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MOTORIZACION
DEL TERCER MUNDO:
UNA TENTATIVA VANA
Y DESTRUCTIVA
QUE DEBEMOS ENTENDER

Winfried Wolf*

Esto fue una invitacién que los fabricantes de automoviles de
todo el mundo no pudieron rehusar. Cuando el ministro chino
de la construccidn de maquinaria propuso algunas ideas so-
bre el “coche para la gente” [... ] la mayoria de los fabrican-

Daimler-Benz, la manufacturera de coches mds poderosa <n
Europa, participé en la Conferencia Mundial del Clima que se
llevé a cabo en Berlin. La compafiia anuncié que Daimler-
Benz esta disp a ir una “resp bilidad global dei

les internacionales de coches se sintiecron compr dl
Como dijo un representante de General Motors: “Cuando ellos
dicen salten, la gente salta”.

Fi ial Times, iembre 23, 1994.

de una ofensiva mayor para motorizar Europa del Este
y el tercer mundo, sin considerar los efectos catastréfi-
cos que esto producira en el clima del mundo y en los grandes
centros urbanos del tercer mundo. En la primavera de 1995,

L a industria internacional del automévil estd en el centro

*E y diputado ind d en el de la
Alemana

Federal

medio ". Sin embargo. Alemania no podia realizarla
sola pues esto debilitaria la economia alemana”. Existia tam-
bién la consideracion de que “una inversion financiera similar
podria llevarse a cabo en algunas otras partes del mundo™.
Esta declaracion fue doblemente falsa. En primer lugar las
medidas tomadas en el primer mundo, especialmente en Ale-
mania, dificilmente tendrian un mayor efecto en el clima del
mundo. Una sexta parte de la poblacién mundial habita en
dicha drea, pero utiliza cuatro quintas partes de le energia del
mundo y contribuye al calentamiento de la tierra y otras for-
mas de dafio ambiental. En segundo, no existe ninguna razon
para creer que la industria del automévil adquiriria alguna res-
ponsabilidad en el tercer mundo, pues ya ha realizado una in-
version para promover la motorizacién masiva en esta parte
del mundo, hecho que inevitablemente destruird el balance
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ecologico de la Tierra. Adicionalmente, la tecnologia del auto-
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mévil empleada en el tercer mundo no utiliza ninguna de las

didas en uso en Estados Unidos, Europa o Japén para res-
tringir las emisi Por ejemplo, los coches producidos en el
tercer mundo no tienen convertidor catalitico. Eduardo Gal

escribio lo siguiente:

Las grandes ciudades del Sur son una imagen distorsionada
de las grandes ciudades del Norte. La modernizacion de
imitacién simplemente multiplica los defectos del modelo
original. Las ciudades de América Latina, ahogéndose en
ruido y humo, no tienen trayectos ciclicos ni filtros para
emisiones [...] En Brasil, Ford y Volkswagen manufactu-
ran automéviles sin convertidor catalitico para exportarlos
a otras ciudades del tercer mundo. Los coches para expor-
tar al primer mundo estdn equipados con convertidores
cataliticos. Argentina produce g; libre de plomo para
exportacién, pero con plomo para uso doméstico.'

Distribucién mundial del automévil

Los representantes del tercer mundo exponen que si los paises del
None son la pnrmpal fuente de cmmm pcqudlmalﬁ y del ca-
i globo Aqueo, ¢ do e int
ivo, por lo que la gente del Sur no
puede abandonnr dlcho modelo de consumismo y motorizacion.

El modelo de distribucion internacional de los vehiculos
y las emisiones de éstos, refleja la manera de uso de ener-
gia. A fines de 1995, el nimero de vehiculos de motor era
de 620 millones (475 millones de automoviles). El 80% de
los vehiculos (493 millones) y el 83% de los automéviles
(395 millones) se encuentran en los paises ricos del Norte.
Esto es similar a la distribucion de los rieles de las vias de tren
a principios de siglo, como Lenin escribit en ese tiempo: alre-
dedor del 80% de los caminos de rieles estdn concentrados en
cinco grandes p ias.? Sin B do hay acciden-
tes o muertes la razén es a la inversa: una cuarta parte de los
accid en en el Sur.

La motorizacién de los paises de la Organizacién de Desa-
rrollo Econémico (ocpe) ha alcanzado dimensiones absurdas.
En 1996, en el estado mds largo de Alemania, Nordrhein-
Westfalen, la poblacién de 16 millones de personas obtuvo més
automoviles que toda la poblacion de Africa (755 millones).
Gran Bretafia tiene un nimero mayor de coches que Africa, Chi-
na, India y Rusia juntas. Estados Unidos y Canad4 poseen mas

dviles que Lati ica, Africa, Asia (incluyendo Ja-
pén), la ex Unién Soviética, Australia y Nueva Zelanda. Alema-
nia tiene alrededor de un millén de remolques que no utilizan
mis del 90% de su tiempo. Esto correspondé, incidentalmente, al
nimero de personas sin hogar en Alemania.

Los protagonistas de la sociedad del automévil, especial
mente desde la proclamacién de Bush de un nuevo orden mun-
dial en 1990, estdn promoviendo activ la motori
del tercer mundo y Europa del Este, que contribuye a extender
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el ya existente proceso de destruccion. La extension de las
relaciones capitalistas de produccién dentro de estas regio-
nes acrecentard la divisién social entre los dos mil millones de
gente pobre y los pocos cientos de millones de personas
de clase media, que participan en el modelo consumista oc-

idental. Lo que se pi de es motorizar a esta nueva clase
media y cualitativamente expandir el mercado global del au-
tomovil. El io aleman Welt am S 12, escribid so-
bre la motorizacion planeada de la India:

El pais entre Bombay, Madras y Calcuta es todavia una
casa pobre gigantesca. Pero estd emergiendo una nueva
clase media con un ingreso regular. A.K. Bhagewati, pre-
sidente de la Camara de Comercio Alemana-Hindi, esti-
ma entre 40 y 50 millones de personas que aiin tendran la
posibilidad de adquirir un automévil. Una de las compa-
fifas que encabezan la captura de este mercado es Merce-
des-Benz.’

