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En un sistema capitalista el tiempo es dinero

La distancia es habitualmente representada como
una barrera espacial y temporal a superar. La sepa-
racién espacial adquiere un coste monetizado que se
expresa como una friccién de la distancia (Hanson,
2000). Por ejemplo, el valor de los ahorros en tiem-
po de viaje es a menudo el principal beneficio de un
proyecto de transporte en un andlisis de coste-bene-
ficio. Es el coste de renunciar a un cierto nimero de
minutos adicionales de trabajo por tiempo de viaje.
El Departamento de Transporte de Estados Unidos
recomienda valorar el ahorro de tiempo en viajes
como el equivalente al 50% del valor del tiempo de
acuerdo al salario para un desplazamiento personal
local y al 100% para los viajes de negocios.

Esta mercantilizacién del espacio significa que
una unidad de tiempo de viaje tiene un valor mone-
tario. Esto ha llevado a la construccién de sistemas
de transporte con el objetivo principal de propor-
cionar una movilidad rdpida. Como Hanson (ibid.)
escribe: «El capitalismo se nutre de la velocidad».

Sin embargo, nuevos movimientos en toda Eu-
ropa —asi como en otros lugares del mundo — estdn
comenzando a cuestionar esta ldgica. Movilizacio-
nes tanto a nivel local como a través de redes trans-
nacionales responden a lo que ven como proyectos
de infraestructura de transporte impuestos desde
arriba, basados en la visién de la creacién de una
red de transporte europeo unificado.

Este articulo examina los discursos y las moti-
vaciones que sostienen la expansién de las redes

de transporte europeas, tales como la Red TEN-T
(Trans-European Transport Networks), asi como
los relatos espaciales construidos desde arriba que
fomentan una visién eco-moderna del transporte
basada en conceptos discursivos como cohesion,
policentrismo y «Missing links». Luego examina-
mos los «Grands Projets Inutils Imposees» (Grandes
Proyectos Inttiles Impuestos, en castellano, GPII en
adelante), una red de oposicién a mega-proyectos.
Se presenta una aproximacion critica a las politicas
en infraestructuras de transporte en Europa y se
analiza la variedad de discursos existentes. El arti-
culo también explora cémo se ejerce el poder en el
dmbito de la planificacién y; a la vez, como éste es
cuestionado por los movimientos emergentes con-
tra proyectos de mega-infraestructuras.

La Red TEN-T como punta de lanza de
la politica de la UE en transporte

LaRed TEN-T ha sido anunciada por la Comi-
sién Europea como «la reforma mds radical de la
politica de infraestructuras de la UE desde su crea-
ci6n en la década de 1980». Implica nueve gran-
des corredores «que actuardn como una columna
vertebral para el transporte en el mercado tnico
europeo y revolucionardn las conexiones este-oeste
(-..). Tomados en su conjunto, la nueva politica de
infraestructuras de la UE va a transformar el mosai-
co actual de carreteras europeas, ferrocarriles, aero-
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puertos y canales en una red unificada transeuropea
de transporte (TEN-T)».

Para lograr esto, la financiacién de la UE en in-
fraestructuras de transporte se triplicard en el pe-
riodo 2014-2020 alcanzando los €26000 millones.
Aunque la Comisién lo anuncié como un plan
«radical», la TEN-T ha estado en el aire durante
mucho tiempo. Como Jensen y Richardson (2003)
escriben, las ideas de la TEN-T fueron en realidad
un plan establecido por grupos de presién indus-
triales que empleaban metdforas espaciales como
«Missing links» (z.e., tramos faltantes para la inte-
gracion de la red) y «Policentrismo» (i.e., reducir las
diferencias de accesibilidad entre centro y periferia),
y fueron capaces de unir sus fuerzas con los lobbies
de la construccién y arrastrar, a su vez, ala UE. Estos
conceptos fueron posteriormente incorporados en
el discurso de la politica de movilidad transeuropea
en linea con su voluntad de superar la friccién de la
distancia. Se adopté asi un relato de apariencia mds
positiva y constructiva cuya solucién es, en dltimo
término, la infraestructura de alta velocidad. En el
mapa que acompana el articulo se puede observar
el resultado de las politicas de transporte europeas
traducidas en todo un abanico de infraestructuras
junto a los conflictos que éstas han originado.

