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s cementerio nuclear?

Desde 1988, vienen realizdndose investigaciones en una mina
abandonada dentro de la finca de "El Berrocal" en el término municipal
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dad, que esta financiado en parte con
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no, por ejemplo, se niega a pronun-
ciarse contra la ubicacion de un ce-
menterio nuclear en "El Berrocal' por-
que insiste en que eso es imposible y

él no habla sobre imposibles. ¢Es creible que un politico con tanto ol-
fato y con una vena populista tan acentuada renuncie a colocarse fren-
te a un problema que "no existe" y soporte el coste de imagen de las
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clear definitivo de residuos radiactivos de alta actividad en Nombela. Y

' i 0
Cég%?ﬂ;ﬂig:‘ml s es claro, tambien, que vecinos y ecologistas no lo vamos a consentir.
C/ Vitorero, 1
02640 Almansa (Albacete) %
| l
03230 Mo numero...

02230 Madrigueras (Albacete)
Travesia Pedraza, 17

2 Hiedra

| 16891 Caiiizares (Cuenca) Manifiesto en defensa
- Apartado8 7 D del mundo rural..........ccusemsness 3
ggg",;fff,;ﬁ:;“m H ' e ra lndu‘s‘tria obligada_a informar...7
Campomanes, 13 arhiummmiﬂg_iﬂ edio Ambletis. f 17 Manifiesto 9golpg|s}a
28013 Madrid 3R] MAEIOBIDGUAADELIO contra la militarizacion......... e
Apartado 81 - 28600 Navalcarnero el Un urbanistica de las
C/ Via Lactea, s/n _ | ' N grandes infraestructuras.......... 9
L Construir infraestructuras
B versus gastos sociales........... 11
AL T El ferrocarril convencional
50001 Zaragoza puede desaparecer......... R L
Asociacion Ecologista de La Rioja El que no corre, vuela............. 16
ERA. Apartado 363 - 26080 Logrono El oscuro final de la M-40.......18
gﬁ :ﬁﬁ:: ;Zliq‘;j“;::“"'“ En defensa del peatén............22
St Portada: Soren Svendsen Consejos para una
Gma d?f:;gf? e Dot (GEM) : : navidalcl mpés ecoldgica........... 23
= 30500 Molina de Segura (Murcia) | SIMDIOBIS ... i niivivnsnmessnnsssitiass 24



= ; Maniftiesto
en

defensa
del

mundo
rural

Un grupo de colectivos y asociaciones de La Rioja, conscientes de la grave
situacion por la que atraviesa el mundo rural en nuestra regién, queremos
hacer publico el siguiente manifiesto, asi como la voluntad de trabajar
conjuntamente en la resolucion de estos problemas.

El estudio de la evolucion de la poblacién en las diferentes comarcas de La
Rioja, evidencia la existencia de graves fendmenos de despoblamiento en la
totalidad de las zonas rurales riojanas, de caracter casi irreversible en las zonas
de la montana y con tendencias muy negativas en las comarcas del Valle del
Ebro. A lo largo de las tltimas décadas la poblacion riojana tiende a
concentrarse en los nucleos urbanos, especialmente en la capital. Logrofio,
que segun el censo de 1991, acumula ya el 47,7% del total del censo regional.
Si a la capital le unimos las seis principales cabeceras de comarca no
encontramos que el 70,8% de toda la poblacion de La Rioja vive en nlcleos
urbanos, cuando este porcentaje era tan solo el 28,6% en 1900 y del 42,7% en
1950.

Paralelamente la poblacion que vive en las zonas rurales abandona las mismas
hasta representar hoy en dia tan solo el 29% de toda La Rioja, encontrandose
auténticos "desiertos humanos" en algunas zonas de montaria (Alto Najerilla,
Cameros Viejos, etc.), que como una mancha de aceite amenazan con
extenderse a la mayor parte del territorio regional, tal y como ya sucedio en las
zonas de la Sierra en la década de los 50 y 60 por la emigracién masiva de los
serranos. Los pueblos pierden habitantes de forma continua y alcanzan unos
tamanos que hacen peligrar su continuidad en el futuro, con el 60% del total de
municipios de caracter rural con menos de 200 habitantes de hecho y cerca del
33% con menos de 100 habitantes permanentes. En alrededor de 70 pueblos
del medio rural, ya no existen jovenes menores de 14 arios.

Este proceso demografico, que por desgracia parece acentuarse en estos
ultimos anos, esta motivado por numerosas y complejas causas, entre las que
pueden destacarse las que siguen a continuacion.
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La grave crisis del sector agrario

El sector agrario, principal sector econémico
de los nucleos rurales, esta sufriendo una conti-
nua crisis que esta provocando la salida de la
poblacion de dichos nucleos, e incluso el des-
censo demografico de cabeceras de comarca
como Santo Domingo de la Calzada que al care-
cer de industria propia depende de su entorno
rural. Esta crisis del sector se manifiesta en una
continua perdida de empleos agrarios (850/afio
en el periodo 1881-85 y 1040/ano en el periodo
1981-89, y una fuerte disminucion del nimero
de agricultores y ganaderos riojanos, que han
pasado desde los 18.274 en 1981 hasta los
11.000 en 1990). Al mismo tiempo se produce
un envejecimiento de la Poblacién Activa, con
mas del 33% del total por encima de los 55 arios
y tan solo un 7% con menos de 35 anos, supe-
rando hoy dia el numero de jubilados agrarios al
de personas activas.

En este orden de cosas, las explotaciones fa-
miliares agrarias, mayoritarias en la comunidad
Autonoma de La Rioja, se ven inmersas en gra-
ves problemas de viabilidad econdmica, donde
la pérdida de rentas es constante y la necesidad
de endeudarse cada dia mayor, calculandose
un 86% ael Valor Anadido Bruto a precios de
mercado el endeudamiento del sector, -de cada
100 pesetas producidas 86 estan destinadas al
pago de deudas e intereses-, asi como la nece-
sidad de obtener ingresos extraagrarios (jorna-
les, trabajo de las mujeres, etc.) para poder so-
brevivir econdmicamente, y que da lugar a que
el 40% de la produccion agraria se realiza hoy
dia en régimen de Agricultura a tiempo parcial.
El descenso del Sector Agrario en el contexto de
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la economia riojana es palpable, pasando en tan
solo 7 anos de representar el 15,68% del Pro-
ducto Interior Bruto regional en 1983 al 9,92%
en 1990 y con tendencia a disminuir.

Al igual que en otros sectores econdmicos
del pais, como es el caso de la siderurgia, la
agricultura esta sufriendo en estos momentos
una auténtica RECONVERSION, aunque en este
caso de forma solapada y sin que existan meca-
nismos para que los sectores afectados puedan
discutir los objetos de la misma y su orientacion,
reduciendo o evitando los posibles perjuicios.

La politica econémica de caracter
neoliberal del Gobierno Central y de
la Comunidad Europea

Bajo los auspicios de la politica comunitaria el
Gobierno socialista esta llevando a cabo en los
ultimos anos una ofensiva de ajuste econémico,
cuyas consecuencias evidentes no son oftras
que el recorte de los gastos sociales, la privati-
zacion de algunas prestaciones (sanidad, ense-
nanza, etc.) y el acentuamiento de las desigual-
dades sociales. Los ejes fundamentales de esta
politica de ajuste econdmico, cuya expresion ac-
tual es el denominado Plan de Convergencia, no
son otros que el retroceso del estado de bienes-
tar, la desregularizacidon del mercado y de las
condiciones de trabajo, la reconversion salvaje
de la industria y de la agricultura y la privatiza-
cion del sector publico.

Las politicas agrarias practicadas por la Co-
munidad Europea no son ajenas a esta dinami-
ca economica estableciendo criterios economi-
cistas por encima de la consideracion de los im-
pactos sociales que puedan tener sobre amplias
zonas rurales, especialmente del Sur de Europa.
Nos encontramos con una reforma de la PAC
(Politica Agraria Comunitaria), caracterizada por
la incertidumbre y por las presiones internacio-
nales derivadas de la negociacion del GATT
(Acuerdo General sobre Aranceles y Comercio
en su Ronda de Uruguay), que va a suponer
una mayor reduccion de los precios internos de
la Comunidad Europea y un desmantelamiento
de las ayudas que se suponen distorsionan el
mercado. Todo ello estrechamente interrelacio-
nado con los graves problemas que afectan a
los paises del Tercer Mundo, que tienen en las
exportaciones agrarias a los paises desarrolla-
dos su principal fuente de ingresos, y que ob-
servan el constante deterioro del precio de las
mismas en relacion con el precio de las importa-
ciones, aportando cada ano a los paises desa-
rrollados el doble de lo que reciben.



La actual reforma de la PAC, la negociacién
del GATT y el creciente deterioro econdémico y
medioambiental de los paises del Tercer Mundo
a consecuencia del actual orden internacional,
agravan aun mas la situacion de incertidumbre de
Ios pequenos y medianos agricultores y ganade-
ros, que dificimente pueden vislumbrar vias de
salida para el futuro de su explotacion.
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La ausencia de politica regional y
territorial por parte del Gobierno
Autonomo de La Rioja

En este contexto econdmico estatal, europeo
e internacional de caracter desfavorable para el
desarrollo del mundo rural, brilla por su ausencia
una politica del Gobierno Regional tendente a co-
rregir o, al menos, mitigar estos procesos. Tras
varios fallidos proyectos, hoy dia en el cajon de
los olvidos, La Rioja sigue sin disponer de un Plan
de Desarrollo Regional que sirva de instrumento
para favorecer el desarrollo de las comarcas rio-
janas deprimidas. La descoordinacion de los dife-
rentes departamentos, utilizados en muchos ca-
SOs como plataformas de propaganda del corres-
pondiente partido politico, se hace evidente a la
hora de intervenir de una manera eficaz en el te-
rritorio riojano.

