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Salvemos las hallenas

En la reciente reunién en Kioto (Japén) de la
Comisién Ballenera Internacional (CBI) Jap6n y
Noruega han reafirmado los resultados de la
reunion anterior celebrada en Glasgow (Reino
Unido). En resumen un completo fracaso para la
supervivencia de las ballenas. La salida de Islandia
de la CBI, la creacién de la Comisién de Mamiferos
Marinos del Atlantico Norte CMMAN (“un club de
caza") por iniciativa de Noruega que anuncio
ademas su decision de reanudar las capturas de
ballenas y la retirada de la propuesta francesa para
crear un zona de proteccion integral para las
ballenas en la Antartida, suponen, tras ia Cumbre de
la Tierra, uno de los atentados mas graves contra la
biodiversidad y aclara cual es la postura real de
esos paises con la conservaciéon del medio
ambiente mundial.

Organizaciones ecologistas de todo el mundo
apoyan la creacion de un santuario de ballenas en
toda su area de alimentacién y reproduccion en el
Hemisferio Sur, por debajo de los 402 S. Y piden a
todos los ciudadanos sensibilizados con el medio
ambiente y Ia defensa de la naturaleza su
participacion en una campana activa de boicoteo a
todos los productos de origen japonés o noruego,
como muestra de rechazo hacia la actitud de estos
dos paises.
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En papel

lo mas ecoloégico
es disminuir

SU consumo

por la Comision de Contaminacion
y Residuos de AEDENAT

A nadie se le escapa que el papel, como casi
todos los productos generados por la industria,
también tiene un enorme impacto en el medio
ambiente. La industria papelera es una gran
consumidora de agua (90.000 litros/tonelada) a
la que contamina especialmente con los organo-
clorados que se derivan del blanqueo de la pas-
ta. También es problematico el empleo de aditi-
vos incorporados y las fibras que pasan a los
efluentes. La industria papelera es, también, una
gran consumidora de energia (5.000 Kw/h por
tonelada) que es un aspecto a tener muy en
cuenta dados los problemas ambientales (efecto
invernadero, lluvia acida,...) que se derivan de la
generacion de la energia.

El impacto del consumo de papel sobre el
medio ambiente natural es también importante.
Los 100.000 millones de arboles que anualmente
se estan talando en el mundo estan mermando
la superficie forestal, degradando la calidad del
suelo y haciendo avanzar la desertizacion. La
deforestacion favorece el incremento del cambio
climatico al eliminar los sumideros forestales de
carbono que podrian paliar el efecto invernade-
ro, asi como la pérdida de especies animales o
vegetales a los que se destruye su habitat.

Por todo ello, y ante la creciente demanda por
parte de diversos sectores de nuestra sociedad
de papeles reciclados, ecoldgicos, etc. seria
conveniente reflexionar sobre algunos aspectos.

Papel "reciclado" quiere decir que en su fabri-
cacioén no se emplean mas que recortes de pa-
pel ya usado. Es decir, que la pasta originaria no
proviene de la madera, sino de residuos-recor-
tes de papel utilizado. En cambio cuando se ha-
bla de papel "ecolégico" nos referimos a un
producto que respeta el medio ambiente en uno
de los procesos de su fabricacion: el blanquea-
do de las pastas.

Las diferencias son muy sustanciales: el pa-
pel reciclado, ademas de tener unos costes

adicionales de recogida, seleccion y manipula-
cion, en su fabricacion también tropieza con tec-
nologias impactantes y costosas.

Sin embargo, el sustituir uno de los procesos
de fabricacion, de los mas contaminantes por
cierto pero no el unico, como el blanqueado de
las pastas con compuestos clorados por otros
métodos menos contaminantes como la "oxige-
nacion" permite a los grandes fabricantes adjudi-
carse la etiqueta de "ecologicos" y "respetuo-
sos del medio ambiente", sin perder cotas de
mercado que es lo que pretenden y sin modifi-
car sustancialmente ni los grandes procesos de
fabricacion-produccion ni los alarmantes e insos-
tenibles habitos de consumo.

Solamente en Europa el consumo de papel
desde el ano 1950 hasta 1990, paso de 2,5 mi-
llones de Tm a 18 millones. Y ademas esta pre-
visto que con el lavado de conciencia que supo-
ne no alterar ya tan descaradamente el medio
ambiente con estos llamados productos "ecold-
gicos" el consumo se dispare ain mas.

Se trata de no perder cuotas de mercado, in-
crementar la produccion y fomentar el consumo
irracional con algunas modificaciones imprescin-
dibles que utilizadas adecuadamente (mezclan-
do conceptos como reciclado, ecologico, respe-
to medio ambiente, etc.) aseguren beneficios y
estabilidad al "desprestigiado" sector papelero.

Tenemos que defender el principio de Re-
duccion de consumo.que supone reduccion
del consumo de energia, recursos, etc. y como
mal menor aceptar la Reutilizacién y el Recicla-
do de lo ya producido con todas sus deficien-
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cias en cuanto a cualidades y prestaciones. En
este sentido habria que exigir que la tecnologia
se aplicase en perfeccionar este tipo de pro-
ductos y en modificar los habitos de consumo
aunque ello suponga perjudicar los costos vy
beneficios de las grandes papeleras.

Hay que tener cuidado con las expresiones
y palabras que utilizamos. No podemos deno-
minarles productos "ecologicos" 0 "respetuo-
sos con el medio”, blanqueados mas 0 menos
con métodos inocuos, a tipos de papel que sin
embargo necesitan grandes inversiones en cul-
tivos intensivos de eucaliptos. En este sentido
la cornisa cantabrica se halla practicamente
condenada a desempenar un papel subordina-
do de exportador de madera en el desarrollo
de la futura industria papelera de la CE.

En cualquier caso, conviene dejar claro que
la eliminacion del blanqueo de la pasta con clo-
ro y su sustitucién por oxigeno o peroxido de
hidrégeno es un cambio muy positivo desde el
punto de vista medioambiental por lo que la
campana para forzar a la industria papelera es-

panola a la sustitucion de las tecnologias de
blanqueo tiene todo nuestro apoyo.

Con todo esto, proponemos que cuando
hablemos de papel reciclado hagamos hinca-
pié en que no todo lo ecologico es reciclado y
que lo que realmente supondria "respetar el
medio" seria reducir los consumos innecesa-
rios, nuevas conductas y habitos en la utiliza-
cion de recursos.

Algunos de los ejes para reducir el consumo
podrian ser:

- Establecer programas concretos de mini-
mizacion del consumo de papel en la adminis-
tracion publica y en las empresas, especial-
mente del sector servicios.

- Prohibir o limitar la publicidad comercial
con utilizacion de papel.

- Gravar la produccion y limitar el consumo
de productos de papel facimente sustituibles
por otros materiales duraderos (servilletas, pa-
nuelos, platos, etc.)

- Limitar el sobre-empaquetado de los pro-
ductos de consumo.

De estudios frente a denuncias

por la Asociacion Ecologista de La Rioja (ERA)

Es frecuente asistir Ultimamente a una proli-
feracion de estudios sobre cuestiones me-
dioambientales, planteadas, en numerosas
ocasiones, en contestacion a denuncias y rei-
vindicaciones ecologistas. De este modo, ante
la denuncia sobre la falta de control de Ios re-
siduos toxicos y peligrosos se contrata rapida-
mente un estudio para su inventario, o ante la
demanda de actuaciones en defensa de los
peatones en los cascos urbanos se encarga
un trabajo sobre el trafico urbano.

Sin embargo, lo que deberia ser una medida
positiva, cuando se realiza en su debido mo-
mento, es decir, de forma preventiva adelan-
tandose con imaginacion al posible agrava-
miento y planificando con antelacion las medi-
das y actuaciones que lo evitan, se esta con-
virtiendo en un método para acallar las reivin-
dicaciones ecologistas. Asi, la contratacion de
estos estudios, ademas de alargar innecesa-
riamente la resolucion de los problemas, suele
servir para dejar que el tiempo diluya 0 haga
olvidar los hechos denunciados. Estudios que
con cierta frecuencia se superponen a otros
sobre el mismo tema realizados por los ante-
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riores equipos de gobierno, y que tanpoco re-
solvieron nada en su momento.

