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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 cudndo,
el c6mo 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 mds contaminante, mds caro
(a nivel individual y colectivo) y mds ineficiente, como es el
automévil, ha significado, para las ciudades, la destruccién del
espacio publico (de las plazas, de las calles y de los paseos) y
con €l la destruccion del espacio de la sociabilidad, de la asam-
blea, del mercad, de lu fiesta, de la justicia, del teatro, del rra-
bajo, del juego, de la palabra, de la religion, del carnaval, de la
muisica y de la protesta. El espacio donde creamos nuestro ser
colectivo y donde definimos nuestro medio ambiente urbano.
El espacio de nuestra historia comin. Destruyendo el sentido
de unién que siempre habia tenido el espacio ptiblico 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 raices de este proceso, a través de distintas realidades
urbanas se encuentran en los dos primeros articulos. Asi el
articulo de José Luis Oyon ofrece un andlisis histérico y a la
vez comparativo entre ciudades europeas de distinto rango y
volumen. El transporte publico, pieza clave para una ciudad
sostenible, se introduce en la ciudad en la segunda mitad del
siglo XIX. Su implantacidn, su nivel de utilizacién, la repercu-
sién en el crecimiento de la ciudad depende de caracteristicas
politicas a nivel nacional y local, del tamafio de la urbe, del
modelo de movilidad cotidiana y de la morfologfa de la propia
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ciudad. Todos estos elementos hacen que cada ciudad europea
adopte, a finales del siglo XIX y a principios del XX, politicas
distintas de transporte urbano que repercuten a lo largo de
toda la historia moderna de la ciudad. En la misma linea, mi
articulo analiza el transporte privado, tomando como ejemplo
la ciudad de Barcelona. La irrupcién del transporte privado en
las ciudades, como transporte urbano hegeménico, ha sido la
culminacién de un proceso lento que se inicia a principios de
siglo XXy que alcanza su cenit en nuestros dias, una vez supe-
rada la crisis de los afios setenta.

En este mismo apartado, y como instrumento fundamental
del paradigma de la sostenibilidad urbana, se dedica un articu-
lo ala bondad de la bicicleta, como modo de transporte urba-
no que representa la antitesis del automévil: un vehiculo bara-
to, duradero, de gran rendimiento, que requiere menos ener-
gfa y que ocupa un espacio infinitamente menor. La bondad
ecolégica y social de este medio de transporte viene refrendada
por el lento pero incisivo, y cada vez mds reivindicado,
redescubrimiento de la bicicleta en la ciudad de Barcelona.

Como epilogo de esta primera parte se propone un ar-
ticulo dedicado al ferrocarril del siglo XXI. Muy pocos dudan
ya, que el medio de transporte para distancias medias y largas,
en un futuro proximo, va a ser el ferrocarril. Pero ;cudl y a que
precio? Alta velocidad, velocidad alta; vias segregadas o no, y
impacto ambiental. Esta es la reflexién que nos propone este
cuarto articulo.

Los cuatro articulos siguientes, que conforman la segun-
da parte, de este primer bloque, hacen referencia a la
sostenibilidad urbana en realidades alejadas, pero con el co-
min denominador de lo urbano. El primero de ellos conme-
mora el centenario de la obra del urbanista Ebenezer Howard.
El segundo, de Ernest Garcfa, habla de la organizacién social
de la movilidad, de como ésta se ha desarrollado, en el Pafs
Valenciano, a través (y para) el automévil. Ademds de los cos-
tes globales ligados necesariamente al transporte privado mues-
tra, de forma exhaustiva, la penetracién de la cultura del auto-
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mévil en la sociedad valenciana y como ésta se encamina hacia
una sociedad contraria a la sostenibilidad y carente de otras
alternativas (transporte publico, carriles bici, etc). Sin embar-
go, expone también los primeros indicios del fin de esta cultu-
ra hegeménica de la velocidad y el coche: e/ hechizo se ha roto
y s6lo queda una dependencia cada vez mds frustrante y menos
grattficante. La hora de un cambio en las prioridades piblicas
ha llegado.

La brasilefia ciudad de Curitiba es el modelo del sur que
tienen que imitar las ciudades del norte. La consolidacion del
modelo ecoldgico de Curitiba ha sido posible gracias a un pro-
yecto que se basa en un sistema de transporte piblico, znzer-
pretado como columna vertebral del funcionamiento de la ciu-
dad. Un modelo urbano que empieza a ser sostenible gracias a
discriminar positivamente aquel transporte mds barato, mds
accesible, menos contaminante. Como elemento bdsico de un
modelo urbano ecoldgico.

Lima es otra ciudad del sur aquejada de maltiples dificul-
tades que entorpecen el bienestar de sus habitantes y la hacen
cada vez mds vulnerable a riesgos medioambientales. La
sostenibilidad, aqui, se percibe como un crecimiento simésrico
en varias dimensiones, que atafie principalmente al plano poli-
tico y econémico, donde los problemas medioambientales ur-
banos, surgidos, entre otras actividades, de un modelo de mo-
vilidad basado en el vehiculo a motor, tienen que ser resueltos
como una componente social del desarrollo.

En la misma direccién que apuntan las reflexiones sobre
Lima, el articulo de Giovanna Di Chiro redefine la justicia
ambiental como un conglomerado de elementos, donde los
aspectos sociales, econdmicos y culturales forman parte del me-
dio ambiente. Esta redefinicién conceptual resittia los proble-
mas ecoldgicos en las comunidades locales, especialmente en
aquellas de bajos ingresos y de etnias desfavorecidas, mds vul-
nerables a todo tipo de riesgos. Asi, el medio ambiente se defi-

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

Orro articulo describe la politica nacional del agua en Espa-
fla, que a través de los planes de la cuenca hidrogréfica adopta un
enfoque de oferta, es decir, la construccion de numerosas y costo-
sisimas obras de infraestructura, para atender un consumo de
agua cada vez mayor. Estas obras ademds de tener un considera-
ble coste econémico, social y ambiental, perjudican a los tramos
portugueses de los rios transfronterizos, el caudal de los cuales
hace veinte afios que estd disminuyendo. La alternativa a esta
politica del agua es lz gestion de la demanda, reconociendo que
los consumos son excesivos, potenciando las inversiones en efi-
ciencia del uso y el fomento del ahorro y la reutilizacién. Otro
articulo identifica la desertizacién como fruto no tanto de facto-
res climdticos como de actividades humanas inadecuadas.

Las campafias de denuncias se centran, por un lado, en la
utilizacién y en la venda de armamento. En el primer caso se
llama la atencin a las nefastas consecuencias que para la sierra
de Teleno en particular y para toda la comarca de Maragaterfa
(Leon), en general, supone la existencia de uno de los mayores
campos de tiro del Estado Espafiol. En el segundo, se pone en
evidencia el triste récord que tiene Espafia al ocupar el quinto
lugar mundial en exportaciones de armas. Este bloque incluye
la propuesta de usar la accién directa en la lucha contra los
transgénicos y otras denuncias referentes a British Petroleum
en Venezuela, Repsol en Bolivia, la destruccién del manglar en
Ecuador, etc. Este nimero contiene también una entrevista a
la lider de la lucha en defensa de la huerta periurbana de la
Punta (Valencia).

) 17 - 1999