Mientras tanto, el proceso de desindustrializa-
cion de La Rioja avanza poco a poco con el cie-
rre de empresas tradicionales de gran tamaro
(textil, calzado, etc.) y un mercado laboral cada
vez mas precario y eventual; el campo continlia
echando gente por falta de rentabilidad de las ex-
plotaciones agricolas y una parte importante del
territorio riojano se despuebla a causa del hundi-
miento social y econémico de los nicleos rurales.
Ante ello, el Gobierno Autondémico no quiere y/o
no puede con el Estatuto de Autonomia en la ma-

no hacer frente a graves problemas regionales, la
asuncion de nuevas competencias sigue un ritmo
lento y el peso de la capital, Logrono, continua
aumentando en un nuevo centralismo local que
absorbe la mayor parte de la actividad socioeco-
nomica de la region. Las Consejerias de Agricul-
tura de las Comunidades Autdbnomas ponen asi
en evidencia que la palabra "Autonomia" en este
contexto esta vacia de contenido y que el papel
de su departamento se ha convertido en el de
meras oficinas de gestion.

El deterioro de las condiciones de
vida del mundo

Otra de las consecuencias de todo este proce-
SO es la continua degradacion de la calidad de vi-
da de las zonas rurales, estableciendose impor-
tantes desigualdades sociales entre las condicio-
nes de vida rural y urbana a favor de esta Ultima.
Estas diferencias se hacen patentes en campos
como la sanidad o la educacion, que obligan si
se quiere disponer de los servicios existentes en
las ciudades, concentrados mayoritariamente en
Logrono, a desplazarse continuamente a las mis-
mas. La actual politica educativa en las zonas ru-
rales deteriora dia a dia la calidad de la enserian-
za a los escolares de estas zonas, con una peor
preparacion académica que en los centros urba-
nos y una oferta escolar mucho menor con ine-
xistencia practicamente de profesores especialis-
tas (Logopedas, Idiomas, Educacion Fisica, etc.).
La situacion en etapas posteriores es también
sangrante, destacando la inexistencia de una For-
macion Profesional adaptada a las necesidades
del medio rural, que plantee alguna salida a la fal-
ta de perspectivas de los que tendran que aban-
donar la explotacion agraria.

El panorama de la Sanidad es semejante y la
infraestructura sanitaria no centralizada es insufi-
ciente, obligando al desplazamiento permanente
a la capital y cabeceras de comarca con los con-
siguientes gastos y pérdidas de tiempo, a veces,
como sucede, por ejemplo, en la comarca de
Cervera del rio Alhama, con graves dificultades
para el traslado en transporte publico, o con au-
sencia de medios de evacuacion en casos de
emergencia, tal es el caso de la mayor parte de
las zonas de montana. Los Servicios Sociales
también se caracterizan por su ausencia del me-
dio rural, en un espacio donde la poblaciéon de-
mandante de ellos como la tercera edad es muy
elevada, y lo mismo podria hacerse extensivo a
otros colectivos necesitados de una atencién es-
pecial como minusvalidos, emigrantes, toxicbma-
nos, etc. La oferta cultural resulta también desola-
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dora, con excepcion del voluntarismo de algunas
asociaciones ciudadanas.

En resumidas cuentas, la vida del medio rural y
toda su cultura y modos de vida propios se dete-
rioran, extendiéendose unos valores y comporta-
mientos de caracter desarrollista y consumista
(individualismos, obtencion del maximo beneficio
en el menor tiempo posible, predominio de la ima-
gen sobre el fondo de las cosas, etc).

La degradacién medio ambiental del
espacio rural

Ademas, el actual modelo de desarrollo en La
Rioja, de caracter intensivo en el espacio del Valle
del Ebro y donde se concentra la mayor parte de
la poblacion y de la actividad productiva regional,
tiene su contrapartida en todas las zonas d emon-
tana de la Sierra, despobladas y sin apenas activi-
dad econdmica, a las que se asigna el papel de
"zonas productoras de agua" y de espacios natu-
rales para el ocio y el recreo urbano. Mientras en
los municipios del Valle se usa el agua proceden-
te de la Sierra en grandes cantidades, a veces de
forma despilfarradora, y se contamina, directa-
mente por la industria y los nucleos urbanos e in-
directamente por las actividades agraria, en la
Sierra se ven obligados a almacenaria en grandes
embalses y a mantenerla libre de contaminacion,
con importantes perjuicios derivados (desapari-
cion de pueblos vy tierras) y limitaciones a su de-
sarrollo economico.

De forma similar a las actividades industriales,
el actual modelo de agricultura productivista esta
provocando una continua degradacion medioam-
biental del espacio rural, cuyas consecuencias
negativas afectan en primer lugar a los propios
agricultores (intoxicacion por pesticidas), a conti-
nuacion a los consumidores (alimentos contami-
nados) y, finalmente, a toda la sociedad (contami-
nacion de suelos y aguas, deforestacion, desapa-
ricion de la fauna, etc.) dando lugar a auténticos
"desiertos agricolas" en algunas zonas del Valle
del Ebro. La contaminacion del agua potable en
algunos municipioos rurales a causa de la con-
centracion de nitritos en los acuiferos, no es sino
una de las primeras senzales de este grave proble-
ma ecoldgico, o en el futuro, el peligro potencial
de un escape radiactivo procedente de la Central
Nuclear de Garona en las aguas del rio Ebro, que
pueden hipotecar seriamente el futuro desarrollo
de algunas zonas rurales por falta de recursos hi-
dricos utilizables.

Por otra parte, la reforma de la PAC en su ver-
tiente de transformacion de la actual agricultura
productivista en una agricultura mas "verde" o
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ecologica, no deja de ser una mera declaracion
sobre el papel, de dudosa aplicacion a corto pla-
z0 en las condiciones actuales del sector agrario.
Se da asi la paradoja de que los agricultores se
ven empujados por un lado hacia una mayor in-
tensificacion de su produccion si quieren sobrevi-
vir, y al mismo tiempo se les aconseja cambiar
sus formas productivas hacia un menor impacto
ambiental.
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Desempleo y precarizacion de la
poblacion activa

La grave crisis en que se sume la actividad
economica en el medio rural da lugar al deterioro
de las condiciones de trabajo en el mismo, que
van desde la falta de oportunidades laborales pa-
ra los jovenes hasta la precarizacion del trabajo
ofertado, en condiciones nada favorables para
los trabajadores, Estos hechos se acenttan en el
caso de la mujer rural, doblemente marginada
como muijer y como persona del medio rural, que
NO encuentra otras oportunidades que no sean la
economia sumergida o el servicio domestico
donde los haya, al margen de su continuo traba-
jo dentro de la explotacion familiar agraria, siem-
pre dentro del concepto de "ayuda" y sin ningun
tipo de reconocimiento de su importancia en la
supervivencia de la explotacion. La falta de oferta
formativa y cualificacion laboral, que comparten
con otros colectivos rurales como los jovenes, se
ve agravada en el caso de la mujer rural por au-
sencia de servicios sociales que faciliten su inte-
gracion en el mundo laboral (guarderias, planifi-
cacion familiar, comedores escolares, etc.).

Dentro de la estructura productiva agraria tam-
bién destaca la necesidad de mano de obra
eventual en determinadas épocas del ano, activi-
dad cubierta con el esfuerzo de "temporeros" y



‘emigrantes” del Tercer Mundo, que suelen
desarrollar su trabajo en unas condiciones
precarias y alojados en asentamientos de
condiciones infrahumanas. Estas situacio-
nes de deterioro laboral, presentes tradicio-
nalmente en la economia riojana a través
de la economia sumergida (conservas, cal-
zado, etc.), corren riesgo de agravarse a
medida que las explotaciones agrarias po-
seen unos margenes de beneficio més es-
trechos y aumenta y aumenta el nimero de
trabajadores espanoles y, sobre todo, ex-
tranjeros en condiciones precarias de tra-
Dajo.

Como siempre son los colectivos mas
debiles de esta sociedad (pequefios agri-
cultores, jovenes, mujeres de media edad,
temporeros, ancianos y emigrantes) los
que mas sufren las consecuencias de esta
RECONVERSION del medio rural.

El actual modelo de desarrollo que esta
aplicandose provoca graves e irreversibles
impactos sobre el mundo rural, y especial-
mente en las comarcas cuya dependencia
del sector agricola es muy elevada. Como
colectivos preocupados por el futuro de es-
ta region, no podemos permanecer ocio-
sos ante estos trascendentales problemas,
que afectan a una parte muy importante de
nuestra tierra y de nuestra identidad, y en
donde se integran funciones tan vitales co-
mo la ocupacion de amplias zonas del terri-
torio, la produccion de alimentos suficien-
tes, la gestion del medio natural o la oferta
de ocio y recreo en espacios libres. Consi-
deramos que el mundo rural y sus habitan-
tes tienen derecho a un empleo y una renta
dignos, a una calidad de vida y unos servi-
cios equiparables a los del resto de la so-
ciedad, y a mantener una cultura propia y
unos pueblos con identidad.

PLATAFORMA EN DEFENSA DEL MUNDO RURAL
UNION DE AGRICULTORES Y GANADEROS
ASOCIACION DE MUJERES AGRICULTORAS
CARITAS

MOVIMIENTO RURAL CRISTIANO

COMISIONES OBRERAS

UNION SINDICAL OBRERA

ASOCIACION ECOLOGISTA DE LA RIOJA

COLECTIVO RIOJANO POR LA PAZ Y EL DESARME
- MOVIMIENTO DE OBJECION DE CONCIENCIA

ASOCIACION FEMINISTA DE LARIOJA
LIBERACION
IZQUIERDA UNIDA

Industria obligada a informar

La Seccion 52 de la Audiencia Nacional ha dic-
tado sentencia por la que obliga a la Direccidn
General de la Energia (DGE) del M2 de Industria a
facilitar a AEDENAT toda la informacion solicitada
sobre la situacion legal del cementerio nuclear de
"El Cabril" (Cordoba). Es la primera vez que una
asociacion ecologista obtiene una victoria legal
para garantizar el derecho a la libertad de acceso
a la informacion.