Por otra parte, esta estrategia de estudios
frente a denuncias ecologistas esta condu-
ciendo a una vision tecnocratica de las cues-
tiones medioambientales, de tal forma que Io
que no pasa por las manos de los técnicos no
tiene ninguna validez y no debe ser tomado
en consideracion. Hay que tener en cuenta
que, en muchos casos, los problemas pue-
den ser evitados y resueltos sin grandes alar-
des técnicos ni econdmicos, y su resolucion
depende sobre todo de la voluntad politica pa-
ra enfrentarse a los intereses economicos que
los provocaron.

Denunciar los vertidos ilegales de residuos
toxicos y peligrosos o favorecer a los peato-
nes frente a la apropiacion de la ciudad por
los coches, no depende tanto de la realizacion
de un exhaustivo estudio como, repetimos, de
la voluntad y la imaginacién de los politicos en
el poder para enfrentarse a los problemas y
resolverlos. Pero mucho nos tememos que su
imaginacion hace tiempo que la vendieron en
el mercado electoral por un punado de votos.




Al hilo de los Juegos Olimpi-
Cos, las distintas Administracio-
nes han realizado grandes in-
VErsiones para promocionar
ente el mundo la imagen de
Barcelona. Este puede ser un
buen momento para reflexionar
sobre sus resultados, y analizar
hacia donde se dirige la ciudad.

El debate lo han iniciado do-
ce asociaciones ecologistas,
sindicales y vecinales presen-
tando al Ayuntamiento barcelo-
nés el programa "Barcelona
Estalvia Energia", veintiocho
propuestas para una interven-
cion municipal en el campo de
la energia. El programa debera
ser discutido en Audiencia PU-
blica ya que asi lo solicitan méas
de 100.000 socios gue suman
en total las entidades promoto-
ras (segun la normativa vigen-
te, con solo 10.000 habria bas-
tado para obteneria).

Las 28 propuestas abarcan
diversos ambitos (transporte,
residuos urbanos, urbanismo,
servicios publicos y fiscalidad).
Algunas de ellas se refieren a la
aplicacion estricta o ampliacion
de normativas existentes (licen-
cias de obras, fiscalidad...).
Otras representan cambios
transcendentales en el funcio-
namiento de la ciudad (restric-
cion del transporte privado, re-
siduos urbanos,...). Pero lo que
resulta mas atrayente no son
tanto las medidas concretas en
si mismas como la reflexion
que entranan sobre la posibili-
dad de otro modelo de ciudad.
Una ciudad para vivir que no
necesite expulsar todos los fi-
nes de semana a centenares
de miles de sus habitantes en
pos del aire libre y la naturaleza
sonada. Una ciudad que deje
de ser el gran agente contami-
nador y el principal condiciona-
dor de un desarrollo mas equili-
brado del territorio. Un modelo
de ciudad pensado por y para
las personas que en ella viven,
replanteando la injusta dicoto-
mia centro-barrios periféricos y
su relaciéon con el conjunto de
Catalunya.

Barcelona’93

por Anna Bosch
(Accio Ecologista)

La ciudad catalana banada
por el Mediterraneo ha
vivido un ano de
entusiasmo y autobombo.
Pero el 92 ha acabado y la
cruda realidad se impone. A
medida que se evaporan los
fastos y boatos de la
efemeérides, aparece ante
los 0jos de la ciudadania la
otra cara de la ciudad:
contaminacion, barrios
marginaies, trafico
devorador, produccion
creciente de residuos,
despilfarro energético...

Ha comenzado una reflexion
sobre la ciudad desde la expe-
riencia de movimientos tan di-
versos como el sindical, el eco-
logista y el vecinal. Algo ha
ocurrido para impulsar a secto-
res organizados de la socie-
dad, que normalmente actlan

en ambitos diversos, a estudiar
conjuntamente los problemas
urbanos y a construir alternati-
vas desde una perspectiva
ecologica. Ojala esto sea el co-
mienzo de un proceso de ver-
tebracién social alternativa.

La idea de utilizar nuevas for-
mas de participacion social es-
ta contenida en la propuesta.
En ella se insta a la Administra-
cion local para que promueva
cauces de democracia directa
que impliquen a todos los ciu-
dadanos y ciudadanas en la
busqueda de soluciones. En
este tipo va la peticibn de un
referéndum vinculante sobre la
limitacion del trafico privado.

Pero las entidades promoto-
ras de "Barcelona Estalvia
Energia’ no agotan su activi-
dad presentando propuestas al
Ayuntamiento sino que se han
manifestado dispuestas a utili-
zar medios para sensibilizar y
movilizar a la opinién publica en
este debate. Veremos si ten-
dran capacidad para ello y has-
ta qué punto el Ayuntamiento
sabra recoger la iniciativa. Ini-
Ciativa que entronca con la ex-
periencia del movimiento veci-
nal de los anos 70 y principios
de los 80, hace suya una de las
proyecciones progresistas del
sindicalismo mas alld de las
empresas y se vincula al dina-
mismo critico e imaginativo del
movimiento ecologista.

El Ayuntamiento de Barcelo-
na durante los ultimos 13 anos
ha configurado una ciudad me-
diatizada por los intereses es-
peculativos inmobiliarios y fi-
nancieros que tienden a ali-
mentar al monstruo pretendien-
do solucionar los problemas
con la perversa formula de
"mas de lo mismo". Hora es ya
de pensar la ciudad desde una
perspectiva diferente, partiendo
de sus problemas reales y di-
senando un futuro que permita
reequilibrarla para configurar
Barcelona desde una premisa
cuyo valor primordial no sea el
beneficio privado sino la cali-
dad de vida de sus habitantes.
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LA IDEOLOGIA SOCIAL DEL COCHE

El gran problema de los coches
es que con ellos sucede lo mismo
que con los castillos o con los cha-
lets en la playa: son bienes de lujo
inventados para el placer exclusivo
de la minorfa de los muy ricos y a los
que nada, en su concepcion o su
naturaleza, destinaba al uso del pue-
blo. A diferencia del aspirador, de la
television o de la bicicleta, que si-
guen conservando la integridad de
su valor de uso cuando ya todo el
mundo dispone de ellos, el coche, al
igual que el chalet en la playa, no tie-
ne interés ni ventaja alguna mas que
en la medida en que la masa no dis-
pone de ellos. Y ello se debe a que
tanto por su concepcion como por
su destino original el coche es un
bien de lujo. Y el lujo, por definicion,
es imposible de democratizar: si to-
do el mundo accede a un lujo, nadie
saca provecho de su disfrute, por el
contrario todo el mundo arrolla, frus-
tra y desposee a los demas y es
arrollado, frustrado y desposeido
por ellos.

El razonamiento lo admitiria cual-
quiera tratdndose de un chalet en la
playa: todavia no se ha presentado
ningtin demagogo pretendiendo que
la democratizacién de las vacacio-
nes pasa por aplicar el principio: un
chalet con playa privada para cada
familia. Cualquiera comprende que
si cada uno de los 13 0 14 millones
de familias existentes en Francia tu-
vieran que disponer aunque solo
fuera de 10 metros de costa, serfan
precisos 140.000 kilbmetros de pla-
yas para que todo el mundo quedara
satisfecho. Atribuir a cada cual su
porcién equivaldria a parcelar las
playas en trozos tan diminutos -0 a
amontonar tanto los chalets- que su
valor de uso serfa nulo hasta llegar a
desaparecer sus posibles ventajas
frente a un complejo hotelero. En su-
ma, queda claro que la democratiza-
cién del acceso a las playas no ad-
mite mas que una solucion: la solu-
cién colectivista. Y esta solucion pa-
sa forzosamente por la lucha contra
el lujo que constituyen las playas pri-
vadas, privilegios que una pequena
minoria se arroga a expensas de to-
dos.

¢{Por qué no se admite respecto a
los transportes el mismo razona-
miento que se aplica a las playas?
¢Es que acaso un coche no ocupa
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por Michel Bosquet

un espacio tan escaso como el que
pueda ocupar un chalet en la playa?
¢Es que no expolia a los demas
usuarios de la calzada (peatones, ci-
clistas, usuarios del autobls o del
tranvia)? ¢Es que acaso no pierde
todo su valor de uso cuando todo el
mundo utiliza el suyo? Y sin embar-
go abundan los demagogos que afir-
man que cada familia tiene derecho
a un coche, por lo menos, y que es
al "Estado" a quien toca actuar de
modo que cada cual pueda estacio-
nar a su antojo en la ciudad o irse de
vacaciones a la vez que los demas,
a mas de 100 kms por hora.