La Red «Grands Projets Inutils
Imposees» (GPII)

La red contra los GPII nace del impulso conjun-
to de distintos grupos ciudadanos de defensa del
territorio frente a proyectos de ferrocarriles de alta
velocidad. Fueron las integrantes del movimiento
NO TAV de la Val di Susa quienes en 2011 or-
ganizaron el primer encuentro internacional para
reunir a grupos y movimientos en lucha contra
mega-proyectos en distintos paises europeos. La
iniciativa tuvo éxito y en los sucesivos afos el foro
se ha repetido en otras tres localizaciones distintas:
en la Bretafa francesa (2012), en la zona llamada
ZAD (por las siglas de «zona a defender» en francés)
con un campamento improvisado en los terrenos
destinados al nuevo acropuerto de Nantes; en Stu-
ttgart (2013), a cargo del movimiento opuesto a la
nueva estacion de ferrocarril llamada Stuttgart 214;
y finalmente, el cuarto en Rosia Montana (Ruma-
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nfa; 2014), en el contexto de oposicidn a una mina
de oro de gran escala. Se observa pues que, con la
excepcion del cuarto caso, los otros tres obedecen
a casos de infraestructuras vinculadas al transporte.

En este sentido, considerando que la oposicién
al fracking fue una de las temdticas mds tratadas
en la dltima edicién, se constata como la red ha
ampliado el abanico de mega-proyectos a los que
se opone y trata de organizar también respuestas al
extractivismo.

La red, ademds, ha conseguido superar el marco
europeo y establecer contactos con activistas en Tur-
quia (revuelta del parque Gezi) y Marruecos (opo-
sicién a linea de alta velocidad Rabat—Casablanca).

Asi pues, esta red tiene como objetivo el inter-
cambio de ideas, el apoyo mutuo y la solidaridad,
asi como la coordinacién de la protesta y la resisten-
cia contra los mega-proyectos y el extractivismo. El
documento que sienta las bases de la alianza contra
los mega-proyectos es la llamada «Declaracién co-
mun de Hendaya» del 23 de enero de 2010, redac-
tado con motivo de un encuentro de movimientos
opuestos a proyectos de lineas de alta velocidad y
en la que se manifiesta la més rotunda oposicién a
estos proyectos aduciendo su cardcter destructivo.
Se cuestiona, ademds, que su construccién obedezca
auna necesidad real y se exige un cambio de rumbo
tanto a gobiernos estatales como a la UE.

Posteriormente, en el Foro Social Mundial de
Tanez (2013), se redactd la Carta de Tiinez, am-
pliando el campo de accién mds alld de las lineas de
alta velocidad y adoptando el concepto de «gran-
des proyectos inttiles impuestos». En esta carta se
denuncian los mega-proyectos como mecanismo
para facilitar la «acumulacién por desposesion».
Mecanismos como la inversién publica permiten
garantizar beneficios a grandes grupos industriales
y financieros que a menudo se traducen en un en-
deudamiento de las mismas administraciones. En
el caso del extractivismo, se otorgan concesiones
de explotacién. Un ejemplo paradigmdtico es el
proyecto Castor de almacenamiento subterrdneo
de gas ubicado en el Mediterrdneo a poca distan-
cia de la costa catalano-valenciana. Una iniciativa
financiada por el Banco Europeo de Inversiones y,
de forma pionera, mediante el «proyecto eurobonos
Europa 2020». Recientemente este proyecto ha sido



cancelado debido a los terremotos que se produje-
ron cuando se empezd a inyectar gas. El resultado
inmediato es que las consumidoras de gas deberdn
pagar la deuda de €13 50 millones contraida con el
inversionariado.

En la misma linea, se denuncia la represién y la
criminalizacién de los movimientos de resistencia.
Tanto en Italia como en Espafia la oposicién a las
lineas de alta velocidad ha supuesto
acusaciones de terrorismo y penas
de cdrcel. Dos afios de pena para las
tres «tartalaris» y uno para la que les
acompafaba en la oposicién al TAV
en Navarra y; en el caso italiano, estd
pendiente un macro juicio donde se
piden 53 condenas que suponen, en
conjunto, 190 afios de cdrcel para las
activistas NO TAV, que se suman a
los 5 meses de reclusién que ya su-
frieron 4 activistas a las que se les
imputaban cargos por terrorismo.