En 1988 AEDENAT denuncié que estas instalacio-
nes almacenaban residuos provenientes de centrales
nucleares para lo cual no estaba licenciada, ya que
posee autorizacion como "instalacion radiactiva" y no
como "instalacion nuclear" como seria preceptivo de
acuerdo con el R. D. 2869/72. Con el fin de probar di-
cha ilegalidad los ecologistas solicitaron tres resolu-
ciones de la DGE y una Orden del Ministerio. La DGE
contestd negativamente a la peticion de informacion
argumentando que AEDENAT no tenia un interés di-
recto en el asunto y que ENRESA (Empresa Nacional
de Residuos Radiactivos), aunque empresa publica,
era una entidad mercantii con forma de Sociedad
Andnima.

Interpuesto Recurso Contencioso Administrativo,
despues de cuatro anos, la Audiencia Nacional da la
razon a los ecologistas serialando que la naturaleza
mercantil de ENRESA es indiferente a estos efectos y
que todos "los actos administrativos, mientras no par-
ticipen de secretos de Estado o de materia reserva-
da, deben gozar de la publicidad necesaria para co-
nocimiento de los ciudadanos y la adopcion de me-
didas de autodefensa" asi como que la entidad recu-
rrente [AEDENAT] "dada su naturaleza y actividad es-
ta interesada y puede afectarle todo cuanto pueda in-
cidir o rozar la conservacion de la naturaleza".

Esta sentencia tiene importancia porque es la pri-
mera que se refiere al derecho a la informacion de los
grupos ecologistas en relacion con la Administracion
y viene en un momento en que es habitual la falta de
transparencia y la ausencia de informacién por parte
de las administraciones publicas en relacion con las
cuestiones sobre el medio ambiente (incineradoras,
cementerio de Nombela,...).

A juicio de AEDENAT la informacién contenida en
dichas resoluciones y ordenes prueba de manera
concluyente que "El Cabril' no pueden recibir resi-
duos radiactivos provenientes de centrales nucleares
y que tanto ENRESA, que los transportd, como el MI-
NER, que lo autorizd, incurrieron en evidente ilegali-
dad. AEDENAT espera la sentencia de otro conten-
Cioso contra dichas instituciones, que viene tramitan-
dose desde las mismas fechas.
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Manifiesto
ecologisto
contra o
Militarizacion
por la Garba Ecologista de

la Regién Murciana

L. El militarismo tiene un importante impacto ambiental sobre le territorio, especial-
mente cuando se trata de un campo de tiro o de maniobras militares: compactacion y/o
erosion del suelo, degradacién de la vegetacion, deterioro irreversible del paisaje, mo-
lestias a la fauna...

Ademas, un territorio fuertemente militarizado como es la regién Murciana, el mili-
tarismo se convierte en un factor de acusado impacto social: privatizacién de espacios
naturales (Morr6n de Sierra Espuna), con especial incidencia en el litoral, obsticulo
para el desarrollo urbanistico o la instalacion de equipamientos urbanos en las ciudades
ocupadas por la presencia militar, etc.

2. Consideramos que la sociedad civil debe ir rescatando cuanto espacio militar li-
mite la posibilidad de su uso social o suponga un peligro potencial para la ciudadania
(en el caso de un campo de tiro).

3. Aspiramos a la desaparicion de todos los ejércitos y, por tanto, nos sentimos com-
prometidos en la lucha por un mundo mis justo y libre, donde la solidaridad y la coope-
raciOn sustituyan a retrégradas nociones como fuerzas armadas o seguridad nacional.

4. Propugnamos la desmilitarizacién de los espacios naturales del litoral, tales como
Cabo Tinoso, Montes de la Algameca o Monte de las Cenizas. Nos negamos rotunda-
mente a la realizacién de maniobras militares en las zonas litorales. Nos oponemos a
cualquier proyecto de utilizacion dt. nuestra costa para fines bélicos.

':i'-:'n R?’pgirg,;%qgngsfk S'EET}?#EN- - &?E; E:uns ~ EH > 5. Sﬂlicilamns la desmilitarizacion del

= 2 | - aﬁ:_ng g:ﬂ_, casco antiguo de Cartagena por suponer

una importante hipoteca para el futuro de la

ciudad y para la revitalizacion social del cas-

co antiguo, sometido a un alarmante proce-
so de degradacion.

6. Tentegorra debe convertirse en un

Y gran zona verde para la expansion de la po-
& blacion de Cartagena, lo que supone el des-
mantelamiento de los cuarteles militares
existentes. Estamos por la desaparicion del
Campo de Tiro de Tentegorra, por sus de-
sastrosa consecuencas ecoldgicas, y por el
: : peligro que conlleva para la poblaciéon civil.

7. El pmyectn de reestruc:turamén de la Brigada XXXII para suconcentracién en
un mismo espacio con la incorporacion de un enorme campo de tiro, es aberrante, an-
tiecoldégico y una amenaza para la socedad rural que se vea afectada. Anunciamos
nuestra pretension de luchar contra este proyecto. Exigimos que el Ministerio de De-
fensa adquiera més terrenos para fines militares. Como objetivo a corto plazo, solicita-
mos la recuperacion de espacios naturales, sin importancia estratégica.

8. La filosofia de los Espacios Naturales Protegidos es incompatible con su uso mili-
tar. En este sentido exiggmos la desmilitarizacién de Sierra Espuna y de cualquier futuro
espacio protegido.

9. Por nuestra ubicacion mediterranea, nos esforzaremos por ver el mar que bana
nuestras tierras, libre de armas nucleares y de cualquier artilugio bélico que contribuya
y agudice su ya grave deterioro. La desnuclearizacién del Mediterrdaneo y, en concreto,
de las costas de nuestra regidn, es objeto irrenunciable en la lucha por la salud ecolégica
y la vida en el ecosistema que nos circunda.

10. Finalmente, nos oponemos a que la tierra murciana se convierta en foco privile-
giado de la agresion dirigida hacia la orilla sur mediterranea. Esta tendencia, denuncia-
da con vigor por el movimiento pacifista, cobra cuerpo al consvertirse Cartagena en un
asiduo escenario de la activacion de la flota OTAN en el Mediterrdneo, en la perspecti-
va de que esta ciudad sea protagonista privilegiada en el mantenimiento de la brecha
que separa a los pueblos de ambas orillas del mar comin.
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UNA URBANISTICA DE 1AS

GRANDES INFRAESTRUCTURAS

por José Ramon Montes

Ciudades extensas, mas que
ciudades, areas metropolitanas,
ciudades region, conurbaciones
continentales, etc., etc., comple-
Jos casi indefinibles que sin em-
bargo existen e imponen la fuerza
de su presencia potente o abe-
rrante, es la misma, existen sim-
plemente porque funcionan y pre-
cisamente por eso son maquinas
que lanzan negocios, estética,
pautas de conducta, tecnologias y
en definitiva, poder. Esas maqui-
nas fuertemente organizadas son
ante todo poder casi quimicamen-
te puro. Pero esas complejas tra-
mas se apoyan en unos huesos
robustos y decisivos, potentes vy,
ante todo, eficaces, diabdlicamen-
te eficaces, que aunque estén por
debajo "infra" de la estructura, la
configuran y determinan; he aqui
las famosas infraestructuras.

La urbanistica de lo
contundente

Se tiene del urbanismo una
idea arquitectonica visual y algo
estetizante, asi, el "urbanismo" de
Madrid seria la forma de la Plaza
de “La Cibeles" o la morfologia i
neal del eje de la Castellana o el
paisaje bello e histérico que se
contempla desde la Plaza de la
Armeria (Campo del Moro, Rio
Manzanares, Casa de Campo, y
alla a la derecha, la Sierra azul,
transparente y lejana, muy lejana).
Todo eso es urbanismo, pero hay
mas, puede que menos poético,
pero también con rasgos de dura
belleza. Debajo del Campo del
Moro, pasa la humilde via ferrovia-
ria que enlaza Principe Pio con
Delicias, via de carboneros, trenes
renqueantes y maquinas asmati-

cas que no caben en su oscuro y

negro tunel y quiere hoy hacerse
"Pasillo Verde".

Eso configura, determina y en-
cuadra. La infraestructura hace
ciudad casi sin ser vista y lleva ca-
sas y calles por donde ella quiere.
Urbanistica refrigerante del canal,
tronco y ramas que simplemente
permiten que Madrid exista y no
muera de sed. La red de alta pre-
sion que transporta los grandes
caudales de agua y la de baja que
distribuye por barrios, manzanas
y "cuartos". Madrid "urbaniza" el
campo Yy los rios alla por la presa
del Atazar que recoge y lanza los
hectdmetros clbicos hacia el
gran monstruo siempre sediento.

Desde el Norte y el Noroeste
se va disenando la urbanistica del
agua, Infraestructura delicada y
POCO recordada que se manifiesta
historicamente en la calle de San-
ta Engracia, alla en lo que fue el
llamado "Campo de Guardias", lu-
gar lleno de recuerdos de famo-

sas ejecuciones publicas en el si-

glo XIX, uno de los mas madrile-
nos de entre todos los siglos.

Y la carretera, paradigma del
acceso y la modernidad, calle sin
aceras, signo de la velocidad. Ca-
rreteras de entrada y de salida, re-
des arteriales, circunvalaciones,
variantes, nudos, entronques, glo-
rietas, pasos a distinto nivel, y
'‘eMes"”, muchas "eMes"; la M-30
que borra al arroyo del Abroriigal
y la convierte en ria de velocida-
des, sin peatones ni transporte
publico, y Madrid se conforma
con esa M-30 que cierra por el es-
te esa que se viene llamando, ya
en serio, la "Almendra Central".