Lo monstruoso de esta demago-
gia salta a los ojos, pero sin embar-
go la izquierda recurre a ella con fre-
cuencia {Por qué se sigue tratando
al coche como una vaca sagrada?
¢{Por qué a diferencia de otros bie-
nes privativos no es reconocido co-
mo un lujo antisocial? La respuesta
hay que buscarla en dos aspectos
siguientes del automovilismo:

1. El automovilismo de masas
materializa un triunfo absoluto de la
ideologla burguesa en el terreno de
la practica cotidiana: fundamenta y
cultiva en cada individuo la creencia
ilusoria de que cada cual puede pre-
valecer y destacar a expensas de los
demas. El egoismo agresivo y cruel
del conductor que, a cada minuto,
asesina simbdlicamente "a los de-
mas", a los que sélo percibe en tanto
que molestias y obstaculos materia-
les para su propia velocidad, este
egolsmo agresivo y competitivo re-
presenta el triunfo, gracias al auto-
movilismo cotidiano, de un compor-
tamiento universalmente burgués
("nunca se podra construir el socia-
lismo con esta gente”, me decla un
amigo de Alemania oriental, conster-
nado ante el espectaculo de la circu-
lacion parisiense).

2. El automdévil ofrece el ejemplo
contradictorio de un objeto de lujo
que ha resultado desvalorizado por
su propia difusion. Pero esta deva-
luacién practica no ha acarreado su
devaluacion ideolégica: el mito del
placer y de la ventaja del coche per-
siste auin cuando, sf se generalizaran
los transportes publicos, quedaria
demostrada su aplastante superiori-
dad. La persistencia de este mito se
explica con facilidad: la generaliza-
cion del automovilismo individual ha

suplantado a los transportes colecti-
vos, modificado el urbanismo y el
héabitat y transferido al coche ciertas
funciones que su propia difusion ha
hecho necesarias. Sera precisa una
revolucién ideolégica (cultural) para
romper este circulo viciosos. Revolu-
cién que es indtil esperar de la clase
dominante actual (de derechas o de
uizquiardasu)

Veamos mds de cerca estos dos
puntos. En la época en que fue in-
ventado, el coche tenfa la finalidad
de procurar a unos cuantos burgue-
ses muy ricos un privilegio totalmen-
te inédito: el de circular mucho mas
aprisa que los demas. Nadie hubiera
podido ni sofarlo entonces: la velo-
cidad de las diligencias era poco
mas 0 menos la misma independien-
temente de que se fuera rico o po-
bre; la calesa del sefior no circulaba
mucho mds aprisa que la carreta del
campesino y los trenes llevaban a
todos los pasajeros a la misma velo-
cidad (s6lo empezaron a adoptar ve-
locidades diferenciadas tras la apari-
cibn del coche y del aviobn como
competidores directos). No existia
por aquél entonces una velocidad de
desplazamiento para una élite y otra
para el pueblo. El automovil iba a
poner fin a esta situacion: hacia ex-
tensivas, por primera vez, las dife-
rencias de clase al mundo del trans-
porte.

Este medio de transporte apare-
cié en un principio como algo inac-
cesible para las masas en tanto que
era diferente de los medios de loco-
mocién ordinarios: no existla nada
en comin entre el automovil y los
restantes medios de transporte: la
carretera, el tren, la bicicleta o el Om-
nibus de caballo. Seres de excep-
cibn se paseaban a bordo de un ve-
hiculo de autotraccion, de mas de
una tonelada de peso, y cuyos orga-
nos mecanicos, de una extrema
complicacion, eran tanto mas miste-
riosos cuanto que permanecian
ocultos a las miradas. Porgue se da-
ba este aspecto que tuvo gran im-
portancia en el desarrolio del mito
del automavil: por primera vez unos
hombres cabalgaban vehiculos indi-
viduales cuyos mecanismos de fun-
cionamiento eran para el gran publi-
co totalmente desconocidos y cuyo
mantenimiento y alimentacion de-
bian ser confiados a especialistas.



Paradojas del coche automévil: en
apariencia conferfa a sus propietario
una independencia ilimitada, que les
permitla desplazarse a horas y si-
guiendo itinerarios elegidos a su an-
tojo a una velocidad igual o superior
a la del tren. Pero, a la hora de la
verdad, esta autonomia aparente tie-
ne como reverso una dependencia
radical: a diferencia del jinete, del
carretero o del ciclista, el automovi-
lista pasaba a depender para su ali-
mentacion energética asl como para
la reparacion de la mas minima ave-
ria, de los comerciantes y especialis-
tas de la carburacion, de la lubrica-
cion, de la instalacion eléctrica y del
recambio de piezas. A diferencia de
todos los anteriores propietarios de
medios de locomocion, el automovi-
lista iba a establecer una relacion de
usuario y consumidor -y no de po-
seedor y de duefio- con el vehiculo
del que era propietario. Dicho de
otra forma, este vehiculo iba a obli-
garle a consumir y a utilizar multitud
de servicios mercantiles y de pro-
ductos industriales que sdélo ciertos
establecimientos especializados po-
dian suministrarie. La aparente auto-
nomia del propietario de un automé-
vil encubria su radical dependencia.

Los magnates del petroleo fueron
los primeros en percatarse del pro-
vecho que podia sacarse de una di-
fusion del automovil a gran escala: si
el pueblo deseaba que se le permi-
tiera circular en coche con motor, se
le podria vender la energla necesaria
a su propulsion. Por primera vez en
la historia de los hombres pasarfan a
depender para su locomocion de
una fuente de energia mercantiliza-
da. Los clientes de la industria petro-
lifera serfan tantos como los auto-
movilistas y como habria tantos au-
tomovilistas como familias toda la
poblacion pasarfa a convertirse en
cliente de los magnates del petréieo.
Iba a hacerse realidad el suefio de
todo capitalista: todos los hombres
iban a depender para sus necesida-
des cotidianas de una mercancla
monopolizada por una sola indus-
tria.

No faltaba mas que incitar al pue-
blo a que circulara en coche. Es pro-
bable que éste no se hiciera de ro-
gar: bastaba, mediante la fabricacion
en serie y el montaje en cadena, con
bajar lo suficiente el precio de los
coches; la gente se precipitaba a
comprario. Efectivamente se precipi-
taron sin darse cuenta de que se les
estaba timando. ¢Qué les prometia
la industria del automdévil? Pura y
simplemente esto: "Vosotros tam-
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bien tendréis el privilegio a partir de
ahora de circular como los sefiores
y los burgueses, mas deprisa que
los demas. En la sociedad del auto-
movil, el privilegio de la élite est4 a
vuestro alcance”.

La gente se precipitd sobre los
coches hasta el momento en que
habiendo accedido a ellos hasta los
propios obreros, los automovilistas
comprendieron que les habian toma-
do el pelo

Se les habia prometido un privile-
gio de burgués, se hablan endeuda-
do con tal de acceder a él y he aqui
que se percataban de que todo el
mundo accedia al privilegio al mis-
mo tiempo que ellos. Pero.. éen qué
queda convertido un privilegio cuan-
do todo el mundo accede a él?

En un timo monumental. O peor
todavia, en el salvese quien pueda.
Es la paralisis general por el colapso
general. Porque cuando todo el
mundo quiere circular a la velocidad
privilegiada de los burgueses, el re-
sultado es que acaba por no circular
nadie, que la velocidad de circula-
cion urbana cae -en Boston como
en Roma o en Londres- por debajo
de la del Gmnibus a traccién y que la
velocidad media en las carreteras
durante los fines de semana es infe-
rior a la velocidad de un ciclista.