Recapitulando, la declaracién fi-
nal del tercer Foro contra los GPII
recoge que los mega-proyectos anali-
zados presentan «el mismo derroche
de dinero publico en beneficio de
una minoria, la misma devastacién
medioambiental y la misma nega-
cién de debate publico». Por un lado, +
el concepto «indtil» hace referencia a
que los mega-proyectos no son una
consecuencia de una demanda pre- 00 o
sente en la ciudadania, sino que son
algo ideado por las élites politicas y
econdmicas — la minorfa —. Por el otro, el término
«impuesto» se deriva de la nocién de que semejantes
obras no surgen de procesos de toma de decisiones
abiertos y transparentes en los que la ciudadania ha
podido participar ampliamente.

Y quién conforma este tejido de resistencia?
Camille (2013:97) en su andlisis de los integrantes
delaZAD lo describe como «una coalicién transge-
neracional y «transpartisana» dada su composicién
de estudiantes y pensionistas, personas urbanas y
rurales y miembros de colectivos ecologistas, anar-
quistas, ludistas, libertarios y decrecentistas.
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Visiones desde abajo

Los grupos de resistencia a los mega-proyectos han
tenido que rebatir la etiqueta de NIMBY (por las si-
glas en inglés de «no en mi patio trasero») que antafio
se les adjudicd. Una interpretacién segun la cual los
movimientos de defensa del territorio estan desinfor-
mados. son acientificos v su oposicién se rige por una
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Mapa 1. Rutas planificados y construidos del
TEN-T y conflictos contra infraestructuras en
Europa

mentalidad cerrada y egoista (McAvoy 1998). Esto
los convierte en un obstdculo para el bien colectivo,
que es la finalidad de las instituciones y los grupos
de expertos. Sin embargo, Dahl (1989) y Lindblom
(1990) cuestionan esta visién aduciendo que raramen-
te existen grupos de expertos neutrales en la toma de
decisiones y subrayan lo subjetivo del retrato que se
hace de las comunidades opositoras.

Y, en efecto, semejante descalificacién de los
movimientos de resistencia queda rotundamente

ecologiaPolitica

65



66

rebatida si se tiene en cuenta la capacidad de movi-
mientos como el NO TAV de elaborar alternativas
a través de grupos propios de investigacion (Greyl
etal, 2013). O, en el caso del aeropuerto de No-
tre-Dame-des-Landes, con la presentacién de un
estudio que recomienda la reforma del acropuerto
ya existente en Nantes. Ademds, la respuesta de los
activistas a la etiqueta de NIMBY es el sugerente
eslogan: «ni aqui, ni en ningtn lugar» (NIABY, por
«Not In Anyone’s Back Yard» en inglés).

Asimismo, en tiempos de crisis financiera y re-
cortes presupuestarios los movimientos han tenido
que lidiar con argumentos de «creacién de empleo»
e «impulso al crecimiento econémico» que acom-
pafan cualquier proyecto de mega-infraestructuras
y hacer frente a la idea del «mds lejos y mds rapi-
do» que impregna el relato de las grandes obras de
transporte.

Cudl es entonces la visién propugnada por estos
agentes? En primer lugar, la de la participaciéon
ciudadana en la toma de decisiones, superando
el marco que presupone que la democracia signi-
fica Ginicamente ir a votar cuando hay elecciones.
Como se observa en el caso de Stuttgart 21 (Novy
y DPeters, 2012) y otros mds remotos como el de los
molinos de viento en la comarca de la Terra Alta
en Catalunya (Zografos y Martinez-Alier, 2009), la
movilizacién popular consiguié convocatorias de
referéndums locales en los que se convocd a la ciu-
dadanfa a decidir acerca del proyecto en conflicto.