Hay un "dentro" y un “fuera" de
esa arteria que nace en 1973, (el

El presente
documento
sobre el
transporte y

las grandes
infraestructuras
ha sido
realizado por

la Comision

de Urbanismo
y Transporte

de
Aedenat-Madrid
dentro de su
Campana en
Defensa del
Peaton.
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ano de la primera gran cri-
sis del petrdleo, ano y crisis
de los que al parecer, no
aprendimos nada); y luego
salidas, donde la infraes-
tructura esta por encima de
todo. Nudo de Manoteras,
casi mas alto y mas grande que el Hospital del
al Paz, final de un Madrd Urbano y comienzo
de la N-l; Puerta de la Ciudad; Puerta del Rey;
Nudo Super Sur; M-40 que quiere "cerrarse.

La red es el simbolo de las infraestructuras,
nada vale si no forma parte de una red de ca-
rreteras, telecomunicaciones o de "Gas Madrid".

¢Quien fue la primera?

Sin duda, Madrid fue antes que el Metro, pe-
ro esté determind los crecimientos de "Cuatro
Caminos" del Puente de Vallecas o del eje bur-
gués Arguelles-Chamberi-Salamanca. El urba-
nismo de las infraestructuras debe ser configu-
rador, pero no para crear eso que llaman "areas
de oportunidad" que son un timo, sino para ha-
cer ciudad que es lo que debe hacerse siempre,
revitalizando la existente antes que lanzarse ha-
cia absurdos e inhumanos expansionismos.

La urbanistica de las infraestructuras es un
reto dificil, el planeamiento "estructurante" es,
bien entendido, el gran antidoto contra la ola
desregularizadora que nos inunda y nos anega.
Las administraciones publicas deben siempre
agarrar frmemente en sus manos la gran palan-
ca de configurar y ordenar el territorio y sus
usos a través de las diferentes e imprescindibles

Infraestructuras.

La conjuncion entre rehabilitacion urbana y
potenciacion de servicios publicos y locales y
supralocales no discriminantes puede y debe
ser un elemento fundamental en las politicas
urbanas de la izquierda.

Peligros y riesgos

|as infraestructuras no son ni deben ser en-
tendidas como algo que "es siempre bueno”.
LOS muchos recursos que requiere su implan-
tacion y su mantenimiento, hacen imprescindi-
ble fuertes y verdaderos controles populares
en las fases de avance de los planes que los
proponen. Si se hace el ya citado "Pasillo Ver-
de", deberia ser para mejorar el sistema ferro-
viario de cercanias y la calidad de vida, en pri-
mer lugar, de los "actuales habitantes" del Pa-
seo Imperial y otras zonas de ese distrito, no
para "rentabilizar" el espacio expulsando de él
a lo que constituye su verdadero tejido social.
Y éel Aeropuerto?. Quien bosqueja estas Ii-
neas asume el gran pecado mortal de conside-
rar necesario el transporte aéreo, por supuesto
antes de la catastrofe, después ya veremos,
a lo mejor también. ¢Cual es la urbanistica de
la sofisticada infraestructura aeroportuaria?. En
Madrid, ya la tenemos y en Paris y en Amster-
dam. Pero ées esa la unica posible?. La vieja y
querida Unién Soviética tenia muchos, muchos
aeropuertos y no eran emporios de esa pom-
pa de jabon del “terciario avanzado”.

Habria que quitar el capitalismo no el Aero-
puerto.
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CONSTRUIR
INFRAESTRUCTURAN
(Z

bASTON SOCIALES

por Ramoén Fernandez Duran

La actividad inversora estatal se convierte
cada vez mas en un instrumento indispensa-
ble de cara a sustentar el crecimiento econd-
mico. Y esta inversion se va a orientar los pro-
Ximos anos en dos direcciones prioritarias.
Una, como no, hacia la creacion de infraes-
tructuras, en especial de transportes, de for-
ma directa, y de telecomunicaciones, de for-
ma indirecta principalmente; y otra, hacia el
lanzamiento de un ambicioso programa de
construccion de vivienda, que permita recom-
poner el consenso social con ciertos sectores
de poblacion de rentas medias que se habian
quedado fuera del mercado como resultado
de la feroz especulacion en las metrépolis du-
rante la epoca del "boom". Esta actuacién es-
tatal jugara un papel transcendental en el sos-
tenimiento del sector de la construccién, una
vez que acaben los acontecimientos del 92.
Pero, tambien, esta actuacion se inscribe den-
tro de la logica y necesidades de reestructura-
cion del actual modelo productivo -como con-
secuencia del funcionamiento del Mercado
Unico, de la creacion de a Unidn Econdmica y
Monetaria y de su progresiva mundializacion-
asi como de su correspondiente modelo terri-
torial; y en concreto de la necesidad de dar
respuesta al fuerte aumento de la movilidad
motorizada a todos los niveles que se deriva
de ello.

El Ministro Borrell ha manifestado la necesi-
dad creciente de infraestructuras, para hacer
frente al "desfase" que en este sentido nos se-
para de otros paises de la CE, y a los proble-
mas que se derivan de nuestra situacion peri-
ferica europea, pues nuestra capacidad ex-

i L. Macomgre SRR S

portadora queda condicionada por los costes
de transporte que se deducen de la necesi-
dad de hacer llegar nuestros productos alli
donde se concentra la demanda: el corazén
de la CE. Y ha senalado igualmente, que no
sOlo es preciso no rebajar el esfuerzo inversor
en infraestructuras de los Ultimos anos, sino
que es imprescindible incrementarlo, plan-
teando la "necesidad" de alcanzar una cifra
cercana al 5% del PIB, es decir, casi tres ve-
ces la inversion anual de los Ultimos aros. En
este sentido, se ha pronunciado por introducir
una financiacion mixta (publico-privada) de in-
fraestructuras con el fin de ampliar la capaci-
dad inversora del Estado, llegando a expresar
que "ni en el 92, ni en el 93, ni nunca, el presu-
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puesto aportara recursos
suficientes para construir
lo que el pais necesita".

Y no podria ser de otra
forma si es que se quiere
acometer el mas que am-
bicioso programa de ac-
tuacion en materia de infraestructuras de trans-
portes para el periodo 1994-2007 cuyas lineas
generales ha avanzado el senor Ministro re-
cientemente. Este programa, de acuerdo con
lo aparecido en la prensa, pone la friolera de
mas de 15 billones (con b) de pesetas de inver-
sidn para dicho periodo. Esto es, seis veces la
inversion final del Plan de Carreteras de 1982-
1991, que por subidas de costes e "insuficien-
cias" presupuestarias ha sido necesario ampliar
hasta 1993. La cuantia de la inversion prevista
es de tal calibre, que es imposible de acome-
ter, ni presionando al maximo sobre el Estado
para que destine el gasto publico prioritaria-
mente a la inversion, recortando gastos socia-
les de todo tipo, y ni siquiera con la ayuda adi-
cional que puede aportar, (si es que finalmente
se concreta y no se recorta), el denominado
Fondo de Cohesion que arbitrara la CE -unos
250.000 millones como maximo-.

Este Fondo de Cohesion esta condicionado,
de cualquier forma, a la adopcidn de la politica
de convergencia para cumplir las condiciones
Impuestas en Maastricht. Y es por eso por o
que la Administracion se plantea recurrir a las
llamadas "formulas de financiacion extrapresu-
puestaria’, es decir, la financiacion privada, via
impuestos adicionales sobre los carburantes,
tasa especificas a usuarios -para puertos, aero-
puertos...- , peajes publicos en las nuevas au-
topistas y autovias, colaboraciones directas
con el sector privado -adelantando la inversion,
para ser posteriormente devuelta por el Esta-
do, es decir, endeudandose- y "aprovecha-
miento de las plusvalias emanadas de la nece-
saria reordenacion de las propiedades del Es-
tado".

La futura inversion en infraestructuras se
orientara, de acuerdo con la légica del modelo
productivo y territorial, a potenciar las actuacio-
nes especialimente en las grandes metropolis, y
en menor medida en el resto de los principales
nucleos urbanos, asi como a la creacion de las
grandes interconexiones -incluidos grandes ae-
ropuertos- entre estos puntos fuertes del terri-
torio. La parte del ledn en este programa de in-
fraestructuras se la lleva indudablemente el
transporte por carretera, en una clara apuesta
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de hacer de esta forma de transporte el medio
casi exclusivo de transporte terrestre. La inver-
sion en infraestructura ferroviaria, se va a desti-
nar prioritariamente -si es que hay dinero para
ello- a la ampliacion del TAV, en ancho euro-
peo, en las conexiones: Madrid-Barcelona-
Frontera; Zaragoza-Pamplona-irin y la llamada
H vasca; dichas conexiones en Alta Velocidad
con Cataluna y Euskadi, fueron una de las con-
diciones del pacto de CiU y PNV, para que es-
tas formaciones politicas apoyaran la contro-
vertida "Ley Corcuera" en el Congreso. Estos
hechos, junto con la potenciacion del transpor-
te por carretera y la dificultad de explotaciéon de
dos vias de ancho diferente, supondra a medio
plazo la puntilla para la red de ferrocarril con-
vencional a la que seguramente solo sobrevivi-
ran los ferrocarriles de cercanias.

A corto plazo, ya se habla de una reestruc-
turacion de RENFE, con una fuerte reduccion
de empleo y del posible cierre de una parte im-
portante de la red secundaria, que alcanza
6.000 kms de red; ante la subida metedrica de
las pérdidas de la empresa ferroviaria, que en
1991 ascendieron a 250.000 millones de pese-
tas -60.000 mas que en 1990-, resultado de la
pérdida de pasajeros y mercancias en benefi-
cio de la carretera, debido a la incapacidad del
ferrocarril de competir con unos servicios y una
politica tarifaria que no repercute sobre la ca-
rretera, los costes externos sociales y me-
dioambientales en que incurre. A esto se suma
el incremento de la velocidad maxima permitida
en autovias, de 100 a 120 km/h -que por otro
lado, aumenta el consumo energeético, el n® de
accidentes y la emision de contaminantes- y la
ampliacion del limite de peso y tamano para
camiones.

|



EL FERROCARRIL
CONVENCIONAL
PUEDE DESAPARECER
EN LOS ANOS 90

por la Comision de Urbanismo de Aedenat

Desde que hace 148 anos arranco la his-
toria del ferrocarril en el Estado Espanol, con-
cretamente en 1844, han planeado muchas
incertidumbres sobre el transporte ferroviario,
pero nunca fueron tan grandes como las que
se ciernen en la recien estrenada decada de
los S0, que pueden acabar con un medio de
transporte que desde el punto de vista ecolo-
gico y social, resultaba muy rentable para el
conjunto de la sociedad.