Y no hay nada que hacer: se ha

intentado todo, y no se consigue, a
fin de cuentas, mas que agravar el
mal. Por mucho que se multipliquen
las vias radiales o las circunvalacio-
nes, las transversales aéreas, las au-
topistas de seis carriles o de peaje el
resultado es siempre el mismo:
cuantas mas vias se crean mas co-
ches afluyen a ellas y mas paralizan-
te se torna la congestion de la circu-
lacion urbana. Mientras sigan exis-
tiendo las ciudades el problema no
tendra solucion: por rapida que sea
la via de entrada, por alta que sea la
velocidad a la que marchen los vehl-
culos al penetrar en la ciudad, no
puede ser superior a la velocidad a
la que discurren en el interior de la
red urbana. Mientras la velocidad
media en Parls siga siendo de 10 a
20 km/h segun las horas, no sera po-
sible abandonar a mas de 10 6 20
km/h las circunvalaciones y autopis-
tas que afluyen a la ciudad. e incluso
es posible que la velocidad media
sea inferior desde el momento en
que los accesos se encuentren satu-
rados, con lo que los embotellamien-
tos se prolongaran varias decenas
de kilbmetros tan pronto como se
produzca una saturacion en las ca-
rreteras de acceso.

Otro tanto ocurre en el interior de
la ciudad. Es imposible circular a
mas de 20 km/h de media en la ma-
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rafia de calles, avenidas y plazas
que en la actualidad caracteriza a
las ciudades. Toda inyeccion de ve-
hiculos méas rapidos perturba la cir-
culaciébn urbana provocando conti-
nuos embotellamientos y, finalmen-
te, la paralisis.

Si el coche tiene que prevalecer
a toda costa no existe mas que una
solucién: suprimir las ciudades, es
decir, esparcirlas a lo largo de gran-
des extensiones de cientos de kms,
de avenidas monumentales, de arra-
bales autopisticos. En suma, lo que
se ha hecho en Estados Unidos.
lvan lllich resume asli los resultados
de esta magna obra: "el americano
tipico consagra mas de mil quinien-
tas horas al afnio (es decir treinta ho-
ras a la semana, o cuatro horas al
dfa, domingos inclusive) a su co-
che; este célculo incluye las horas
que pasan al volante, en marcha o
parado; las horas de trabajo nece-
sarias para pagar la gasolina, las
ruedas, los peajes, el seguro, las
multas y los impuestos. Este ameri-
cano precisa mil quinientas horas
para recorrer (al ano) 10.000 km. 6
kilbmetros por hora. En los palses
desprovistos de una industria del
transporte, la gente se desplaza a la
misma velocidad yendo a pie, con
la ventaja suplementaria de que
pueden trasladarse a donde les de
la gana sin tener que seguir las ca-
rreteras asfaltadas”.

Es cierto, precisa lllich, que en
los paises no industrializados los
transportes no absorben mas que
del 3 al 8% del tiempo social (lo que
seguramente corresponde a un pro-
medio de 2 a 6 horas por semana).
Conclusion: el hombre a pie recorre
tantos kilbmetros en una hora con-
sagrada al transporte como el hom-
bre motorizado, pero consagra a
sus desplazamientos de 5 a 10 ve-
ces menos tiempo.

Moraleja: cuanto mas menudean
en una sociedad los vehiculos rapi-
dos, mas -a partir de un cierto limite-
tiempo emplea la gente en despla-
zarse. Es matematico. ¢la razdn?
Acabamos de verla: las aglomera-
ciones urbanas han acabado espar-
ciéndose en innumerables arrabales
autopisticos porque era la unica for-
ma de evitar la congestion de los
centros de habitacion. Pero esta so-
lucién tiene un reverso evidente: fi-
nalmente resulta que la gente no
puede circular a gusto porque estan
lejos de todo. Para hacer sitio al co-
che han multiplicado las distancias:
se vive lejos del lugar de trabajo, le-
jos de la escuela, lejos del super-
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mercado -lo que exigira un segundo
coche para que "el ama de casa"
pueda hacer las compras y llevar a
los ninos a la escuela- ¢Salidas? Ni
hablar del asunto {Amigos? Los ve-
cinos... y gracias. A fin de cuentas el
coche acaba haciendo perder mas
tiempo del que economiza y crean-
do mas distancias de las que permi-
te salvar. Naturalmente existe la po-
sibilidad de ir al trabajo a 100 por
hora; pero es que se vive a 50 km de
distancia y se esta dispuesto a per-
der media hora en cubrir los 10 Ulti-
mos kilbmetros. Balance: "La gente
acaba por trabajar una buena parte
de la.jornada laboral para pagar los
desplazamientos necesarios para
acudir al trabajo" (lvan lilich)

Puede que usted replique: "Al
menos de este modo, se escapa al
infierno de la ciudad una vez con-
cluida la jornada laboral". Ahl esta la
cuestion, justamente. "La ciudad" es
sentida como infierno y sélo se pien-
sa en escapar de ella yéndose a vivir
al campo, en tanto que para genera-
ciones enteras la ciudad, objeto de
entusiasmos, era el Unico lugar en el
que valia la pena vivir. {Por qué se
ha producido este cambio de acti-
tud? Por una sola razén: porque el

coche ha acabado por hacer inhabi-

table la gran ciudad. La ha hecho
pestilente, ruidosa, asfixiante, polvo-
rienta, hasta el extremo de que la
gente ya no tiene ningln interés en
salir por la noche. De modo que
puesto que los coches han asesina-
do a la ciudad, se hacen necesarios
coches mas rapidos para huir de ella
a través de las autopistas hacia zo-
nas cada vez mas lejanas. Impeca-
ble circularidad: dennos ustedes
mas coches para huir de los estra-
gos ocasionados por los coches. De
objeto de lujo y de fuente de privile-
gios, el coche ha pasado a conver-
tirse en objeto de una necesidad vi-
tal: es imprescindible para evadirse
del infierno ciudadano que él mismo
ha originado. Para la industria capi-
talista la jugada esta clara: lo super-
fluo se ha convertido en necesario.
Ni siquiera es preciso persuadir a la
gente de que necesita un coche: su
necesidad esta inscrita en las cosas.
Es cierto que pueden aparecer cier-
tas dudas cuando se asiste a la eva-
sibn motorizada que se produce en
determinado momentos: entre las 8
y las 9,30 de la manana y las 5,30 y
las 7 de la tarde y durante los fines
de semana, los medios de eva-
sibn/locomocion se extienden en
verdaderas procesiones, paracho-
ques contra parachoques, a la velo-

cidad, en el mejor de los casos, de
un ciclista y en medio de inmensos
y densos nubarrones de gasolina y
plomo. ¢Qué se ha hecho de las
ventajas del coche? ¢Que queda de
ellas, cuando como era inevitable, la
velocidad tope en las carreteras
queda limitada por la que esta en
condiciones de desarrollar el vehicu-
lo mas lento?

Tras haber asesinado a la ciudad
es el propio coche el que asesina al
coche. Tras haber prometido a todo
el mundo que circularfa mas depri-
sa, la industria del automévil nos
conduce al resultado rigurosamente
previsible de que todo el mundo va
tan despacio como el mas lento de
todos, a una velocidad determinada
por las leyes simples de la dinamica
de fluidos. O lo que es peor: inven-
tando para permitir que su propieta-
rio fuera a donde quisiera a la veloci-
dad y a la hora que prefiriera, el co-
che ha acabado por convertirse en
el més esclavo, aleatorio, imprevisi-
ble e incobmodo de los vehiculos: si
usted elige una hora de salida extra-
vagante, nunca sabe cuando le per-
mitirdn llegar a los tapones. Se en-
cuentra ligado a la autopista de mo-
do tan inexorable como el tren a sus
railes. Al igual que el viajero ferrovia-
rio no puede pararse de improviso y
no tiene mas remedio que avanzar a
una velocidad determinada por los




demas. En suma, el coche reune to-
das las desventajas del tren -aparte
de las que le son propias, vibracio-
nes, agujetas, riesgos de colision,
necesidad de conducir el vehiculo
uno mismo- y ninguna de sus venta-
jas.