El crecimi proyectado del do hinda del automé-
vil pareceria exagerado: un incremento de 40 veces en el ni-
mero de coches en mas de 25 afios. Pero aunque esta meta se
ha alcanzado, el nivel dprimo de motorizacion para el afio 2025,
tomando en cuenta el crecimiento proyectado en la poblacion
serd que el 4% de ésta pretende tener un automévil (del 10 al
15% de las familias). (La poblacion de la India en 1996 era de
950 millones, acorde con las estimaci de las Naci
Unidas, onu, ascenderd a 1.4 billones en 2025).*

Nuevos mercados en el Este
En Europa del Este d el periodo siguiente al colapso de
los regi de partid ista, las compafii i
ces inicrnaclonales iniciaron prontamente el proyecto de
motorizacion de las clases medias. Volkswagen tuvo un mayor
auge que la compafia checa de carros Slmda, casi inmediatamen-
te después del cambio de régi iendo la misma estrate-
gia que utilizd en el cambio de poder en Espal'la con lo que cap-
turé la cima de la produccion regional que servird de base para
la motorizacién ofensiva, a un menor costo en el men:ado
Esto bién cred una ampli ilistica en
Europa, ocupada en un cambio intensivo de componentes.
Fiat sigui6 con el desplazamiento de la principal manu-
factura de Polonia, rsm (renombrada Auto Fiat Polaca). La
rama polaca produce el Cinquecento, el 126 y el Uno. La Ge-
neral Motors se coloca a la cabeza en Hungria, como la Suzuki.
Durante el periodo de 1985-1995, el nimero de automéviles
en Europa del Este alcanzé el 50%, de ocho a 12 millones;
existio un incremento similar en Rusia de 13.5 millones. En
los siguientes 25 aflos se asume que habra un incremento de
tres veces en el nimero de automéviles de esta region. Europa
del Este es la Gnica region nueva en la que la motorizacion, en
el futuro, se acercard a las di i de Europa Occid
tal. Es bible que la densidad de carros en esta drea serd




de uno por cada dos personas en el aflo 2025. El doble del
niamero de automoviles en Rusia significaria una densidad de
uno por cada cinco personas (en ambos casos si asumimos que
la poblacién no crecera mas).”

Latinoameérica: el ejemplo mexicano

En América Latina el mercado esta afianzado a las compaiiias
americanas, japonesas y europeas.
La liberalizacién ha i tado las diferencias sociales,

por el Estado. Las cumpaﬁl&s pnvadas de autobuses eran ca-

paces de hacer grand en el do del tmns-
porte, como resultado de las i de imp
eneregia barata. E| P diante car afommada-

mente creci6 al mismo tiempo. A mediados de 1980 el ferro-
carril mexicano era sélo la sombra de si mismo.

El neoliberalismo acentud este desarrollo. Solamente en el
periodo de 1988-1994 se construyeron cinco mil 800 kiléme-
tros de carreteras, que costaron 21 mil millones de marcos.
Muchos de ellos fueron fi iados por instit privadas
y la mayor pme de las compafiias que operan actualmente se

ha acelerado el deterioro del transporte piblico y ha
do el tamafio de la clase media, asi como también el del mer-
cado del automévil. Las ciudades como Rio, México, Cara-

enb ota o fingen estarlo. El Estado tuvo que
recurrir a los fondos publicos. De acuerdo con el Financial
Times: “El dinero de la carretera que va de Cuernavaca a

cas, Lima y Santo Domingo estdn ahora infestadas de
automéviles, como en algunas partes de Norteamérica y Euro-
pa, aunque las emisiones toxicas tienen generalmente un nivel
mucho mayor. La poblacién en América Latina, incluyendo el
Caribe, era de 385 a 485 millones en la década de 1985-1995.
El ni de coches registrados en este periodo es de 22 a 32
millones. La densidad de oviles se inc t6 de uno
por cada 17.5 personas a uno por cada 13.5 personas en 1985,
hasta uno por cada 12.6 en 1995. Las vias ferroviarias y el
porte piblico local tambié dlsmmuyeron duranle este

periodo, y el transito de la ciudad decay
provocando congesti i que i un d
en el promedio de movilidad. Esto constituye un relativo de-
sarrollo de una parte del tercer mundo de acuerdo con el crite-
rio de la oNu y la ocpE.

Lo que ha decaido por debajo de todo es la calidad de vida
de la gente, en especial de la que habita las ciudades. El coche

lco solo el 12% de la renta requerida para sal-

d.ar la deuda™.”
Uno de los'efectos de lo anlenor es que los bancos regiona-
les que particip en fi para la construccion

dec as se han metido en probl a lo que se suma la
concentracién del sector bancario en México. A principios de
1996 ¢l partido del gobierno mexicano contribuyé con ferro-
carriles en cuatro cadenas regionales, las que posteriormente
se pusieron en venta. Uno de los principales compradores es el
Tren Mexicano y la firma de construccion de carreteras Inge-
nieros Civiles Asociados, iCA.

Las estructuras basicas de la ia mexicana se deter-
minan por el petrdleo y las pafiias de dviles. La lla-
ve industrial es la compaiiia de petréleo del Estado: Pemex.
Las inversiones extranjeras mas grandes en la industria auto-
motriz son Nissan, M, Volkswagen, Ford, Chrysler, Merce-
des, smw, Bosch y Porsche.

no solamente afecta la vida, sino que la amenaza. De dh

con el Instituto de Observacion Mundial de Washington, el
riesgo de accidentes de coche en Latinoamérica es 20 veces
mayor que en los paises industrializados. Un reporte en la pren-
saalemana El trdfico asesino de Brasil, menciont que en Rio:
“...ancianos, mujeres y nifios pequefios tienen menos de un

Las reperc mas visibles de la motorizacion de Méxi-
co se an en la capital, la ciudad de México, con una
poblacién de 22 millones. La ciudad aparenta estar orgullosa
de sus embotellamientos y trafico. Dominan los pequefios taxis.
Los coches individuales corresponden al 15% del transporte, los

pequeflos taxis y microbuses al §5%. El transporte piiblico (Me-

segundo para cruzar la calle”. Ha disminuido draméti
la calidad del aire en las ciudades: el esmog provoca una vida

en has de las ciudades de América Latina.
Cientos de nifios han llegado a un hospital con dificultad

respiratorias en el Gltimo verano de 1996.°

México

México y su capital, la ciudad de México, son ejemplos de
esta “copia de modemizacién™ a la que se refiere Galeano.
Comparado con otros paises del Sur, México tiene un adecua-
do sistema de vias de transporte con 13 mil 200 kilémetros de
carriles. La mayoria de los b portes y gran parte del
viaje de los pasajeros se realizaban por ferrocarril en los afios 50.
La publicidad hizo que ésta fuera también una empresa prove-
chosa. La mayor parte de los proyectos de carreteras empeza-
ron en la década de los 60, siendo subsidiados casi en un 100%

tro, ion y trolebus) repr ¢l 28%. En Berlin, donde la
densidad de vehiculos es 10 veces mas que la de la ciudad de
Meéxico, el plblico ¢ de al 50%."