El ferrocarril es al transporte
como ‘_Ia eolicaolasolarloes ala
energia

El tren es uno de los medios de transporte
mas eficaces desde el punto de vista ambien-
tal y social, para el movimiento masivo de via-
jeros y de mercancias. Al no tenerse en
cuenta dicho punto de vista, el ferrocarril no
hace mas que perder terreno frente a la ca-
rretera y a la aviacion, sistemas de transporte
eéstos ultimos mas nocivos para el medio am-
biente, elevando los problemas de fondo que
aquejan al planeta.

Asi cabe mencionar el Cambio Climatico
inducido por las emisiones de dioxido de car-
bono, principal gas causante del aumento del
efecto invernadero; a ellas contribuyen espe-
cialmente el transporte aéreo y por carretera;

también la lluvia acida, provocada por la emi-
sion a la atmosfera de sustancias quimicas
(NOx y SO2) a que da lugar el consumo de
combustibles fosiles, y de la que son respon-
sables primordialmente también, los mencio-
nados medios de transporte. Sin olvidar otras
agresiones como: la contaminacion atmosfé-
rica por la expulsion de monoxido de carbo-
no, metales pesados, etc., el consumo de re-
cursos no renovables, la contaminacion
acustica y una lista que seria muy larga de
enumerar.

La consideracion de estos aspectos daria
al tren un papel mas protagonista en el mo-
delo de transporte que nuestra sociedad ne-
cesita, pero esto, por el contrario, no es asi.

La situacion actual del modelo de
transporte ferroviario

Desde hace ya unos anos el panorama fe-
rroviario es algo dificiimente sostenible. En la
actualidad, RENFE tiene un déficit de 250.000
millones de pesetas y acumula una deuda de
casi un billon, pudiendose afirmar que su si-
tuacion es de quiebra técnica. En el camino
hacia este desastre se han quedado muchos
intentos para sacar adelante el transporte fe-
rroviario; de entre ellos destacaremos el ya
abandonado Plan de Transporte Ferroviario
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(P.T.F.), que en el ano
1.987 daba a entender
que la reestructuracion
del ferrocarril habia finali-
zado y se caminaba hacia
su potenciacion.

El P.T.F. cuya duracion abarcaba hasta el
ano 2000 contemplaba una inversion de 2,1
billones de pesetas del ano 1.986, y lo mas
destacable era el nuevo Acceso Ferroviario a
Andalucia (N.A.F.A.) que descongestionaba
el embudo de Despenaperros y ahorraba en-
tre Madrid y Cérdoba 92 kms., contemplan-
dose en un principio este proyecto en ancho
espanol y con un presupuesto menor de los
100.000 millones. Posteriormente y por deci-
sion politica, se decide ejecutar esta conexion
en Alta Velocidad y ancho europeo, lo que
casi quintuplica el presupuesto e imposibilita
su relacion con el resto de la red. La adecua-
cion del triangulo Madrid-Valencia-Barcelona-
Madrid a velocidades de 200 km/h y el des-
doblamiento de via en diversos tramos de la
red (Coérdoba-Sevilla, Castejon-Alsasua y
Ledn-Monforte) que se aprovecharian para
elevar las velocidades a 160 6 200 km/h, la
variante Vitoria-Bilbao que reduciria en 71
kms. el recorrido actual, o la de Madrid-Gua-
darrama que acortaria el trazado Madrid-Va-
ladolid en 63 km/h. Ademas, se planteaba
disminuir los tiempos de recorrido de trenes
rediales y transversales, asi como potenciar
los planes de cercanias para Madrid, Barce-
lona y Bilbao.

Todo este Plan fue abandonado cuando
se tomo la decision de que en el espectro fe-
‘rroviario deberia planear un AV.E. de "mal
aglero", una obra faradnica que ha hipoteca-
do el resto de las inversiones en el ferrocarril
dejandolas casi exclusivamente en tareas de
mantenimiento y otras obras ineludibles, y en
muchos casos ni siquiera ha alcanzado para

€S0.

Situacion de FEVE: suma y sigue

Los Ferrocarriles Espanoles de Via Estre-
cha (F.E.V.E.), empresa ferroviaria que sigue
en importancia a RENFE, explotan actual
mente unos 1.300 kms. de lineas férreas, con
unos recurscs humanos de cerca de 2.500
personas.

F.E.V.E. viene padeciendo histéricamente
una falta de inversiones para poner su red
viaria y el resto de infraestructuras a una altu-
ra, cuando menos aceptable, de moderni-
dad, y poder superar sus velocidades comer-
ciales, estimadas actualmente, por debajo de
los 60 km/h.

La falta de inversiones en FEVE, ha su-
puesto el deterioro progresivo de las estruc-
turas; podemos decir que la situacion es criti-
ca, teniendo bajos niveles de seguridad, es-
casez de instalaciones de todo género y alto
riesgo en las infraestructuras dado el notable
grado de deficiencias técnicas y funcionales
de instalaciones y de material mouvil.

La solucion dada para paliar esos proble-
mas no ha sido la de invertir para captar mas
trafico ferroviario, sino la de reducir gastos,
mediante cierre de lineas, como por ejemplo,
la de Ledn-Bilbao, la reduccion paulatina de
plantilla basandose en jubilaciones y bajas in-
centivadas o transferir de forma escalonada a
Comunidades Auténomas y potenciar la de-
saparicion de algunos traficos.

Con este panorama, vemos que por fuer-
za tenemos una red convencional desfasada,
envejecida y sin posibilidad de competir con
otros medios de transporte, tanto en viajeros
como en mercancias y abocada, de no cam-
biar radicalmente la politica de transportes, al
cierre de una parte muy importante de las Ii-
neas. -
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Un Ilama_miento a la defensa del
ferrocarril convencional

El tren convencional no es un transporte
perfecto, también produce impactos ambien-
tales, pero de ninguna manera es compara-
ble al efecto destructivo que suponen las ca-
rreteras, autopistas y aeropuertos, o los pro-
yectos megalomanos como el AV.E., cuya
ejecucion ademas, conlleva la desaparicion
mas rapida del ferrocarril. Cada km. de via
suprimido por los tecndcratas del Ministerio
(22 lineas de trenes regionales) y el abando-
no de la red secundaria (casi 6.000 km. de
red) lleva a la construccion de autopistas y
carreteras, y viceversa. Esto explica la activi-
dad inversora comparada ferrocarril-carrete-
ra, que es en estos momentos de 1 a 10y la
drastica reduccion de la plantilla de RENFE
en los ultimos tiempos. Igualmente, la inver-
sion programada en carretera para los proxi-
MOS anos agravara aun mas este problema.
Ademas la actual politica tarifaria no repercu-
te sobre la carretera y el transporte aéreo, ni
los "costes" sociales y medioambientales que
estos generan.

Del esfuerzo y la constancia que los defen-
sores de la naturaleza pongamos en la de-
nuncia, paralizacion y cambio radical de la
actual politica de transporte, dependera en
gran medida que podamos disfrutar en el fu-
turo de unos transportes que sean menos
contaminantes, mas respetuosos con el me-
dio y sean rentables socialmente para el con-
junto de regiones y nacionalidades del Esta-
do.

La prolongacion de la Alta
Velocida _

Aunque parece que la coyuntura actual re-
trasara los nuevos proyectos de Alta Veloci-
dad, las declaraciones oficiales hacen pensar

que las ampliaciones se
van a intentar hacer efecti-
vas a partir de 1993 (estas
ampliaciones seran, claro
esta, en ancho europeo).
Entre ellas se contempla
la construccion de la conexion Madrid-Barce-
lona-Frontera que deberia estar lista en los
albores del siglo XXl y previstas estan tam-
bién la conexion Zaragoza-Pamplona-Irin y
la llamada H vasca (resultado de los "inter-
cambios" CiU, PNV y Gobierno para la acep-
tacion de la "ley Corcuera" en el Congreso).

La ejecucion de estos proyectos supondra
la puntilla definitiva para el ferrocarril conven-
cional. No solo por su elevado coste que im-
pedira la mas minima mejora de la red REN-
FE actual -que alcanza casi 13.000 kms.-, Si-
no porque no sera factible mantener conjun-
tamente en explotacion dos redes de ancho
diferente. Esto puede suponer la muerte de
la red RENFE y F.E.V.E. en la década de los
90.

Ademas la seleccion del trazado de los
proyectos de nuevas lineas de Alta Velocidad
se seguira haciendo sin tener en cuenta el
coste y los problemas técnicos con los as-
pectos ambientales y territoriales, que segui-
ran siendo secundarios en la definicion y
construcion del trazado. El coste de la obra,
la facilidad y el tiempo de ejecucion, presio-
nan sobre el Medio Ambiente, para que éste
sea el ultimo dato a tener en cuenta en su re-
alizacion.

Por tanto, la creacion de Alta Velocidad en
nuestro Estado es una muestra mas de la tan
extendida idea de que lo mas grande, mas
rapido o mas caro, es siempre lo mejor. Muy
al contrario, si la aplicacion de la tecnologia
es separada de las necesidades sociales, es-
to se traducira en "avances" cada vez meno-
res de utilidad social y sobre todo en resulta-
dos crecientemente antiecoldgicos.
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EL QUE NO CORRE, VUEIA

El que no corre, vuela, y si
no corremos, 0 mejor, vola-
mos, estamos perdidos pues,
seguln esa vision del mundo,
las infraestructuras son la ga-
rantia de la competitividad y la
riqueza en cada escala del es-
pacio mundial. Cito a Alfonso
Sanz, a propoésito de la inten-
cion de la Administracion de
ampliar el aeropuerto de Ma-
drid - Barajas.