Pero, a pesar de todo, se me res-
pondera, la gente no coge el tren. iY
como quiere que lo cojan! ¢Acaso
ha intentado usted ir de Boston a
Nueva York en tren? ¢O de Garches
a Fontainebleau? ¢Ode Colombes a
Isle-Adam? éLo ha intentado en sa-
bado o domingo en pleno verano?
pues hagalo y tendra ocasion de
constatar que el capitalismo auto-
movillstico lo tiene todo previsto: en
el preciso momento en que el coche
iba a asesinar al coche, ha conse-
guido la desaparicion de toda solu-
cidn de recambio: una forma Optima
de subrayar el caracter obligatorio
del coche. El Estado capitalista ha
permitido primero que se degrada-
ran y después que se suprimieran
los enlaces ferroviarios entre las ciu-
dades, entre sus arrabales y sus zo-
nas verdes. S6lo ha cuidado con ce-
lo los lazos interurbanos de gran ve-
locidad que disputan a los transpor-
tes aéreos su clientela burguesa. El
aerotren, que hubiera podido poner
las costas y los parajes agrestes al
alcance de los domingueros, servira
para ganar quince minutos entre dos

ciudades lejanas y para descargar
en las terminales a unos cuantos
centenares de viajeros que los trans-
portes urbanos no estaran en condi-
ciones de acoger. IY a eso le lla-
man progresol.

La verdad es que nadie tiene op-
cion: no se es libre de tener coche o
no porque el universo suburbano es-
t4 pensado en funcién del coche y
otro tanto ocurre con el urbano. Es
por ello que la solucién revoluciona-
ria ideal que consistirla en suprimir
el coche en provecho de la bicicleta,
del tranvia, del autobus y del taxi sin
choéfer ya no es aplicable en las ciu-
dades autoplisticas como Los Ange-
les, Detroit, Trappes e incluso Bruse-
las, modeladas por y para el auto-
movil. Ciudades desperdigadas a lo
largo de calles completamente va-
clas en las que se alinean edificios
idénticos y en las que el paisaje (el
desierto) urbano significa: "Estas ca-
lles estdn pensadas para circular
tan deprisa como sea posible des-
de el centro de trabajo al domicilio y
viceversa. Son calles para pasar, no
para estar. Una vez terminado el tra-
bajo uno sélo puede quedarse en
casa y toda persona que circule de
noche por la calle sera considerada
como delincuente". En ciertas ciu-
dades americanas el hecho de calle-
jear a pie de noche ya se considera
una presuncion de delito.

¢No se puede hacer ya nada pa-
ra poner remedio a esta situacion?
SI, pero la alternativa al coche debe
ser global. Porque para que la gente
pueda renunciar al coche no basta
con ofrecer unos transportes colecti-
vos mas comodos: es preciso que
pueda prescindir por completo del
uso constante de los transportes, lo
que soélo es posible si se siente co-
MmO en su casa, en su barrio, en su
distrito, en su ciudad a escala huma-
na, de modo que llegue a gustarie ir
a pie desde su trabajo hasta su do-
micilio -a pie o si lo desea en bicicle-
ta-. Ninglin medio de transporte, por
rapido que sea, podra nunca llegar a
compensar de la molestia de vivir en
una ciudad inhabitable, de no sentir-
se coOmodo en ningln sitio, de pasar
por la calle sOlo para ir a trabajar o
bien para aislarse y dormir.

"Los wuwsuarios, escribe lllich,
romperan las cadenas del transpor-
te todopoderoso el difa que empie-
cen a amar su islote de circulacion
y empiecen a temer alejarse dema-
siado a menudo". Pero para poder
amar su "territorio", su "islote de cir-
culacién" sera necesario que se ha-
ga habitable y por tanto no circula-

ble: que el barrio o el distrito vuelva
a ser el microcosmos modelado por
y para las actividades humanas en
el que la gente trabaje, viva, se co-
nozca, se instruya, se comunique, y
gestione en comun. Tal como res-
pondié Marcuse cuando se le pre-
gunto en una ocasion cuando serfa
abolido el despilfarro capitalista:
"Vamos a tratar de destruir las gran-
des ciudades y a construir otras dis-
tintas. Esto ya nos llevara unos
cuantos meses."

Puede imaginarse, que estas
nuevas ciudades seran federaciones
de barrios, rodeados de parajes ver-
des en los que los ciudadanos -y
particularmente los escolares- dedi-
caran varias horas semanales a cul-
tivar los productos frescos necesa-
rios a su subsistencia. Para sus des-
plazamientos cotidianos, dispon-
dran de una gama completa de me-
dios de transporte adaptados a las
caracteristicas de una ciudad de ta-
mano medio, bicicletas municipales,
tranvias o trolebuses, taxis eléctri-
cos sin choéfer, Para sus desplaza-
mientos de mas importancia, por
ejemplo para ir al campo, al igual .
que para el transporte de los hués-
pedes, se dispondra de un contin-
gente de automoviles colectivos re-
partidos por los garajes de los dife-
rentes barrios. El coche habra deja-
do de ser necesario. Y es que todo
habra cambiado: el mundo, la vida,
la gente. Esto no llegara a ocurrir
por sf solo. £Qué puede hacerse en-
tre tanto para llegar a esa situacion?
Antes que nada no plantear nunca
aisladamente el problema del trans-
porte, ligarlo siempre al problema
de la ciudad, de la division social del
trabajo y de la compartimentacion
que ésta ha introducido en las diver-
sas dimensiones de la existencia: un
lugar para trabajar, otro lugar para
alojarse, un tercero para aprovisio-
narse, un cuarto para instruirse, un
quinto para divertirse. El despedaza-
miento del espacio prolonga la de-
sintegracion del hombre iniciada por
la division del trabajo en la fabrica.
Corta en rodajas al individuo, corta
su tiempo, su vida, en parcelas com-
pletamente diferenciadas a fin de
que en cada una de ellas sea consu-
midor pasivo indefenso ante ios co-
merciantes, a fin de que nunca se le
ocurra que el trabajo, la cultura, la
comunicacion, el placer, la satisfac-
cion de las necesidades y la vida
personal pueden y deben ser una
sola y misma cosa: la unidad de una
vida, sostenida por el tejido social
de la comunidad.
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TRANSPORTE Y CAMBIO CLIMATICO

por Juan Carlos Rodriguez Murillo (Aedena t)

Desde el punto de vista del calentamiento mundial, el transporte, y en particular el
transporte por carretera y el aéreo, es una actividad que ha de ser controlada, si es que
se quiere mitigar dicho calentamiento y sus probables consecuencias catastréficas. A la

letora de efectos ambientales y sociales negativos del transporte (por mencionar
algunos: consumo de recursos no renovables, contaminacion urbana, lluvias acidas,
ruidos, accidentes, ocupacion del espacio y destruccion del medio natural y agricola por
carreteras y autovias...), se ha anadido recientemente la preocuracién por la incidencia

presente y futura de este sector sobre la intensificacion del e

ecto invernadero y el

consiguiente recalentamiento planetario.

El transporte consume en la
actualidad cerca de un tercio
de toda la energia producida
en el mundo. La inmensa ma-
yoria de los vehiculos de
transporte (por carretera, aé-
reo, via ferrea o por barco) se
mueven con la energia de di-
versos derivados del petroleo;
un 50% de este combustible
fosil se quema en el transpor-
te de personas y mercancias.
El uso de los derivados del
petroleo produce la practica
totalidad de los gases de in-
vernadero mas activos: Dioxi-
do de carbono (CO2), metano
(CHa), ozono (O3) y Oxido ni-
troso (N20), ademas de los
compuestos clorofluorocarbo-
nados (CFCs) usados para el
acondicionamiento del aire en
los vehiculos -el 13% de la
produccion total de CFCs en
EE.UU. se empled para este
fin-, aunque en el caso de los
CFCs, su contribucion al ca-
lentamiento puede ser menor
de lo estimado hasta ahora.
Ademas de estos gases, se
producen otros contaminan-
tes "clasicos", como oxidos de
nitrégeno (NOx), mondxido de
carbono (CO) y otros hidro-
carburos distintos del metano.
Los NOx, junto con los hidro-
carburos, participan en la for-
macion de oxidantes fotoqui-
micos en presencia de la luz
del sol. EIl CO contribuye al
aumento de los niveles de
metano y ozono, ya que, al re-
accionar el CO con radicales
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presentes en la atmosfera, la
cantidad de estos radicales
disminuye, y disminuye tam-
bien por tanto la destruccion
de metano y o0zono que se
produce al reaccionar con
ellos los radicales.

