cambién, en el
Esuado espafiol, han aparecido, en los dldmos afios, movi-
mientos de denuncia contra la construccién de cinturones de

dircunvalacién a las grandes 4reas metropolitanas (Madrid, -

Valencia, Barcelona...), y 2 algunos de los grandes cjes viarios
(por ejemplo, la oposicién al paso de la A3 por las Hoces del
Rio Cabriel). Todo ello indica que, poco a poco, algo parece
estar cambiando (A SEED, 1996).

DEBATE

Es de resaltar amo reacciona el poder cuando se cues-
tiona, desde abajo, la expansién de la movilidad. Sobre todo
cuando la resistencia es firme y puede llegar 2 poner en cues-
tién la bondad o conveniencia de los proyectos de infraes-
trucrura. En ese caso, bas estructuras de poder reaccionan con
todo su potencial repesivo, reforzado estos dltimos afios 2
través de reformas legislativas (endurecedoras del marco de-
mocrérico} que apuntalan la l6gica del sistema vigente. La
represién en Gran Brewiia contra el movimiento de oposi-
¢i6n a la construccién de nuevas carreteras (en Newbury, por
ejemplo), la actuacién de la policia contra los movimientos
de protesta en Dinamarca al Scanlink, y el contundente des-
pliegue policial y militar en Francia contra la oposicién a la
realizacién det nuevo acceso a través de los Pirineos en e Va-
lle de Aspe y Somport, indican que el sistema reacciona
contundentemente cuando se cuestiona la expansién de la
movilided mororizada. Y ello nos aporta pistas de que esta-
mos tocando hueso, y de que un cambio de modelo de socie-
dad pasa indefecriblemente por intentar quebrar L ldgica del
crecimiento del transporte motorizado.

De hecho, la propia ERT (1991) ya manifesté hace unos
afios que: «las objecciones medicambientales, aunque impor-
rantes, no se les puede garantizar un derecho de vero. La or-
ganizacién cada dfa mis eficaz de aquéllos que argumentan a
favor de los derechos medioambientales ciudadanos, debe ser
contrarrestada por una organizacién atn més eficzz de los
abogados del cambio, la adapracién y e crecimienton.
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