Lo de ampliacion es un eu-
femismo, ya que el proyecto
pretende pasar de una super-
ficie de 1.300 hectareas actua-
les a 5.600 hectareas, de las
que casi la mitad seran espa-
cios propiamente aeroportua-
rios. Esta "ampliacion" afecta-
ria directamente a mas de me-
dio millén de vecinos que ocu-
pan las zonas circundantes.
Pero la Administracion no tie-
ne en cuenta los riesgos a
que estan sometidos los
usuarios de los terrenos INvo-
lucrados, riesgos que si bien
ya son grandes, aumentaran
enormemente con el incre-
mento de la capacidad de pa-
sajeros y la carga y combusti-
ble de los aviones.

El emplazamiento de una
casa en la linea de las pistas
de Madrid-Barajas obliga al
ciudadano a escuchar cons-
tantemente el despegar y ate-
rrizar de los aviones a reac-
cion, lo que provoca unos 80-
120 decibelios. Investigacio-
nes meédicas aseguran que a
partir de los 85 db se produ-
cen lesiones auditivas y de los
100 db en adelante, el riesgo
es la sordera. Diversos estu-
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por Guadalupe Castro

dios de laboratorio han de-
mostrado que las perturbacio-
nes causadas por la contami-
nacion acustica son maximas
cuando los ruidos son intermi-
tentes, con periodos de silen-
cio entre 1 y 3 minutos.

La asfixiante contaminacion
se mide pero no se arregla.
Mientras se utilicen directa o
indirectamente combustibles
fésiles produciran dioxido de
carbono y por consiguiente,
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estaran contribuyendo al efec-
to invernadero. Hay que acha-
car a la aviacion la responsa-
bilidad de producir en las altas
capas atmosféricas importan-
tes capas de vapor de agua
COMO consecuencia de la pro-
pulsion a reaccion. Esto se in-
cluye entre los responsables
del calentamiento terrestre. La
aviacion, especialmente los
vuelos supersonicos, contri-
buye a la destruccion de la ca-
pa de ozono, mediante la ex-
pulsién en altas capas de la
atmosfera (lo que dificulta aun
mas su control) de oxidos de
nitrébgeno derivados de la
combustion de los motores.
Otro hecho conocido es que
la mayoria de los accidentes
de aviacion ocurren en las fa-
ses del vuelo correspondiente
a la aproximacion, aterrizaje y
despegue. Pero actualmente,
ningun anexo de la Organiza-
cion de Aviacion Civil Interna-

cional (OACI) contiene nor-
mas o metodos recomenda-
dos sobre aspectos relativos
al uso de los terrenos adya-
centes a un aeropuerto.

A pesar que resulta extre-
madamente complejo deter-
minar la configuracion de una
eventual zona de peligros po-
tenciales a partir del desarrolio
de las pistas la rentabilidad
empresarial sigue consideran-
do a los Aeropuertos como

FRtl b =
.

signo de prosperidad y poten-
ciacion economica; los avio-
nes tienen que ser mas gran-
des y mantener la velocidad e
incluso aumentaria; exige que
la Administracion invierta mas
en investigacion para la cues-
tiones de organizacion civil;
requiere mayor eficacia técni-
ca en las microestructuras de
las naves y de los controles.

El ecologismo es enemigo
del transporte aéreo, pero es
que en el caso que nos afec-
ta, esta antipatia esta mas que
justificada. La realidad es que
se pretende convertir el actual
aeropuerto Madrid-Barajas en
una ciudad aeroportuaria con
una capacidad de trafico de
80 millones de pasajeros en el
ano 2.030 (de los que un 60
% serian pasajeros en transito
America-Africa-Europa) y con
un coste actual de unos
200.000 millones de pesetas.



Las pistas aumentarian de dos
a cinco. Se pretende llevar una
terminal del AVE hasta el mis-
mo. Las plazas de aparca-
miento para vehiculos priva-
dos subirian de 4.200 a
30.000. No se descarta la po-
sibilidad de construir un heli-
puerto, y se pretende un siste-
ma guiado de transporte entre
Madrid y el Aeropuerto "cuyos

potenciales usuarios respon-
den a un perfil social y econé-
mico muy parecido al tipico
vigijero de avidon de Madrid".
Segun palabras de Julidan Re-
venga, Consejero de Trans-
portes de la Comunidad de
Madrid, este tren especial se
"autofinanciaria" con las apor-
taciones empresariales. Por
gue, por supuesto, o mas im-
portante de esta ciudad aero-
portuaria lo constituye los nue-
vos Recintos Feriales (mien-
tras que los edificios existentes
en la Casa de Campo se de-
jan deteriorar a ojos vista para
una nueva especulacion).

El Campo de las Naciones,
la Ciudad Aeroportuaria, el
Parque del Olivar de la Hinojo-

Sa, N0 SON Mas que envolturas
de cebolla para el corazdn de
una inconveniente Area Em-
presarial complementada con
infraestructuras como la M-40
y la M-80, el Centro Intercam-
biador de Transportes de Cos-
lada, una estacion para el AVE
y un acceso directo de la Nue-
va Autopista de Peaje del Valle
del Ebro. Y todo ello para con-
vertir Madrid en una "ciudad
global, competitiva y altamente
desarrollada’, con un ‘"creci-
miento econdmico sostenido"
y una "felicidad conseguida a
traves del consumo”.
Actuaimente Inmersos en
"la Europa del 93" vemos co-
mo la Administracion hace oi-
dos sordos a las mejoras sala-
riales de los trabajadores y re-

: duce, sin ninguna ex-
.l . plicacion las inversio-
nes en transporte
publico, destinando
enormes cantidades de dinero
a infraestructuras que en muy
pOCO O en nada favorecen al
espanolito de a pie. Reflexio-
nando de nuevo con Alfonso
Sanz, habria que preguntarse
quienes son los usuarios de
los medios de transporte mas
veloces y a quienes va dirigido
cada tipo de infraestructura.
Por que lo que en Madrid-
Barajas se propone, no s un
mejor uso de las infraestructu-
ras existentes, ni una politica
tarifaria de caracter mas social
y de mayor respeto por el Me-
dio Ambiente. No se entiende
que el unico combustible no
grabado con impuestos por el
Estado sea el queroseno (un
derivado del petrdleo de gran

efecto contaminante). Ni se
entiende la prioridad que al-
canzan algunas infraestructu-
ras frente a sectores de fuerte
demanda social como la vi-
vienda, la sanidad, la cobertu-
ra del desempleo, la educa-
cion, etc.

Pedir a la Administracion
una revision de su politica tari-
faria para que refleje los cos-
tes en los que incurre o la re-
alizacion de un estudio de
evaluacion de impacto am-
biental para semejante pro-
yecto nos traeria por su parte

el falseamiento de los datos o
la simple negacion de los mis-
mos. Asi ha ocurrido con las
Vias Pecuarias y Cafiadas Re-
ales que atravesaban los te-
rmrenos del aeropuerto en
1.944 y que simplemente han
sido desviadas para "favore-
cer el progreso"; ahora ro-
dean toda la zona del aero-
puerto pero a pesar de su
obligado respeto, ya que exis-
te una Ley que lo contempla,
estan totalmente ocupadas, lo
que les servira aun mas para
ratificarse y presentarse como
'desfacedores de entuertos"
ya que si estan tan degrada-
das éque mejor que volverlas
a trasladar?. O como en el ca-
so de la Vega del Jarama
¢qQué mejor que permitir su to-
tal degradacion extrayendo
grava y sepiolita, para poder
luego expropiarla sin ningun
problema?.
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A M40

por Pilar Vega

Son muchos los especula-
dores del suelo que no sdlo
dan la Bienvenida a la M-40
(anuncio de El Pais de 26 de
Julio de 1992, pagado por AR-
PEGIO S.A.), sino que ademas
se dan el lujo de dibujar una
carretera que esta aun sin ter-
minar en mas del 40% de su
recorrido.

Pero a pesar de todos los
recibimientos publicitarios, la
M-40 tiene una oscura finaliza-
cion: acciones legales de los
expropiados, el reajuste eco-
nomico de la Administracion
que muy probablemente vaya
por encima de acuerdos pre-
viamiente firmados, o la batalla
del ecologismo contra la M-40,
todo puede provocar un re-
planteamiento a la hora de ter-
minar esta infraestructura.

Hagamos un pequeno ba-
lance de lo que ha supuesto la
M-40 en la concepcion territo-
rial de la region madrilena asi
como en el replanteamiento en
distintos sectores de la socie-
dad (urbanistas, vecinos,
miembros de la Administracion
y de las Universidades y ecolo-
gistas), en temas tan funda-
mentales como la necesidad 0
no de crear nuevas infraestruc-
turas viarias, lo que ha permiti-
do abrir un debate sobre que
modelo de transporte necesita
Madrid.

El proyecto de circunvala-
cion M-40, propone a los ma-
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drilenos un modelo determina-
do de ciudad, y de movilidad,
que propicia la expansion me-
tropolitana, y como conse-
cuencia, la utilizacion y depen-
dencia del vehiculo privado.
Los anillos de circunvalacion
han estado erroneamente pre-
sentes desde hace mucho
tiempo en las teorias de urba-
nistas y planificadores como el
mejor instrumento para Ssolu-
cionar los problemas de trans-
porte. Ya en el Plan Bidagor
del 46, se contempla una via
de cintura que uniria los nu-
cleos satelites y las areas de la
futura localizacion industrial. En
1972, al tiempo que se incre-
menta el nivel de motorizacion
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de los madrilenos, se aprueba
la Red Arterial de Madrid, don-
de se propone una ciudad a
semejanza de las norteameri-
canas basada en.el uso indis-
criminado del automovil, poten-
ciandose una red de autopis-
tas de acceso a la capital, ro-
deada por cinturones de cir-
cunvalacion; este seria el pri-
mer boceto del actual proyecto
de la M-40, que sera finalmente
resucitada en la segunda mitad
de los ochenta.