El transporte emite un 25%
de todo el CO2 producido por
la quema de combustibles fo-
siles en el mundo, lo que re-
presentd unos 5.300 millones
de toneladas de CO2 en
1.990; en muchos paises, es-
peciaimente en los industriali-
zados, el transporte puede lle-
gar a ser la actividad humana
mas emisora de este gas,
siendo responsable de un ter-
cio de las emisiones energeti-
cas de CO2 en algunos de
ellos. Cada litro de gasolina
da lugar al quemarse a 2,6
kilos de diéxido de carbo-

no; al no existir ningun méto-
do practico de absorber este
gas una vez formado, y al
constituir la formacién de CO2
la condicibn necesaria para
efectuarse la combustion y li-
berarse la energia contenida
en los combustibles, el Unico
medio para disminuir las emi-
siones de CO2 -de modo que
se controle el calentamiento
terrestre- es reducir al consu-
mo de estos combustibles.

La tendencia actual, sin em-
bargo, es de un crecimiento
exponencial de dicho consu-
mo, con un 3% de crecimien-
to medio anual de las emisio-
nes de CO2 en la CE -superior
al aumento del PIB- entre
1.980 y 1.990. Son ademas
los modos de transporte me-
nos eficaces desde el punto
de vista energético (por carre-
tera y aéreo), los que mas
crecen, permaneciendo esta-
cionarios el transporte ferro-
viario y acuatico. Dentro de la
CE, el Estado espanol es,
después de Francia, el pais
con un mayor peso del sector
del transporte en las emisio-
nes de CO2 (ver tabla). Para el
ano 2.000, se preve un au-
mento del 25,5% en las emi-
siones en la CE y un 30,6% en
el Estado espanol, aunque es-
tas previsiones fueron hechas
antes de la presente crisis
econdmica. De cualquier ma-
nera, la apertura de las fronte-
ras comunitarias a las mer-
cancias -y, en general, la in-
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Emisiones de CO2 por sectores energéticos
(millones de toneladas de CO2)

1.990 Eistado espaiiol CE
Consumo final: 134,7 1.962,2
Industria 45.6 601,1
Transporte 67,3 (32% del total) | 707,5 (23% del total)
Domeéstico y terciario 21,7 653.6
Generacidnde electricidad 64,4 950,6
Sector energético 11,6 129,5

Total emisiones 210,7

3042,3

tensificacion del comercio
mundial y la mundializacion de
la produccién-, esta produ-
ciendo y producira un aumen-
to enorme de las necesidades
de transporte, con el consi-
guiente aumento de las emi-
siones.

Por o que toca a los otros
contaminantes mencionados,
los vehiculos de motor de los
paises de la OCDE, que es co-
mo decir la gran mayoria de
los del mundo, emiten las dos
terceras partes del CO, la mi-
tad de los oxidos de nitrogeno
y casi la mitad de los hidrocar-
buros. Al contrario que en el
caso del didxido de carbono,
el uso de catalizadores y otras
mejoras técnicas de "final de
tuberia" pueden disminuir
drasticamente sus emisiones.

Este y otros avances técni-
cos en los vehiculos -tales co-
mo los producidos en la efica-
cia de los motores y en el nu-
mero de kildmetros recorrido
por litro de gasolina- , y la po-
sibilidad, aun lejana, de un uso
generalizado de combustibles
MEeNnos emisores, 0 N0 emiso-
res de COz2, hacen abrigar es-
peranzas al pensamiento Ofi-
cial y tecnocratico al uso, de
que es posible un aumento in-
definido en el transporte, sin
por ello poner en peligro el cli-
ma del mundo. Los analisis
mas serios y detallados del
problema no apoyan esta vi-
euon

I, Michael P. Walsh con-
cluye en un estudio realizado

para Greenpeace que incluso
suponiendo un aumento de la
eficiencia en el consumo de
combustible de un 2% anual,
las emisiones de CO2 no deja-
rian de crecer, debido al creci-
miento del niumero de vehicu-
los y de las distancias recorri-
das. Las emisiones de NOX,
CO e hidrocarburos -si se
adoptaran en todos los vehi-
culos del mundo los mejores
dispositivos anticontaminantes
realizables técnicamente en la
actualidad- descenderian has-
ta el ano 2.015, pero volverian
a crecer despues, debido tam-
bién al crecimiento del trans-
porte, a no ser que se aplica-
ran de forma general sistemas
anticontaminantes mas perfec-
cionados. Por desgracia, el
funcionamiento optimo de los
catalizadores que se usan pa-
ra este fin requeriria una ins-
peccion y mantenimiento que
seria probablemente la mas di-
ficll y costosa medida de todas
las que se tomaran para con-
trolar las emisiones.

Hay ademas otros gastos de
energia -y correspondiente-
mente, otras fuentes de emi-
siones- muy importantes aso-
ciados al transporte, y que no
se suelen tener en cuenta al
calcular la eficiencia energética
de los vehiculos, tales como la
energia usada en la produc-
cion de los mismos, que pue-
de ser del 20 al 25% del con-
sumo energético durante la vi-
da del vehiculo. Por otra parte,
segun senala Alfonso Sanz “e/

incremento de la eficiencia
del automavil ha sido paralelo
al de la potencia y velocidad
del mismo, con lo que se ha
favorecido un uso menos efi-
ciente de este vehiculo", ya
que al crecer la velocidad de
los automdoviles aumenta mu-
cho su consumo. Ademas, el
aumento que se observa en la
frecuencia de sustitucidon de
coches usados por nuevos,
contrarresta en parte el creci-
miento de la eficiencia.

Como conclusion, es muy
improbable que las emisiones
de gases de invernadero pro-
cedentes del transporte pue-
dan reducirse en las propor-
ciones requeridas para salva-
guardar el clima, si no se pone
coto al continuo crecimiento
del transporte; un minimo sen-
tido ético nos lleva también a
los habitantes de los paises ri-
cos a la necesidad de recortar
nuestro consumo de un pro-
ducto no renovable como el
petréleo, en beneficio de los
pobres del mundo que no tie-
nen facil acceso al mismo, y
de las generaciones futuras. El
plan energetico alternativo
"Energia 2.000", elaborado por
Aedenat y el Area de Planifica-
cion Econdmica de U, defien-
de la posibilidad de ahorrar un
20% de energia en el sector
del transporte en el Estado es-
panol hasta el ano 2.000, apli-
cando medidas tecnoldgicas
de gestion de la demanda -
controlando el funcicnamiento
de los vehiculos- y, sobre to-
do, sustituyendo los medios
de transporte mas ineficientes
energéticamente (coche priva-
do y avidn) por transporte no
motorizado y colectivo.

Se podria finalizar diciendo
que, aunque sea preferible un
coche con catalizador que
consuma cinco litros cada 100
km a los actuales vehiculos,
siempre seran mejor para el
clima de la tierra un par de
piernas, una bicicleta, un tren
0 un autobus, probablemente
en este orden.
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ASTURIAS: LA OTRA MIRADA

por Claudio Hermosilla Ortéa (Aedenat-Asturies)

Con frecuencia se celebran congresos, con-
ferencias, encuentros, debates, etc., en los que
se discute, se reflexiona y se realizan recomen-
daciones sobre la necesidad de poner freno a
la aguda crisis ecoldgica que sacude nuestro
planeta.

No existe -en la actualidad- institucion que
se precie, ya sea esta economica, politica, so-
cial o religiosa; que no realice pronunciamien-
tos publicos en favor del medio ambiente.

Lo verde esta presente en todas las esferas.
En la produccion: toda la industria, especial-
mente la quimica, intenta expresar a golpe de
imagen y de talon -claro esta- su preocupacion
y respeto por el medio ambiente.

En el consumo: actualmente casi todo es
ecologico -las pieles, los jabones, los deter-
gentes, los electrodomésticos, los automdviles,
los desodorantes...

Hoy en dia casi todo el mundo manifiesta su
simpatia por la ecologia, una ecologia -eso si-
descafeinada, una especie de denominacion
de origen que sirva para quedar bien pero que
NO suponga ningun CoOMpPromiso.

Vistas asi las cosas, pudiera dar la impresién
de que el movimiento ecologista, después de
estar durante muchos anos dando la "vara", ha
dejado de tener sentido ya que los objetivos
que animaban su actividad constituyen reivindi-
caciones socialmente admitidas y defendidas.

Pero cuando se pasa a la retorcida realidad,
esta demuestra con toda crudeza la diferencia
entre el dicho y el hecho, entre la publicidad y
la objetividad, entre el discurso y la practica.