En el presente volumen y en todos los demds lugares he
escrito entrevistas ficticias sobre la Repablica Federal del
Taxi, rFT. Lo que se ha descrito sarcdsticamente en estas en-
trevistas aparenta ser real en México. En una ciudad donde
la poblacion es de 22 millones de habitantes, un sistema de trans-
porte mayor al 50% corresponde a taxis y microbuses, lo cual
no es sano, ni démica ni logi Los pequefi
taxis, en los que se removid el asiento de enfrente, en general
cargan con un pasajero, o0 como maximo tres. Los microbu-
ses tienen una capacidad mucho menor a los camiones nor-
males. El Metro (con 4.5 millones de pasajeros diarios) tiene
la mayor parte de gastos publicos (urbanos) en transporte,
pero cuenta sélo con el 15% del volumen en trafico. Las li-
neas del Metro tienen 178 km de largo, la mitad del Metro
de Londres. Esta es una desproporcién muy grande en el siste-
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ma de transporte citadino. Pero ésta es una tipica despropor-
cion, que se encuentra incluso en todas las grandes ciudades
del Norte.

La en que se P esta desproporcion en el
Sur también es tipica. En la ciudad de México durante los afios
50 existié una larga red de tranvias utilizada en gran medida
para el transporte de pasajeros. Durante los 60 se construyé un
gran Metro subterrdneo, con motivo de las olimpiadas. Firmas
francesas obtuvieron miles de millones de francos en su cons-
truccion. Las lineas de ia han
A principios de los 80, los camiones y el Metro constituyeron
mis del 50% del transporte de pasajeros. Posteriormente, los

i se descontinuaron gradual debido al inc -
to del caos en el trafico, y fueron plazados por peq
taxis y b lo que agravo el si de porte pi-
blico. Bajo estas condiciones, obviamente, el nimero de auto-
moviles se i 6. La velocidad p dio en la ciudad de
México es de cinco kilémetros por hora.

a4 q :
a deter

La calidad del aire en la ciudad de México

Durante la época de los afios 20, los doctores estadounidenses

faban a sus con probl de pulmén, cu-
rarse con ¢l aire limpio del valle de la ciudad de México. A
finales de los 80, las embajadas europeas en México aconseja-
ron a los embajadores dejar a sus familias debido a la pobre
calidad del aire en la ciudad de México. Los cientificos estiman
que un dia en esta ciudad equivale a fumar dos cajetillas de
cigarros. Los escabezados del periddico reflejan esta situacion:
*iLa ciudad mas sucia del mundo!™, “jLa ciudad de México a
punto de morir!™.”

Pero estos encabezados han sido mas comunes en aflos re-
cientes. ;Realmente han sido reducidas las emisiones? La ciu-
dad de México introdujo ¢l programa hoy no circula: cada co-
che debe descansar un dia a la semana. Esto provoct un auge en
la venta de pequei bviles de segunda mano. Se intro-
dujo un sistema mas estricto de pruebas de motor: el motor de
los automdéviles debe verificarse dos veces al afio. La corrup-
cion gand este punto: los certificados de motor pueden com-
prarse por un precio menor al de la prueba. El sistema de prueba
del motor, entonces, se cambio por 50 verificentros que reem-
plazaron los 200 que existian con anterioridad. Es realmente
dudoso que esto termine con la corrupcion.

Se desarrollé un proyecto alemén descrito como Mante-
niendo el aire limpio en la ciudad de México. En 1996 se gas-
taron 12 millones de marcos en un sistema de guias compu-
tarizado para las medidas de calidad del aire. El informe oficial
reporta una mejora en la calidad del aire: “Hemos observado
mejorias en el control de ozono. Hubo un descenso en el ni-
mero de dias con alarma de esmog, de 63 diasen 1991 all en
1993 y a tres dias en 1994".

Pero el nimero de problemas bronquiales y muertes rela-

das con los b es todavia muy alarmante. El con-
sumo de gasolina en la ciudad de México era de 14 millones
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de litros diarios en 1987; en 1995 aumento a 17.5 millones de
litros. La mejoria en la calidad (reduccion del plomo) no ha

sido suficiente para este "

{Como se puede explicar la discrepancia?

En noviembre de 1995 yo formaba parte de una delegacion
parlamentaria alemana que se hacia llamar Red de Monitoreo
Atmosférico A atico, RMAA. La tecnologia de la compu-
tarizacion era I : 32 estaci de medida de la cali-
dad del aire alrededor del reloj grababa los niveles de ozono,
dioxido sulfirico, mondxido de carbon y dxido de nitrogeno.
Entre 19 estaciones de medida operadas manualmente colec-
taron datos sobre particulas, nitrato, sulfato, plomo y demds
materiales pesados. Aparte del benzol, hubo un decenso en
todos los niveles de emision. Pregunté a un técnico ale-
méin como y cuando se hacian las medidas. Su respuesta
fue evasiva: “Nosotros medimos los niveles ordinarios. No
medimos los niveles de la calle porque no es donde la gente
habita™.

Cuando otro colega y yo visitamos la oficina de Greenpeace
en México, ellos se divirtieron con el reporte de nuestra visita
a la estacion central de medidas. Alejandro Calvillo Unna, re-
presentante de Greenpeace en México, nos dijo que “todas es-
tas medidas son falsas porque las han estado llevando a cabo
en lugares equivocados”.

Las mediciones se realizan en parques y en altitudes de tres a
nueve metros. “Eso es totalmente irreal. El aire contaminado se
encuentra al nivel de la nariz de nifios y adultos”. Una estacion
de medidas que reportd altos niveles de emisiones se cerro.




Greenpeace ha hecho sus mediciones utilizando equipo ale-
min. Los niveles que ha medido son dos, tres y en ocasiones
hasta 10 veces may a los oficial dos en el
mismo lugar y dia. Cuando yo pregunté sobre esto en el parla-
mento alemén la que ob fue la si

El gobierno aleman no tiene ninguna razén para dudar de
las medidas de Greenpeace [...] Ambas medidas de la cali-
dad del aire (la oficial y la de Greenpeace) son vélidas, asi
que ninguna puede ser descrita como la mas adecuada."

Estas cuestionables estadisticas se han convertido en par-
te del debate cientifico en el Norte, y demuestran que la cali-
dad del aire en el tercer mundo puede mejorar a pesar del
incremento de la motorizacion.'