El convenio creado en 1978
entre la Administracion Central
y Local, para construir obras
de infraestructura en el ambito
urbano, vuelve a rondar la idea
del cuarto cinturon, en una




época en que los presupues-
tos eran escasos, como con-
secuencia de la crisis, buscan-
do férmulas de financiacion a
través de los peajes o permi-
tiendo la edificacion en las zo-
nas del Anillo Verde. En este
sentido es sumamente curio-
SO, que rodeando el cuarto
cinturdn se propusiera, tanto
en el 46 como en el 63, una
banda de parques forestales
que conectaba el area del ae-
ropuerto con las zonas este y
sur, para luego enlazar con la
Ctra. de Extremadura, Monte
de Boadilla, del Pilar y de El
Pardo. Idea que poco a poco
se va desvaneciendo, permi-
tiendose la edificacion tanto
por parte de la Administracion
que intenta localizar en estos
espacios equipamientos de
caracter publico (CD2-Poligo-
no de Valverde y grandes cen-
tros comerciales), como la ini-
ciativa privada. En la actuali-
dad algunos tramos de la M-
40 se superponen a este Anillo
Verde.

A finales de los 80 la idea de
una carretera de circunvala-
cion vuelve a tomar cuerpo,
cuando se habia desechado
esta actuacion en el Plan Ge-
neral de Madrid de 1985. La
Administracion busca el res-
paldo de la opinion publica, ar-
gumentando las ventajas de la
autovia mediante maquetas,
exposiciones y publicidad di-
versa, acciones todas ellas en
las que se han derrochado im-
portantes recursos. Por el con-
trario los inconvenientes son
percibidos facimente: moles-
tias y contaminacion a las po-
blaciones por las que atravie-
sa, potenciacion de los despla-
zamientos motorizados, incre-
mentos de las distancias, des-
piffarro econémico, en general
una perdida sensible de cali-
dad de vida. Las ventajas al
ser pocas es facil concretarlas

ya que la enorme inversion soé-
lo conseguira desviar a un por-
centaje entre un 10-20% de los
automovilistas de la M-30 a la
nueva via, a los que se les per-
mitira realizar viajes mas desa-
hogados, solo con previsiones
a corto plazo, hasta que se sa-
turen las nuevas vias.

En 1988, momento en que
comenzaron las obras, el pre-
supuesto estaba cercano a los
30.000 millones para unos 50
Kms lo que suponia una inver-
sion aproximada de 600 millo-
mes pts/km, sin embargo las
necesidades presupuestarias
se dispararian como conse-
cuencia entre otras razones de
las repercusiones internacio-
nales en la economia, a lo que
habria que anadir las dificulta-
des de la M-40 a su paso por
ciertas zonas: areas de chabo-
lismo, donde hay que alojar a
la poblacion, instalaciones en
medio de la traza, como torres
eléctricas que hay que desviar,
exigencias vecinales y ecolo-
gistas, etc. por ello en 1990 el
presupuesto se habia doblado,
eran ahora 76,3 Kms de cir-
cunvalacion que costarian a la
Administracion 69.116,9 millo-
nes de pts. Una de las causas
principales del aumento fue la
modificacion del proyecto en el
tramo Norte, a raiz de la pro-
testa ecologista. De tal forma
que de los 6.000 millones des-
tinados a este tramo en el 88,
en el 90 eran ya 34.946 millo-
nes para 16,4 kms (lo que su-
pone mas de 2.000 millones
de ptas/km). Esta cifra podria
alcanzar los 48.265 millones si
nos guiamos por los presu-
puestos dados por los presu-
puestos dados por las empre-
sas constructoras ante la aper-
tura de plicas (junio 1991) De
tal forma que suponiendo, que
los proyectos mas caros son
los mas respetuosos con el
entorno, seria necesario elegir

alternativas caras. Sin embar-
go todo quedara en los pape-
les cuando el Borrell se decan-
ta por una alternativa mucho
mas barata pero mucho mas
impactante y reduce el presu-
puesto a solo 17.000 millones
de ptas.

AUn asi es desolador ver la
facilidad con que la Adminis-
tracion destina inmensas parti-
das presupuestarias para sa-
tisfacer las necesidades de sé-
lo ese 10-20% de los automo-
vilistas, al tiempo que se esca-
tima el dinero para los proyec-
tos del ferrocarril de cercanias
(descartado el ramal Alcoben-
das-San Sebastian de los Re-
yes) por no hablar de gastos
sociales de primera necesidad.

Por otra parte, la M-40 lo
que hace es extender los pro-
blemas y no atajarlos. La ex-
pansion urbana que se fomen-
ta esta basada en la localiza-
cion de una serie de usos de
forma dispersa y segregada,
alejando aun mas las activida-
des economicas de las resi-
denciales con el objetivo de
descentralizar la capital a tra-
vés de la tan utilizada teoria
polinuclear con una industria
difusa, utlizando las vias de
circunvalacion como distribui-
dores de funciones y de trafi-
cos. Este desarrollo, que no
parece lograrse a pesar de to-
do, requiere una dependencia
casi total del automovil, ya que
ante un crecimiento tan exten-
SO y a la vez disperso, dificil-
mente puede ser rentable y efi-
caz el sistema de transporte
colectivo.

La M-40 ha ido generando
el conflicto alli por donde pasa.
Vecinos y ecologistas hemos
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actuado conjuntamente para
despertar en la Administracion
la sensibilidad necesaria para
respetar a las poblaciones y al
medio natural madrileno. Des-
de el desalojo de nucleos de
chabolas ( Los Focos, Vical-
varo,...), la contaminacion
acustica que sufren diaria-
mente los vecinos de Hortale-
za 0 las protestas de los afec-
tados por el tramo Oeste (Bu-
laras-Los Cerezos-El Paular);
pasando por el desastre que
va a suponer sobre algunas
de las zonas de mayor valor
medioambiental de la region
metropolitana, como son el
Monte de Pozuelo y sobre to-
do el Monte de El Pardo.

Todos hemos protestado
por el despilfarro econdmico y
el destrozo ecoldgico; coinci-
diendo en buscar otras solu-
ciones al transporte en Ma-
drid, encaminadas a restringir
el uso del vehiculo privado,
potenciar los desplazamientos
colectivos, y fomentar el trans-
porte no motorizado.

Uno de los tramos mas
conflictivos es el Oeste, que
ya ha sido adjudicado y ya
han comenzado las obras.

Este proyecto esta produ-
ciendo unos importantes da-
nos en una superficie de pi-
nos junto a la N-V, asi como
en la cabecera del Arroyo de
Valchico. Igualmente la auto-
via afectara de forma longitu-
dinal a tres vias pecuarias
(Vereda de Castilla, Vereda
del Camino de la Carrera y
Colada de Pozuelo), no con-
templandose ningun punto re-
ferente a su reposiciéon en el
proyecto.
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Asimismo, el pro. yecto da-
nara de forma grave al Monte
de Pozuelo o El Pilar, a lo lar-
go de unos 3 Kms. Este bos-
que de unas 700 Has aproxi-
madamente, cumple un papel
fundamental en la calidad am-
biental de la zona, contenien-
do un abundante y variado ar-
bolado (encinas, alcornoques,
pinos, etc.), alguno de cuyos
ejemplares sobrepasa los 300
anos. La calida paisajistica y
medioambiental de esta zona
€s muy parecida a la del Mon-
te de El Pardo, y por tanto la
gravedad de la agresion que
va a suponer el trazado de la
autovia es similar. Hay que
senalar su valor como espa-
cio libre de articulacion del
Monte de El Pardo y el Par-
que del Guadarrama.

El tramo Oeste esta intima-
mente relacionado con una
serie de operaciones, como la
Ciudad de la Imagen, la Ope-
racion Campamento o el Nu-
do de El Barrial; este Ultimo es
en el que se localizara un area
de oficinas y un centro comer-
cial, que se ha aprobado al
margen del planeamiento,
donde estaba calificado como
rustico.

Hay que senalar la impor-
tancia de los danos que va a
producir a las poblaciones
asentadas en sus margenes
ya que deberan soportar nive-
les sonoros superiores a los
65 db como les ocurre a los
vecinos de los distintos ba-
rrios del distrito de Hortaleza,
y un deterioro de la calidad
del aire que pasara a tener
ahora unos mayores porcen-
tajes de contaminates, como
consecuencia de las emisio-
nes producidas por los auto-
moviles

Pero dentro de todas las
grandes actuaciones en red
viaria de gran capacidad que

recoge el llamado Plan Felipe
lo mas demencial es el CIE-
RRE NORTE DEL CUARTO
CINTURON por uno de los
encinares sobre arenas mejor
conservados de Europa don-
de habitan especies en peli-
gro de extincion.

Es por esto por lo que los
ecologistas decidimos traba-
jar en una campana que dura
ya mas de dos arios desde
que se iniciaran las acciones
legales contra los responsa-
bles del proyecto. En julio de
1990, AEDENAT presenta ale-
gaciones, desde entonces se
ha seguido en esta linea, Re-
curso de Reposicidon contra la
Declaracion de Impacto Am-
biental, Querella Criminal con-
tra el MOPU por presunto De-
ito Ecologico, Interposicion
de una Queja ante la Comi-
sion de las Comunidades Eu-
ropeas por incumplimiento del
Derecho Comunitario, y por
ultimo se ha interpuesto un
Recurso de Suplica por el Ar-
chivo de la Querella Criminal.

Por otro lado se han orga-
nizado acciones de protesta:
12 (Nov 1990), 22 (Oct-1991) y
32 (Junio 1992) acampadas
contra la M-40, actos simbdli-
COoSs, Intervenciones en me-
dios de comunicacion, etc.

Igualmente nos hemos en-
trevistado con los reponsa-
bles de la Administracion en
los que solo hemos encontra-
do la incomprension.