Asturies constituye un ejemplo ilustrativo de
la diferencia entre la imagen que se transmite y
la realidad que se esta construyendo.
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El Gobierno asturiano ha incorporado a su
discurso cierta terminologia proveniente del
ecologismo, asi de vez en cuando habla de la
necesidad de compatibilizar desarrollo econé-
mico y conservacion del medio ambiente, ha-
bla de la proteccion de nuestros recursos natu-
rales, apoya fundaciones para la proteccion de
especies amenazadas etc. y al mismo tiempo
impulsa o0 respalda proyectos enormemente
negativos para el medio ambiente, utilizando
para ello unos razonamientos muy hostiles
frente a las demandas ecologistas.

Asturies atraviesa una situacién de profundo
declive econdmico. La industria tradicional, ba-
sada fundamentalmente en el carbdn y el ace-
ro, se encuentra en trance de desaparicion. Asi
mismo otro de los sectores basicos de nuestra
economia, el campo, estd en quiebra como
consecuencia de la aplicaciéon de la Politica
Agraria Comun (PAC).

Esta grave situacion que afecta a la industria
y el campo, se traduce en el terreno social en
un considerable aumento del desempleo, en
una constante pérdida de poder adquisitivo, en
un empeoramiento de los servicios sociales, en
un aumento de la pobreza, en un crecimiento
de la despoblacién etc.

Frente a esa realidad se han producido al-
gunas protestas sociales de cierta importancia,
pero sin la contundencia necesaria para modifi-
car las decisiones politicas que condicionan
nuestra negra realidad.

Por su parte las diversas instituciones auto-
ndmicas: Ayuntamientos, Parlamento regional;
han sido incapaces -salvo contadas y honro-
sas excepciones- de estar a la altura de las cir-
cunstancias. Faltos de voluntad politica para
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poner freno al desmantelamiento de la industria
y del campo, han actuado como gestores de
unas politicas econdmicas elaboradas sin tener
en cuenta ni nuestras opiniones ni nuestras ne-
cesidades.

Pero es que ademas el Gobierno asturiano
estéa tratando de reactivar la economia apoyan-
do proyectos que perpetuan el declive econo-
mico y acentuan el deterioro ambiental.

La politica de reactivacion econdmica impul-
sada por el Gobierno asturiano se resume en
dos: vender nuestros recursos naturales y es-
pecializarnos en industrias contaminantes. Di-
cha politica determina el papel de Asturies res-
pecto a los centros econdémicos; unos centros
que acaparan para si los procesos industriales
que producen un alto valor anadido y que son
menos contaminantes y exportan hacia las zo-
nas periféricas las industrias que producen me-
nos riqueza y crean mayores problemas am-
bientales. Examinemos la realidad.

En el sector industrial el proyecto mas soli-
do, al menos en cuanto a inversiones, ha sido
la DUPONT. Esta muitinacional norteamerica-
na,”una de las principales industrias del sector
quimico, es la principal productora de CFCs,
gases responsables del deterioro de la capa de
Ozono, en su haber cuenta con un largo histo-
rial contaminante.

Por otra parte nos han especializado en hor-
nos incineradores. De momento hay uno ya en
funcionamiento, el de Gijon, otros dos en pro-
yecto, uno en Lugones y otro en Langreo; dan-
dose la paradoja de que este tipo de instalacio-
nes esta siendo rechazado por todas las co-
munidades en que se pretendia instalarlos,
siendo la razén de tal rechazo sus graves efec-
tos contaminantes. Por el contrario el Gobierno
asturiano insiste machaconamente en los be-
neficios que tales hornos van a tener para el
medio ambiente.

Se estd impulsando una politica turistica

que, tanto en la costa como en la montana, es-
ta danando espacios naturales de enorme va-
lor ecolégico y fomentando la especulacion in-
mobiliaria. Llanes y Picos de Europa son los
ejemplos més significativos pero no los unicos.

El Gobierno asturiano se pliega a los pro-
yectos de la CEE tendentes a especializar a
nuestra comunidad en plantaciones de eucalip-
tos; convirtiéndonos de esa manera, en una
especie de reserva maderera de la industria in-
ternacional papelera. Ademas apoya entusias-
tamente los planes concretos que la papelera
de Navia, CEASA, tiene para el occidente astu-
riano, haciendo para ello, apologia de los bene-
ficios econémicos que representa el eucalipto y
ocultando los enormes perjuicios medio am-
bientales que ocasiona: agotamiento de los
suelos, consumo de agua, deforestacion, per-
dida de biodiversidad...

Se estimula o al menos se consiente la proli-
feracién de minas a cielo abierto con la Unica
argumentacion como base, de que estas mejo-
raran la tesoreria de HUNOSA, ignorando o no
teniendo en cuenta los costos ambientales que
dichas minas ocasionaran; dandose el despro-
posito de autorizar explotaciones a cielo abierto
en espacios que se definen en el Plan de Re-
cursos Naturales de Asturias (PORNA) del Go-
bierno asturiano, Como zonas a proteger.

Para acabar, la gota que colma el vaso
(nunca mejor dicho) nos quieren especializar
en exportadores de agua.

Siguiendo los dictados del ministro Borrell,
que utilizando el problema de la sequia como
pretexto, trata de impulsar una politica de cons-
truccién de grandes presas y trasvases, ocul-
tando los abusos y despilfarros que del agua
hacen las industrias, la agricultura y el sector
turistico.

Resumiendo: en Asturies se estan dando
dos procesos paralelos. Por un lado un acele-
rado desmantelamiento de los sectores tradi-
cionales de nuestra economia y por otra parte
una especializacion en actividades y proyectos
muy danfinos para el medio natural y para el
medio social, unos proyectos enormemente
agresivos con nuestros recursos naturales y
que en nada favorecen el establecimiento de
una estructura econémica equilibrada y respe-
tuosa con el medio ambiente, una economia en
definitiva, que impulse la recuperacion global
de nuestro territorio.
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Ecologia y Equidad para un Mundo Sostenible

"GA lA

Para romper el muro de la desinformacién y
como instrumento de cambio, nace GAIA, revista
editada por la CODA y con la colaboracién de
“The Ecologist’, probablemente la mejor y més
rigurosa revista internacional de medio ambiente.

GAIA: Plaza de Santo Domingo 7 - 28013 Madrid.

Nombre: y
1*.apellidos: Tel: i
Domicilio: C.P:

Poblacion: Provincia:

CONDICIONES DE LA SUSCRIPCION:

Espana: O 12ndmeros, 5.000ptas. 0 24 nimeros, 9.500 pias.
Europa: 1 12 ndmeros, 8.000 ptas.

Resto del mundo: 0 12 nimeros, 10.000 plas.
FORMA DE PAGO PARA ESPANA:

- Reembolso (mas 250 plos. de gastos de envio, abonables of recibir el 1~ nimerol
2 Talén nominal a nombre de CODA.
J Pago domiciliado. Rellene el Boletin de Domiciliacion

< Tarjeta 60000 Tarjeta VISA n® Fecha caducidad
et B T T [

Autonizo o CODA para _..,cf carge a mi larelo FIRMA

t_‘:.‘I Impeyie | e | Criicus ||r 1*"' 5

EXTRANJERO: GJ ro pmful infernacional a nombre de CODA.

BGLETiN DE DOMIC'“AC'ON Rellene este boletin sin ovidar hrmarlo
Barico o Cajo de Ahorros

Dmmmhc: de lo agencia:
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Poblacion:

Provincio:

Titular cuenta o libreta:

N¥ de cuenta o libreta:

Sirvanse tomar nota de atender hasta nuevo aviso, y con corgo a mi cuenta, los recibos que o
mi nombre les sean presentados para su cobro por CODA FIRMA:

Fecha:
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iAyadanos a defender la

Naturaleza!

Suscribete a las revistas QUERCUS y
EL CARABO. Tus libros: en LINNEO.

Sélo el soporte que le otorgan sus
lectores hace posible la existencia de
estas iniciativas.

Si estas interesado en recibir un ejemplar de
muestra de alguna de estas publicaciones, te las
enviamos de forma gratuita. Para ayuda a gastos

de envio y franqueo, adjunta 100 pta. en sellos, por

cada una que nos solicites. Gracias.

Ecologla Politica

Icaria Editorial

Comte. d’Urgell 53, pral 12
08011 Barcelona

| Suscripcién anual (2 nimeros) 2.500 pta.