El regente de la ciudad de México explicé a la misma dele-
gacion parlamentaria los planes para el futuro en cuanto al
transporte de la ciudad: “En primer instancia ideamos trenes

p , que de ser posible surjan como resultado de la ini-
ciativa privada”. Los fondos plblicos no subsidiaran mas el
transporte motorizado individual; deberdn constrmrse lineas
de tranvias y rieles A El embajador al pre-
sente en la reunion, agregdé que Alemania impartiria un semi-
nario con expertos en el tema: un plan de transporte integrado,
de la misma manera en que se ha desarrollado en Alemania,
para que éste sirva de modelo a México.

Nuestra propia investigacién mostré un f I

operacion continua del Metro en el presente estd en un serio
riesgo”. Un poco antes de la navidad de 1995, el costo del
pasaje del Metro se incrementé en 150%, lo que ocasioné una
pérdida de pasajeros y renta. El plan de transporte considera la
construccion de 166 km de nuevas vias urbanas de tipo auto-
pista, que de do con G , pasardn a través de areas
actualmente reforestadas, asi como de poblados y dreas pabli-
cas. Alejandro Calvillo dice lo siguiente: “Si todo esto se lleva
a cabo, la ciudad de México crecerd hasta que se encnentrt cn

las afueras de la ciudad, do una meg;
ble de 35 millones de habitantes”."
iPor qué Al ia estaria i {a en d

sea solo en papel, que el aire de la ciudad de México es Ilmplo"
Tal vez tenga que ver con el hecho de que las fibricas de auto-
mévil alemanas controlan gran parte del mercado de coches y
otros vehiculos en el pais, especialmente en la ciudad de Méxi-
co. Se estd negociando actualmente un acuerdo libre entre Esta-
dos Unidos y México, ya que las manufactureras del Norte quie-
ren mejorar su posicion en este pais del Sur del Tratado de Libre
Comercio para Noteamérica. La lista de participantes en el ya
mencionado seminario del transporte en la ciudad de México
resulta infi iva. Esta incluye, de do con la resp

oficial del parlamento: “representantes del TUV Rheinland, suw,
Daimler Benz, Volkswagen, Neoplan (manufacturera de auto-
buses), Siemens y varios bancos alemanes”. Cuando se pregun-
t6 en el parlamento sobre los organismos ambientales como

tamente diferente. La extension del Metro es pura fantasla. de
hecho, de acuerdo con el periédico mexicano La Jornada: “La

Greenp la réplica fue: “Los expertos que emiten dudas so-
bre las pruebas oficiales en las medidas de calidad de aire en la
ciudad de México no f

parte del seminario”,




Asia: Bangkok y Yakarta

Mas de una tercera parte de la poblacion mundial vive en Asia.
La densidad de automéviles en esta parte del mundo se en-
cuentra también en un nivel bajo: en 1995 habia un coche por
cada 150 habitantes. En las grandes ciudades, sin embargo, el
trifico es generalmente una pesadilla. Tad Bardacke escribio
en el Financial Times acerca de una madre joven de Bangkob

Pero es el dinero i ional y aleman para el d llo el que
estd promocionando esta clase de transportes publicos caros e
ineficientes, cuyo Unico objetivo serd mantener los negoclos

Tic Jantacama, a quien ¢l describe como una tipica victima del
trifico en esta ciudad:

Una joven madre sale de su casa en la capital de Tailandia
cada mafiana alrededor de las 5:00, pone a su hijo, ain dor-
mido, en la parte trasera de su Honda Civic y se interna
bajo la bruma. Aproximadamente a las 7:30 su hijo, des-
pués de que desayund y se vistio en el automoévil, es lleva-
do a la escuela que estd a 20 km. Tic usualmente llega a su
tienda de artesanias y antigliedades, a 12 km de la escuela,
a tiempo para los negocios, a las 10:00.

La velocidad p dio de los vehiculos en Bangkok es de
4.3 km/hr, aproximad la mi ! d que cami-

de |l$ d pafiias de automé iles. Las i
les no al régi de Yakarta de la des-
truccién de sus ciudades y el calentamiento del clima de la
Tierra. Lo que io a la Organizacién Internacional del
C i ..clhu:hodequelndonesmqumprwg«delacow
i ional su de dviles, asi como a

los fabricantes de su auftomdvil nacional."

India

El mayor mercado potencial de automéviles estd en la India y
China. A pesar de la pobreza y los efectos directos de este
capitalismo marca Manchester, en la India existe una clase me-
dia nimericamente significativa y en crecimiento. Ambos pai-
ses han desarrollado un sistema de trenes que la motorizacion
estd proxima a destruir.

El ferrocarril hindi tiene una red de 63 mil km y realiza
mas de 3.7 miles de millones de viajes al aflo. Importaron

nando. Pero desde que las calles estdn bloqueadas de vehicu-
los el aire es pobre y el pavimento estd en un estado paupérri-
mo, por lo que las personas prefieren moverse bajo la
pr ién de su automovil.

Fue la alta incidencia de cincer de pulmén, entre los poli-
cias de r.ninslto a pnnr:lpaos de 1990, lo que demandé un trans-
porte p fi Actual se construyen tres lineas
de tranvia, y el plan es extenderlo 106 km en una ciudad de

exi loc eléctricas y de diesel, el ferrocarril
hinda que adquirié el Estado era el més atil a mediados de los
80. En las ciudades hay una red de rieles bien organizada. El
gran nimero de pasajeros no podia ser abastecido por auto-
méviles y autobuses. Nicholaus Woodsworth visitd la terminal
Victoria de Bombay (1v) y escribié un entusiasta reporte para el
memaf Times, en el que describe que “no sélo es una de las

ocho millones de habitantes. Desde que vivimos la era del
neoliberalismo hemos tenido tres lineas diferentes de tranvias,
de compafiias dife pitiendo entre si, que utilizaron
tres distintos si Estos son fi por el apoyo ale-
mién para el desarrollo con créditos de 560 millones de mar-
cos. De {o con el io aleman Welt am S

“Parece que son mas importantes para los politicos los pre-
mios gordos de estos proyectos de miles de millones de déla-
res, que un sistema optimo de transporte pablico...”. Pero in-
cluso més importante que los premios individuales, es el hecho
de que la politica del transporte garantiza que no habré otra alter-

mis ocupadas del sino que es también una

de las mas hermosas y complejas en su arquitectura”. El cita al
director general de la estacion, el seflor Pandey:

Durante tres horas en la mafiana y tres horas en la tarde la
Tv estd bajo sitio: mil 100 trenes suburbanos llegan y salen
de aqui diariamente; en las horas pico parten cada 1.6 mi-
nutos. Ello supone que cada uno transporta mil 700 pasaje-
ros; una capacidad densa de agl acion esta calculad

en dos mil 600, pero en estos dias cuatro mil es la cifra mas
usual. Somos uno de los sistemas mas ocupados en el mun-
do —un namero mayor a 2.5 millones de personas utilizan

nativa que ofrecer para esta continua pesadilla del ovil.
Yakarta, capital de Indonesia, estd en una situacién similar
a la de Bangkok. Se esta yendo I en esta
ciudad de 10 millones de habitantes un sistema de tranvia pi-
blico, pero el costo de los primeros 13 km es de 800 millones
de délares, lo que significa mas de 60 millones por kilémetro.
Una gran parte de dicho sistema se construyé elevado, lo que
no impide el trifico en la calle. Los planes contemplan un sub-
terraneo de 55 km, con un costo de dos mil millones, 36 millo-

trenes suburbanos diariamente—. Tuvimos un
equipo de japoneses del Banco Mundial como visitante no
hace mucho tiempo [...] dichos jap conocieron los al-
rededores, vieron nuestros trenes, vieron los embotellamientos
y no podian creerlo, ellos estaban asombrados.”

Uno temia que este equipo del Banco Mundial no solamente
no pudiera sino que no creyera en la direccion de la Terminal
Victoria. Algunos meses después el banco hizo un reporte del

nes de dblares por kilometro. El proyecto estard completo para
el afio 2010.

Como en el caso de Bangkok, uno puede apuntar con el
dedo y acusar a la burocracia local —Ila hija del presidente
Suharto es la mayor accionista de la compafiia de tranvias—.
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porte en la India, que decia: “La India ha cambiado decisi-
vamente, de tener una economia dominante de rieles pas6 a ser
una dominante de carreteras”. En este reporte el Banco Mundial
llama a la privatizacion de los ferrocarriles hindas y estima
que esto significa 400 mil de ganancias.' Esto no es casual, ya



quees:asdmtmdnswmd:l Bunc.oMmdlal las grandes com-
pafiias rilisticas inter estin preparandose para
un gran empuje en el mercado de transporte hindi. El mercado
potencial se pronostica de aproximadamente 200 millones.

En 1993 se vieron los inicios de la motorizacién de la cla-
se media con la campafia por un coche para la gente. A un
subsidiario hindi de Suzuki le fue dado el contrato para pro-
ducir el Maruti (Dios de los Vientos). Este tenia tres simili-
tudes con el coche para la gente de la Alemania nazi:

* Los maquiladores trabajaban de cerca con el Estado, para
posteriormente tener un regreso comodo garantizado;
* Las clases medias por si mismas se provcyernn de un

fi to inicial: los prad debe-
rian hacer un depésito de 10 mllmpmsparapodcrcstarm
la lista de espera;

* Se produjo un modelo bésico (El lema de Henry Fords: to-
dos pueden escoger un color como es el negro).

En 1996 Suzuki obtuvo el 70% del total de ventas en la
India. Se habian vendido mas de un millén de Maruti, sim-

bolo de para los mej (el 6vil cuesta 170 mil
rupias).

La apertura del mercado creada por la liberalizacion de la
politica en la India atrae a otros prod El subsidiario

britdnico de BMw, Rover, estd en una empresa para producir el
Montego en la India. Daewoo y Toyota estin manufacturando
el Racer y Peugeot, en este pais estd produciendo el 305.
Wolkswagen decidi6 abrir una planta en la India —su tercer
puente hacia el d . Volkswagen ya tenia plan-
tas en China. N Benz ha do en el mercado con un
camién, de Telco. Telco era ongmaimente la principal manu-
facturera de | y blog di para el ferrocarril
hindd.

Mueren 200 personas diariamente en las carreteras de la
India, 70 mil muertes en carretera al afio."”

China

“Las carreteras de China estin pavimentados con oro” fue el
encabezado del Financial Times a fines de 1994." Las com-
paflias chinas ven este pais como el mayor mercado del futu-
ro. El representante asidtico de Volkswagen, Martin Posth,
cree que “en una estimacion conservadora, el volumen de
produccion alcanzard 170 millones”. Otras fuentes estiman
un nivel eventual de 465 millones de vehiculos. En este mo-
mento, solo el 1% de estos cdlculos son reales, hay cinco
millones de vehiculos, de los cuales sélo dos millones son
automdviles. Sélo el 5% de los coches son propiedad priva-
da; la gran mayoria pertenecen al sector oficial y firmas de
taxis. El sector del transporte utiliza del total de el 5% (en

Europa es el 50%).
Las carreteras enfrentan un incremento de automdviles
cuyo es todavia impreciso. A mediados de 1990 China

tenia mil 300 km de carreteras, ocho mil km de caminos prin-

cipales y un millon en rurales. Uni una ter-
cera parte de los caminos rurales estin pavimentados. La velo-
cidad promedio de un carro se estima entre los 30 y 40 km/hr.
Los créditos para una nueva carretera entre Beijing y Tangs
han sido proporcionados por el Banco Mundial.

En China, la ion del do del automévil es de in-
dice politico y los conflictos aqui demuestran las nuevas con-
tradicciones que emergen entre los mayores bloques
imperialistas. En 1995, cuando el gobiemo chino dio el con-
trato para fabricar una larga limousina a Daimler-Benz, el go-
biemo estadounidense dijo que ésta era una decision politica
dirigida contra su pais. El gobiemo chino respondié que Esta-
dos Unidos estaba “mezclando politica con negocios” y debia
cesar su “injustificada interferencia en asuntos internos de
China”. Este fue un comentario posterior en relacién con el
apoyomdmmduuemloslldmmﬁmuludehpmu—
ta de la plaza de Ti Los g peos han otor-
gado apoyo durante un Iusopemdodeumpoaloschm
Daimler-Benz y Fiat ofrecen becas solo para estudiantes chinos lea-
les al régimen. Los lideres chinos, incluyendo a aquelllos res-
ponsables de la masacre de Tienanmen, son huéspedes frecuen-
tes en Bonn. Incluso no es un secreto que los estrechos negocios
ghino-alemanes son un camino para asegurar el apoyo chino a
un asiento alemdn en el Cosejo de Seguridad de la onu.
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El do chino del évil podria convertirse en uno
de los pocos mercados tercermundistas controlado por euro-
peos, predominantemente por compafiias alemanas. Del 1.1