Hasta el momento, El Par-
do se ha conservado de for-
ma sorprendente, teniendo en
cuanta que limita con una
gran metropoli como Madrid.
Sin embargo la introduccién
de la M-40 por el encinar y los
proyectos pensados para el
futuro (caso del TAV Madrid-
Barcelona) hacen paligrar es-
te ecosistema.

La autovia va a producir



importantes efectos medio
ambientales. La agresion al
suelo y al subsuelo sera gra-
visima (desaparicion de enci-
nas y pinos, extraccion y mo-
vimiento de tierras, etc). Difi-
cilmente reparables después
de la intervencion.

Tanto este tramo como el
Oeste parecen estar pensa-
dos para articular las presio-
nes especulativas y urbaniza-
doras, asi como conectar los
desarrollos con la terminar
del Aeropuerto Madrid-Bara-
jas. El caso mas llamativo lo
constituye el Poligono de Val-
verde, cuya historia se re-
monta al ano 69, cuando la
Administracion Central lanzd
la idea de situar alli un centro
decisional. Con el tiempo, en
1976, varias entidades banca-
ras ya se habian convertido
en propietarios, mediante la
adquisicion a los antiguos
duenos por un precio irrisorio:
hoy dia forman parte de los
grupos de presion favorables
a la construccion de la M-40.

Se observa igualmente este
fendbmeno en el actual Avance
del Plan General de Madrid
en el que se propone la Ope-
racion "Arroyo del Fresno", te-
rrenos sobre los que ya se
han realizado importantes op-
ciones de compra y sobre los
que se abre la puerta a un in-
cremento de la edificabilidad.
Inesperadamente, a me-
diados de octubre del ano
1991, el MOPT desecha el
proyecto del Tramo Norte y
declara desierto el concurso
de obras por su gran impacto
ambiental. Interés ecoldgico
que pronto se olvidara cuan-
do al poco tiempo el Ministro
iInaugurara el Tramo entre las
N-lII y N-lll, y adjudica el Tra-
mo Oeste, senalando ante las
presiones municipales, que la
suspension del Tramo Norte
era un mero aplazamiento,
hasta Junio de 1992 en que el
Ministro Borrell presenta a la
opinion publica un nuevo pro-
yecto, fruto del reajuste pre-
supuestario y de las discre-

) QUE BONITD COCHE #
dCUANTDS MUERTDS CAISEGN ®

pancias con el Ayuntamiento
de Madrid en el tema del pa-
go de las expropiaciones, co-
MmO muestra del "consenso
politico entre las tres adminis-
traciones”, olvidandose del
consenso ciudadano.

El futuro de este tramo es-
ta muy lejos de materializarse;
de cualquier forma la demora
es, de por si, un exito, pues
en parte consecuencia de la
campana realizada por Aede-
nat y los grupos ecologistas
madrilenos, ademas de los
problemas técnicos y presu-
puestarios.

Pero lo que es mas impor-
tante, es que por primera vez,
en casi diez anos, se inicia un
debate publico sobre la con-
veniencia de la ejecucion de
las grandes infraestructuras
viarias y de los impactos que
de esta politica se derivan.

EL I°OTO
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El Ayuntamiento de Madrid
viene apostando decididamen-
te por el coche particular como
medio de transporte para
nuestra ciudad. Con el dinero
de todos los ciudadanos se re-
alizan inversiones disparatadas
en subterraneos y pasos a
desnivel, en tanto que se reti-
ran bordillos bus y que el trans-
porte publico no se potencia a
la altura de las circunstancias.

Mientras que en las grandes
ciudades del mundo se estu-
dian y ponen medidas de res-
triccion al vehiculo privado, el
Consistorio madrileno estudia
como hacer para que puedan
entrar mas coches en la ciu-
dad. :

El resultado es visible, no
solo el tréfico esta colapsado,
sino que incluso los viandantes
tenemos serios problemas pa-
ra desplazarnos por unas ca-
les convertidas en campo de
batalla.

Pero no vamos a consentir
esta situacion, los peatones so-
MOS mayoria y queremos una
ciudad donde se pueda cami-
nar, pasear, jugar y charlar en
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sus calles.

Queremos un Madrid hecho
a la medida del ser humano,
no un gigantesco y cadtico
"scalextric". Vamos a por ello.

Los peatones: esa
mayoria silenciada y
perseguida

LOs peatones somos mayo-
ria, pero el Ayuntamiento no lo
entiende asi, y esta mayoria
social ha de padecer numero-
sos males por la invasion de
Madrid por el coche:

Madrid es la segunda capital
mas ruidosa del mundo, a cau-
sa del coche; también la conta-
minacion atmosférica viene
producida por el automovil,
dandose la circunstancia de
que el peaton sufre estos facto-
res en mayor medida que el
conductor, que puede subir
sus ventanillas.

Los coches no solo se si-
tuan en doble y triple fila: ace-
ra, parques y plazas se con-
vierten en aparcamientos.

Los coches bloquean esqui-
nas y pasos de peatones. An-

dar en Madrid es una carrera
de obstaculos, insalvables
cuando se es anciano, impedi-
do o se va cargado con bolsas
de la compra 0 con niNos pe-
quenos.

Se disena la ciudad para el
coche, no para el peaton, y és-
te se ve obligado a dar rodeos
para encontrar un semaforo o
un paso para cruzar.

El ayuntamiento no actua
frente a los vehiculos aparca-
dos en la acera o en las esqui-
nas y pasos de peatones 0O
areas peatonales; como con-
secuencia de la invasion del
coche, la calle se ha convertido
en una simple via de circula-
cion y ha perdido sus usos tra-
dicionales socialmente tan ne-
cesarios, lugar de encuentro y
esparcimiento, espacio de jue-
gos infantiles, lugar de descan-
so y fiesta.

Ademas el abandono muni-
cipal de la politica de carril-bus
y la ocupacion de los mismos,
provoca que el autobus tenga
que someterse al ritmo de un
atasco del que no es culpable
y hace que los ususarios ten-



gamos que aguantar largas
esperas y excesivas duracio-
nes de trayecto.

Mientras que en ciudades
europeas con mas cuestas,
un gran numero de ciudada-
Nnos se desplaza en bicicleta,
en Madrid, por falta de respe-
to al ciclista y egoismo del
conductor, hacerlo es una te-
meridad.

Cada ano mueren en Espa-
na mas de 1.000 peatones
atropellados y unos 15.000
sufren graves heridas por ésta
causa.

Para un Madrid
habitable

* Paralizacion de los planes
de pasos a distinto nivel.

* No mas aparcamientos
en el interior de la M-30.

* Creacion de una red de
calles e itinerarios peatonales
dedicados al paseo y no solo
con vistas comerciales, am-
pliacidon del espacio en las
aceras, restitucion de los bule-
vares, eliminacion de barreras
arquitectonicas.

* Hacer reserva de calles
exclusivas para el transporte
publico.

* Carriles-bus con separa-
dor en las principales vias de
circulacion.

* Limitacion de la velocidad
a 70 km/h en la M-30 (a mayor
velocidad mas ruido y conta-
minacion) y a 40 km/h en el
resto del viario (a pesar de
que la publicidad quiera ven-
dernos lo contrario).

* Priorizar los tiempos de

- paso del transporte publico en

las calles mediante sistemas

adecuados de senalizacion.

* Establecer aparcamientos
seguros para bicicletas y favo-
recer la utilizacion conjunta de
bicis y transporte publico.

* Vigilancia y fuertes san-
ciones por aparcamiento inde-
bido en espacios peatonales,
carril-bus, esquinas y pasos
de peatones.

* Instalacion de bolardos y
macetones en las entradas a
las plazas y en las aceras para
evitar su invasion por el co-
che.

* Ampliacion y mejora de la
actual red de transporte publi-
co, aumentando sus frecuen-
cias y numero de unidades.

* Reintroduccion de los
tranvias.

* Prohibicion de la publici-
dad del coche en los medios
de comunicacion.

{ PELIGROSO DELICUENTE ECOLOGICO

por Era y Aedenat

NO DESTROCES...

Los acebos tienen un gran valor ecologico pues, en el invierno
especialmente, suministran refugio y alimento a especies de la
fauna silvestre. La utilizacion ornamental en navidad de sus ramas
fructificadas ha conducido a que se encuentre en grave peligro de
desaparicion. |

Los musgos creciendo sobre rocas, suelos y cortezas de arboles
contribuyen a la formacién y conservacion de los suelos. Retienen
gran cantidad de agua creando un microambiente favorable para
la germinacion de semillas. Aunque carecen de proteccién legal,
que ello no sea motivo para destruirlos para adornar el Belén.

La constumbre de colocar abetos, y otras pindceas, en los
hogares en las fechas navidefias en modo alguno justifica la
muerte de un arbol. Los abetos alin con cepellén, tras su estancia
en una casa, tienen escasas posibilidades de supervivencia.

NO DESPILFARRES...

Haz un uso mas racional de la energfa. Las navidades también
pueden ser bonitas sin tantas bombillas. Con el ahorro energético
contribuiremos a evitar la lluvia &cida, el efecto invernadero o el
uso de la energia nuclear.

No consumas irracionalmente. El consumo excesivo y la
acumulacion de objetos solo conllevan la no valoracién de lo que
se tiene y el agotamiento de los recursos naturales.

El juguete tiene que ser algo instructivo y pedagégico. No regales
ju guetes bélicos o sexistas fomentan aspectos negativos
(agresividad, desigualdad,...).

Nombre: SAN NICOLAS

Apodos, allas: SANTA CLAUS, PAPA NOEL, EL VIEJO
PASCUEROQ, ETC.

Princlpales complices: EL ESPIRITU DE LA NAVIDAD,
LA SOCIEDAD DE CONSUMO, ETC.

ATACA SISTEMATICAMENTE EN DICIEMBRE
DESTRUYENDO LOS BOSQUES DE ABETOS,
ACEBOS, PINOS,... ‘
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