Numero suelto 1.550 pta.
(+ 150 pta. de gastos de envio)

Boletin Informativo

Asociacion
Ecologista
de La Rioja

Apartado 363 - 26080 Logrunn




La reforma de la PAC

La Garba Ecologista y la Federa-
cion de Uniones Agrarias de la Re-
gién Murciana (FUARM) han editado
el documento "La Reforestacion de
Terrenos Agricolas. Primeras Pro-
puestas".

La Reforma de la Politica Agraria
Comun (PAC) se sita en la linea de
la reducciébn general del sector
agrario espafnol en todos sus fren-
tes. Las enormes consecuencias so-
ciales, econdmicas y ambientales
que tal reconversion estda empezan-
do a suponer son al parecer poco
conocidas desde las instancias ofi-
ciales, pero de necho se van a tra-
ducir en una serie de cambios pro-
fundos, muchos de ellos de dificil
vuelta atras, y que va a dejar huellas
imborrables en el paisaje de nues-
tros campos.

Son muchas las razones por las
que la Garba Ecologista y la FUARM
se oponen a una transmision simple
y directa de la politica agraria elabo-
rada en Bruselas, y en particular, a
la reduccién del sector agrario es-
panol a la mitad del actual, tal y co-
mo parece deducirse de la actual
carencia de politica agraria en nues-
tro pals.

Por contra, las medidas y lineas
de ayuda comunitaria puestas en
marcha tras la Reforma de la PAC
deben ser repensadas en positivo
para que, lejos de contribuir al des-
mantelamiento del campo, se tra-
duzcan en una reinversion en el mis-
mo y permita el mantenimiento de
un mundo rural activo, tanto a tra-
vés de la defensa y promocion de
los sectores tradicionales con ex-
pectativas de futuro, como de la es-
pecificidad del campo mediterra-
neo, el cual se encuentra en clara
desventaja con respecto al resto de
la agricultura mediterranea.

Campana de proteccion
del Aguilucho cenizo y con-
tra la quema de rastrojos

AEDENAT-Ecija, con la colabora-
cion de la APA del Instituto de FP
"Arrabal" de Carmona, ha continua-
do este afo su campana para la
proteccién del Aguilucho cenizo cu-
yas nidadas son amenazadas por el
adelanto de las labores agricolas y
la quema de rastrojos.

Han elaborado tripticos y carte-
les alusivos al tema con los que pre-
tenden sensibilizar a agricultores y
conductores de cosechadoras.

TEA reclama que Icona
sea sustituida.

El Tagoror Ecologista Alternativo
ha hecho publicas sus sospechas
de que pueda existir una malversa-
cién de los fondos publicos destina-
dos a la conservacion del Parque
Nacional del Teide, y en la que pre-
suntamente estarian implicados di-
rectivos del ICONA.

Los ecologistas van a poner
esos indicios en conocimiento de la
Fiscalla, la autoridad judicial, el De-
fensor del Pueblo y dada la grave-
dad del asunto, del conjunto de las
organizaciones ecologistas. El TEA

sospecha que directivos de ICONA
en Tenerife pueden haber creado
una red de empresas que recibirlan
la adjudicacion de la mayoria de las
obras y servicios del Parque, y que
estarfan facturando por ellas canti-
dades muy superiores a los precios
de mercado, y a veces incluso co-
brando por trabajos no realizados.
El monto total de estas presuntas
operaciones de apropiacion encu-
bierta de fondos publicos podria as-
cender a miles de millones de ptas.
TEA achacan esta posible situa-
cién de corrupcién en el ICONA a lo
que denominan "decadencia" de es-
te organismo como instrumento pa-
ra la gestion, y sefalan que en los
Ultimos anos ha perdido la mayor
parte de su eficacia, debido a la de-
ficiente calidad del trabajo de sus
directivos, que pertenecen en exclu-
siva al obsoleto cuerpo de Ingenie-
ros de Montes, cuya cualificacion
técnica no es la mas idonea para
desarrollar la gestion de estos espa-
cios. El TEA reitera su exigencia de
que el Gobierno canario asuma su
responsabilidad de reclamar del Es-
tado plenas competencias sobre los
Parques Nacionales canarios, para
crear un modelo realmente eficiente
transparente y democratico.
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La bici como alternativa al transporte urbano

El Club Cicloturista "Pedalibre" y

AEDENAT-Madrid han iniciado una

campaia para reivindicar el uso de la bici como alternativa al transporte ur-
bano. Para ello desarrollaran un paseo en bicicleta por Madrid al mes. El pri-
mero, el dia 4 de julio recorrera los parques y jardines mas significativos de
Madrid; las fuentes més bellas de la ciudad seran el recorrido del 8 de agos-
to y el dia 5 de septiembre se dedicara a la zona monumental madrilena. El
punto de partida de todos los recorridos es la Glorieta del Angel Caido del
Retiro y la hora de salida, las 10:00 de la manana.
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EN
defensa

de
Nnuestros
ros

BAJADA

del 1 al 18 de Julio de 1993

Informacion:

AEDENAT-Ecofontaneros (976) 20 07 17
ERA (941) 20 23 78

DEI.

AGUA VIVA PARA VIVIR
AIGUA VIVA PER A VIURE
BIZITZEKO UR BIZIA
AUGUA BIBA TA BIBIR

Decalogo ecologista del agua

1. Los nuevos trasvases, eje fundamental del Plan,
fomentan el derroche del agua y amenazan con
profundizar el actual modelo de desarrollo
desequilibrado territorialmente, insostenible y
antiecolégico.

2. Dichos trasvases suponen acelerar y consagrar los
procesos de abandono y despoblacién de la llamada
Espana interior y la cornisa cantabrica y profundizarén
las tendencias de desertizacion actuales.

3. Los planes hidrol6gicos que promueven estos
trasvases ignoran el principal reto histérico que deberian
abordar, tanto a nivel estatal como de cuenca: combatir
ecolégicamente los procesos de cambio climético y
desertizacion.

4. Denunciamos la campana demagégica y populista de
quienes justifican estos trasvases hablando de
solidaridad con quienes pasan sed en Andalucia o en el
litoral mediterraneo, cuando en realidad tales proyectos
no buscan calmar la sed de nadie si no es la sed de
riqueza de quienes mas tienen...

5. Lamentamos el populismo irresponsable de quienes
hacen de los trasvases una bandera electoral tan facil
como simplista, sin plantearse los profundos retos que
entrana el uso solidario y ecologico del agua hoy en dia.

6. No puede darse por véalida la justificacién de los
trasvases en base a contabilizar demagégicamente
‘caudales excedentarios" que, si ya hoy serian
discutibles, nadie sensato se atreveria a pronosticar que
sea asi en los proximos decenios como consecuencia
del cambio climatico en marcha.

7. Rechazamos unos planes hidrolégicos en los que se
alimentan fundamentaimente intereses y privilegios
social y econ6micamente injustificables de las grandes
constructoras.

8. Rechazamos unos planes hidrolégicos que limitan sus
previsiones de calidad y depuracién a las directrices
comunitarias en materia urbanistica, rehuyendo una
politica clara de ahorro en el uso del recurso agua;
cuestiones estas imprescindibles para lograr un uso
sostenible y ecologico de las aguas en todos sus usos.

9. Entendemos que los tremendos esfuerzos financieros
que esta previendo el Gobierno en materia hidradlica (3,5
Billones de ptas.) tendrian otras prioridades en
reorganizar un uso ecolégico del agua sobre la base de:
* Ahorro y reestructuracion de la agricultura de
regadio, fomentando variedades menos
consumidoras de los recursos hidricos.
* Reforestacion masiva y lucha contra la erosién y
desrtizacion.
* Reordenacion de las redes y suministros de agua
potable, con el fin de reducir pérdidas y garantizar su
calidad.
* Disminucion del consumo hidrico industrial
(papeleras, quimicas,...) y eliminacién de los vertidos
contaminantes en los procesos productivos.
* Educacion y organizacion social de una nueva
cultura del agua.

10. Por Gltimo es cuando menos irresponsable lanzar
semejantes planes sin prever seriamente los impactos
ecolégicos de tan trascendentales obras, tanto en las
cuencas donantes como en las cuencas receptoras
(construccion de pantanos, canales, regadios,...).