nada al fracaso. Corea del Sur fue capaz de llevarlo a cabo
pero sélo bajo circunstancias muy especiales, como a las que
tuvieron que recurrir durante la Guerra Fria: la ayuda de

millén de vehiculos producidos en China en 1994, 480 mil Estad Unidos. bleciendo uniones tecnoldgicas con
fueron prod de trab _' de Volk en Shanghai y las t rices de Estados Unidos y Japdn,
Changch siendo V ble de aproxima- aceplndu por Estados Unidos, El Fondo Monetario Inter-

damente la mitad de la pmdueudn de vehiculos en China. EI
je!’e de Porsche, Wlede.kms. estima que para el afio 2000, la
de 6viles en este pais se habré triplicado a
uesrniilmeede idad les. Volkswagen por si misma
incrementa su capacidad anual a dos millones. Mercedes-Benz
ha p d bién en el do, y espera producir al-
rededor de 250 mil automdviles anuales para el afio 2000. Fiat
y Audi bié su pr ion en China en 1996.
China ha instalado también su propia versién de la cam-
pafia automévil para la gente. El gobierno convocé un con-
greso en noviembre de 1994, el Congreso de la Familia del
Automdévil, en el que 24 pafiias i les de au-
toméviles presentaron 100 modelos diferentes. Porsche gané
la ién con su delo C88, “especial te desarrolla-
do para el mercado chino”, con 48 caballos de fuerza, ca-
paz de alcanzar 140 km/hr y que cuesta 8 mil marcos. La
idea de la Porsche de que el carro pudiera ser manufactura-
do bajo licencia de una nueva compafifa propietaria china,
tiene ciertas ventajas. La prlmera es que las empresas inter-
nacionales de dviles f manufact un coche

por debajo de los 10 mil marcos El modelo més econémico

nacional (Fv1) y el Banco Mundial como una modelo pro-

teccionista. En las condici p dada la d
del neoliberali Iqui por desarrollar una in-
dustria nacional del ovil, orientada para exportar, se

encontraria con la resistencia de las grandes compafiias au-
tomotrices e instituciones internacionales como el Banco
Mundial y el Fv1.

Rainer Dombois ha escrito sobre la teoria y la practica de la
motorizacién en el tercer mundo:

Construir una industria automotriz (en el tercer mundo) ha
sido parte de la politica de Estado de sustitucién de impor-
taciones y de promover la exportacion [...] En muchos de
estos paises, la meta ha sido una industria automotriz que
sea petitiva en el d dial, la cual actie como
una llave nacional que promueva una industrializacion pos-
tenor, por lo que éstos podrian llegar a ser gradualmente

s de las importaci de otros paises in-
dustrializados. En casi todos estos paises, con excepcion de
Brasil, las industrias automovilisticas estén en contra de los

en China, en el presente, el Volkswagen-Santana, cuesta al-
rededor de 16 mil marcos, 20 veces el ingreso pr di

des cread de deuda, dependi de la imp
cu‘m de materiales y partes. La meta de una transferencia de

anual. La segunda ventaja es que esto permitiria a China
desarrollar su propio mercado competitivo de exportacion.
El gobierno ve la exportacion de automéviles como una
oportunidad de ampliar la industria china en el mercado
mundial. El gobierno ve la motorizacién como la siguiente
etapa en la industrializacién.

Pero esto seria un grave error. Cualquier intento de de-
sarrollo de una industria automotriz nacional en el tercer
mundo contra las grandes compaifiias del primer mundo,
como llave para una industrializacién posterior, esta desti-
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tecnologia, estimularia otras ramas y daria lugar a un desa-
rrollo general de la industria que no ha sido alcanzado: Las
industrias automotrices son un enclave en la mayor parte
de los paises di con disefios, planes de organi-
zaci6n y tecnologias importados; este tipo especializado de
produccion tecnolégico excluye la posibilidad de generali-
zar el cémo hacerlo y del avance tenolégico. Los pro-
ductos (de esta industria del tercer mundo) son mis ca-
ros que los ya existentes en el mercado mundial.

La gente que esta diend logia de P alos
chinos estd perfectamente enterada de lo anterior. De hecho, lo
admiten abiertamente, pero claman que es decision particular
de los paises del tercer mundo si eligen o no seguir este modelo.
Una revista alemana muy importante de economia, Handelsblatt,
ha dicho lo siguiente sobre los planes chinos:

El hecho de que los barones de las provincias de China pre-
firieran construir cortos tramos de carretera, a pensar seria-
mente en una politica de transporte nacional tendré efectos
negativos. Los proyectos de vias serdn aplazados también
en un futuro distante.'”

China tiene 60 mil km de red de rieles que podria ser la base de
un recurso eficiente de transporte masivo de pasajeros y alimen-
tos. La via de rieles carga 1.2 millones de pasajeros al aflo. A
mediados de los afios 90, se planearon 8 mil 100 km de pistas.



Aproximadamente 10 mil km del sistema existente estin electri-
ftadmyhmmhghdevaporseumwdavhenmum”lmm
La modemizacitn es ia y esto brindaria taj

productivas. Esto podria hacerse también sin asistencia té

Promover la indignacién

Hasta ahora, mnguno ni siquiera el Banco Mundial, ha intentado

Chengtu, capital de la provincia de Sect tiene una uni

dad de cien afios de antigiiedad de ingenieros en rieles.” La

tecnologia necesaria podria ser desarrollada domésticamente.
China tiene cinco millones de bicicletas que constituyen la

principal forma de transporte, aparte de Pero esto po-

dria cambiar. Reinhard Loske reporté en el Frankfurter

Rundschau que:

Las ¢ i t ices id I l.rabajan sobre
diversas formas de promover el desarrollo de un sistema de
transporte centrado en el automévil [...] La Daimler-Benz
ha estado advirtiendo al gobierno chino que un cambio en
¢l transporte publico es la condicién para un desarrollo eco-
noémico exitoso.*'

El gobierno alemén, fomenta la construccion de sistemas

b , por ejemplo en Shanghai y Cantén, promocion6
la méds v disp da forma de porte piblico. Se
puede d ar facil que un si bajo tierra no po-
dria cubrir las idades de las grandes ciudades; un siste-
ma subterrdneo lo sul'ncntemcmc gra.nde para sostener el

de pasajeros es fi t ible. Aunque

el proyecto dc Shanghai, Metro 1, es una realldad para el afio
2010, la red completa seria solamente de 200 km de longi-
tud, pero ésta es solo la mitad de largo del subterrineo de
Londres, y que ha sido pl. do para una ciudad con el do-
ble de poblacién.