Se propone, también, poner en relieve la idea de
que la sostenibilidad no encaja con estas grandes
obras, muy a menudo presentadas bajo el paraguas
de la eficiencia en una clara operacién de «greenwas-
hingy. Segura (2012) apunta al gran coste ambiental
de estas infraestructuras debido a la fragmentacién
del territorio, la merma en biodiversidad, la ocupa-
cién de gran cantidad de suelo fértil y el incremento
de la contaminacién debido al trafico. Todo esto
junto al efecto rebote que genera mayor trafico y
consumo energético. Como apunta Zahavi (1979;
citado en Segura, op. cit.,74): «la construccién de
autopistas metropolitanas se traduce en desplaza-
mientos mds largos antes que en ahorros de tiem-
po».

Lo expresado en estas lineas enlaza con otro de
los argumentos en contra de los mega-proyectos que
trasciende la proteccion medioambiental: en el con-
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texto europeo ya existen, en mayor o menor medi-
da, las infraestructuras de transporte necesarias. En
cualquier caso, serfa suficiente con reformar o me-
jorar las existentes. En este sentido, la implantacién
de la Alta Velocidad (AV) genera todo lo contrario,
dado que por cada nuevo trayecto de AV que se
ofrece se suelen cerrar servicios equivalentes ofreci-
dos por lineas de menor velocidad (Segura, op. cit.).
El resultado es que ciertamente existen conexiones
més veloces pero a un precio mucho mayor, lo que
lleva a una elitizacién del ferrocarril (De Decker,
2013). Ademds, en la medida que las pasajeras que
no pueden permitirse un mayor esfuerzo econémi-
co son desplazadas de dicho medio de transporte,
pueden verse forzadas a cubrir ese trayecto median-
te un vuelo low-cost, aumentando asi los impactos
medio-ambientales.

Como colofén, cabe anadir que la calificacién de
indtil estd especialmente reforzada en el contexto es-
pafiol donde algunas de estas infraestructuras estdn
infraudilizadas a dfa de hoy, mientras que otras ya
se cerraron como el aeropuerto de Ciudad Real —
que estd inactivo después de una inversién de 1.100
millones de euros — o el tramo de AV entre Toledo
y Cuenca — que transportaba un promedio de sélo
9 personas diarias antes de ser cerrado en 2013 —.

Todo apunta a que estas politicas se van a ver
reforzadas en los préximos anos. Como destaca
Hildyard (2012), los promotores de infraestructuras
buscan actualmente nuevas fuentes de financiacién
y las alianzas publico-privadas se estdn convirtien-
do en la nueva frontera de especulacién financiera.
Este mecanismo de financiacién de infraestructuras
tiene graves efectos sobre cémo se decide lo que se
va a construir y a quién beneficia. Actualmente, el
resultado es la reduccion de lineas locales que co-
nectan comunidades rurales entre si (y permiten
a las trabajadoras viajar de su casa al trabajo cada
dfa), en favor de lineas mds adecuadas para servir las
demandas de viajes de negocios, de mercanciasy las
necesidades del sector privado. En este sentido, se
subraya la importancia de movimientos como GPII
que, en el marco de la lucha global por la justicia
ambiental, reclaman el derecho de poder decidir en
una vision del transporte democrética y participa-
tiva poniendo en relieve que la reconfiguracién del
espacio no puede ser entendida como un proceso
racional de construccion desde arriba sino que es



un proceso disputado en el que es imprescindible
la preponderancia de una visién del territorio desde
la base (Greyl et al., 2013).

En resumidas cuentas, los colectivos de resisten-
cia, con su oposicién a la idea de «mds rdpido igual
a mejor, chocan frontalmente con el sistema do-
minante. Siendo todavia una fuerza emergente, no
se hallan en posicién de disputar la hegemonia de
la actual visién imperante, si bien la construccién
de nuevas alianzas les puede situar en una mejor po-
sicién para lograr tal cometido. Ademds, ejemplos
como el caso espanol, de total irracionalidad en la
planificacién de las mega-infraestructuras, indican
que su discurso tene fundamento y que, en estos
tiempos de crisis, urge repensar qué es el bien co-
mun y hasta dénde se quiere ir; no solamente a qué
velocidad. Es sugerente, en este sentido, recordar el
lema del movimiento NO TAV: «vamos lento pero
vamos lejos». b
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