El unico avance del Metro es que libera las calles de auto-
méviles y facilita la restriccion de bicicletas. Esta dltima es la
meta real de la politica china de transporte; una de las deman-
das escritas por la Universidad del Sur de Jiatong en Ch

que la motorizacién popular es un pro-
blema gravun ¢l tercer mundo. Ni siquiera se ha mencionado en
los reportes intemacionales de las Naciones Unidas de 1996, donde
se vieron los principales problemas, como el hambre en las ciu-
dades, la salud, la salud reproductiva, la educacion, la migracion
y la urbanizacion. Junto a esto una gran parte de los recursos

icos de estos paises han sido invertidos en la
motorizacidn.

De acuerdo con la tabla

* El nimero de automdviles en el primer mundo seguird
incrementindose, en Norte América alrededor del 25% (de un
nivel de densidad de un carro por 1.8 personas pasard a uno
por 1.5 personas). En el afio 2025 Europa tendrd una densi-
dad similar a la que existe actualmente en Estados Unidos y
Canadé; la densidad de automéviles en Europa del Este y Ja-
pon sera parecida a la anterior.

* En el tercer mundo para el aflo 2025 se incrementara tres
veces el nimero de automdviles (afio base: 1995) en
Latinoamérica y Africa, se incrementard dos veces en la ex
Unién Soviética. Un incremento de siete veces se prevee
en Asia (exceptuando Japon), con un aumento de 25 ve-
ces en China y la India.

* Las cifras en la tabla toman en cuenta las estimaciones de
la oNu sobre la poblacién del mundo para el afio 2025.*

A pesar de esta motorizacion masiva en el tercer mundo,
existen dos hechos que no van a cambiar. El primero, el mo-
delo de distrit de la poblacion de automéviles seré casi

es que “jel nimero de ciclistas debe reducirse!”. La prensa

el mi En el afio 2025 la gente del primer mundo tendrd
todavia dos terceras partes de los automoviles del mundo, aun-

alemana reporté en 1993 que las autoridades querian prohibi

los ciclistas en Cantdn, en las calles principales.” En ese tiem-
po habia 329 dviles en esta ciudad, 200 mil icl
¥ 2.2 millones de ciclistas.

No es posible una motori de la gente en esla re-

gién del mundo. Incluso en un futuro inmediato, el nimero
de coches aumentara seis veces, la densidad de automaévi-
les en China para el aflo 2025 sera todavia de un carro por
cada 245 personas. En caso de un incremento de 20 veces,
seria todavia un coche por cada 76 personas. Los cinicos
que proponen la motorizacion estan enterados de esto, pero
su interés no se encuentra en la masa de gente ordinaria.
Ellos estdn completamente abiertos al hecho de que su Gni-
co interés se dirige a la clase media emergente, ya que “el
nimero de millonarios se esta incrementando en China mas
que en cualquier otra parte del mundo”. Helmut Kohl, en
una visita a Beijing, estaba orgulloso de anunciar que “la
Mercedes S-Class se ha convertido en un gran suceso de
mercado en China™.*

que la poblacid dial habra di ido a 13.5%. En se-
gundo lugar, no habra motorizacién masiva en el tercer mun-
do para el 2025: la densidad de coches en Africa serd entonces
de uno por cada 52 personas, en China de uno por cada 74 y en
la India de uno por cada 54. En América Latina y la ex Unidén
Soviética las cifras son de un automévil por cada siete y de
uno por cada ocho personas, lo que significa que incluso aqui
dos terceras partes de las familias no tendran su propio coche.
Tal vez esto no sea una motorizacién masiva, en el sentido

de que la mayoria de las personas no tendran todavia un co-
che. Pero para la gente y la naturaleza seré una moforizacion
mortal. Para el 2025 el ni ) de oviles en el do se
habra duplicado, de 477 millones en 1995 a mil millones. El Ins-
tituto Forestal y de Medio Ambiente (Umwelt-und Prognose
Institute, up) en Heidelberg ha hecho un cilculo similar, esco-
giendo el 2030 como el ultimo aflo. Esto si asumimos una
motorizacién mucho mas dindmica y se estima que para el 2030
el nimero de coches en el mundo serd de 2.3 mil millones. Su
dio fue recapitulado en el io aleman, Stern, en 1995:
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En los proximos 35 afios, los automdviles por si solos con-
sumirdn 41.6 miles de millones de toneladas de petréleo,
30% de las reservas mundiales conocidas (135.7 miles de
millones de toneladas). El diéxido de carbono (CO,) emiti-
do por la gasolina y las maquinas diesel no dejard de ser
menos peligroso por el convertidor catalitico o cualquier
otra tecnologia. Y el CO, que se produce no sdlo en el ma-
ne_]n del coche, sino en su manufactura [...], esto es, las

i de CO, producidas por ambas. operacidn y ma-
nufactura del automévil, probabl 4n su
actual cifra de tres millones de toneladas a 7.5 aproximada-
mente para el 2030. Los expertos de la uri esperan un desa-

taminacion del aire por 6xidos de nitrégeno en Estados
Unidos y Europa disminuird en el futuro, como resultado
de utilizar el convertidor catalitico y de que el coche utili-
zard menos gasolma Esla forma de contaminacion se estd
1 en Asia, como resultado de
los ambiciosos programas de motorizacién que se promo-
vieron. La proporcién de automoviles con convertidor
catalitico se ha incr do muy | en Asia. Los

les de emisid ian el costo de los coches vy,
en cualquier caso, no se dispone de gasolina libre de plomo
para automoviles con convertidor catalitico. En estas con-
diciones los cientificos de la up estiman que las emisio-

incr

rrollo similar en caso de una contaminacion del aire de 6xi-
dos de nitrégeno. Este dltimo binado con hid t
crea ozono. Los investi de laum

nes de 6xido de nitrégeno (NO,) incrementardn su nivel
actual de 14 millones de toneladas a 25 para el afio 2030,
Los efectos de esta situacién serian desastrosos: los bos-

que la con-

Tabla de poblacién y distribucion mundial de automéviles y vehiculos 1985, 1995, 2000.

Region Poblacién (en millones) Registrados (en millones) Numero de personas por
coches coches coches vehiculos coches coches coches vehiculos
1985 1995 2025 1985 1995 2028 1995 1985 1995 2025 1995

EUA/Canada 269 296 370 142 161 242 212 1.9 L8 1.5 1.4
Australia ' 18 22 29 8 10 13 15 23 22 1.9 1.8
Europa 397 440 471 118 169 280 190 34 26 1.7 1.3
EC/EU 319 366 362 106 151 172 3 24 2.1
Alemania 62 82 76 25 41 45 5 2 1.8
UK 56 58 62 17 25 29 i3 23 2
Francia 54 58 6l 22 26 3l 25 22 1.9
Japon 118 125 122 27 43 65 66 44 29 1.9 1.9
Europa del Este 85 95 97 8 12 48 14 11 7.9 2 7
Total del primer

mundo (mill) 883 978 1,089 303 395 650 494 3 38 1.5 2
Por ciento 20 17 135 86 83 67 79
América Latina * 385 485 710 22 32 96 44 18 15 7 11
México 75 95 137 5 8 12 15 12 8
Brasil 126 164 230 9 13 15 14 13 11
Uruguay 3 32 37 0.2 0.2 0.3 15 16 11
URSS/CEI* 269 280 310 1 18 40 34 25 16 8 8
Rusia 145 140 14 28 23 10 5 6
Africa 504 748 1,496 7 9.5 29 15 72 79 52 50
Africa

(w/o S. Africa) 474 708 1,395 4 6 9 1o s 79
Asia® 2,400 3,310 4440 10 22 160 41 240 150 28 81
China 1,008 1,234 1,526 0.1 1 20 6 10,080 1,234 76 224
India 695 950 1,392 1 1.5 26 3 695 731 54 17
Total mundial 4,441 5801 8,045 353 4717 975 6218 125 12 8 9

|..l lﬂﬂl |l|m algnnu de Iu aonleuml:m de =m pollliu 'Incluye Nueva Zelanda; ‘Ciudades de Estados Unidos, Nm-ep. Finlandia, Suun y Turquia,
gria; ‘Incluye el Caribe; 'CEl en 1995; URSS en 1985; La C idad de Estados |
CEl muﬁuy:lm Estados Bllm Latvia, Lituania ni Estonia; “Sin la URSS/CEI, Japdn ni Turquia
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ques seguirian muriendo y los ecosistemas no serdn capa-
ces de reg por si Con la motorizacién glo-
bal, la contaminacién por hidrocarburos y monéxido de

rb (CO) bién se i a. Para el 2030, un
solo automévil podra contaminar a niveles peligrosos 600
metros cibicos de aire. Esto significa el doble del valor
actual y seria equivalente a un paquete de aire sobre el pla-
neta completo, del nivel del mar a més de un kilémetro de
altura, una doceava parte del volumen total del a.lrc a.]rede-
dor del planeta. El resultado serd un dramitico ¢

Véanse las cifras de poblacidén y densidad de dviles en la
tabla; Der Spiegel, num. 25, 1996 (Chile); Suddeutsche Zeitung,
Jjunio 1987 (Rio); World Watch Institute, Zur Lage der Welt 1989/
90. Daten fur das Uberleben unsees Planeten (Frankfurt/M, 1989),
D. Dombey, *Road take toll of Mexico's banks’, Financial Times, junio
1995, Dato anterior de la vias mexicanas de: B. Hollingsworth, Railways
of the World (Nueva York), p. 136; informacion de la construccion de
carreteras en México en el Ecomomist, diciembre 1995

Lai ion del en México, a menos que se indique
de otra manera, fue de La contaminacién atmosférica en el Valle
a‘r leica-»frc.‘ml para su Control J'983 1994, 9ubl|cﬁl por la

de la bsfera . T d didas para prevenir
un colapso del clima en el do, la Comisién de E
tas ha hecho un llamado para la “defender la atmdsfera te-

rrestre,” que disminuird las emisiones de CO, en un 35%
para el 2035 (del nivel de 1987). Pero la motorizacién con-
tinia avanzando, por lo que ésto s6lo podria llevarse a
cabo suprimiendo otros de CO, (i ia, esta-
ciones de poder, hogares, aviones y camionetas) al 70%
—algo que los expertos dicen que es imposible—. Por lo
que el trdnsito dirigido hacia la catdstrofe ecolégica pare-
ce ser imposible de detener y la motorizacién de los pai-
ses en desarrollo la “acelera” alin mas.*

masiva que experi do ahora
¥ que nos confronta con el futuro, es sin duda sélo una parte del
escenario de destruccion total que el mundo capitalista tiene
que ofrecer. Las ganancias son visibles: uso de energia,
deforestacion, derroche téxico, sexo turistico, comercio con 6r-
ganos humanos, y mucho mas. La motorizacion, sin embargo,
es el factor més importante en este panorama completo, afec-
tando el planeta, nuestras ciudades y campo; es una politica eco-
nomica acorde con el lema: “después de nosotros el diluvio™.

El trabajo de Eduardo Galeano citado al principio de este
capitul iene el sigui pasaje:

La motori

El afio 2000, memorias del futuro: gente con méscaras de
oxigeno, pajaros que tocen pero no pueden cantar,
arboles que titubean al crecer. En la ciudad de México
hay sefales que dicen “por favor no toque las paredes™.
No tenemos todavia sefiales que digan “le recomendamos
no respirar”. ;Pero cudnto tiempo faltara para que los
avisos sobre la salud pablica comiencen a aparecer?*

Notas

Galeano E., 1992, Von der Notwendigkeit Augen am Hinterkopfzu haben,
Wuppertal.
V. L. Lenin. 1969, Imperialism, The Highest Stage of Capitalism, en
Lenin, Trabajos Seleccionados, Londres, p. 239.

' Welt am Sonntag, junio 1995.

* Welt am Sonntag, junio 1995; Financial Times, septicmbre 1995,

' Informacion de Frankfurter Rundschau, agosto 1995, bre 1994
y noviembre 1994, Frankfurter Allgemeine Zeitung, octubre 1992
(Poland/GM); Siidde he Zeitung, d 1993 (Poland/Fiat).

=

parala P yC Méxi-
co, 1995; informulﬁn en Berlin, Weltstadt Ohne Auto (Cologne
1994).
Frankfurter Rundschau, febrero 1991; Die Well, junio 1993
La contaminacidn. La cita es de un reporte de un semanario aleman
Réplica gubernamental a W.Wolf y al Grupo Parlamentario ros,
abril 1996,
Este fue ¢l caso de un coloquio cientifico en la Universidad de Trier en
septiembre de 1995, donde los datos *falsos’ de la ciudad de México se
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