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Resum: En aquest article s'argumenta, en primer lloc, que la implantacié massiva de
I"'automobil i la supressié d’altres mitjans de transport que s’ha produit en els darrers cent
anys no respon a criteris racionals ni a la voluntat real de la ciutadania, sind a les dinamiques
de creixement economic intrinseques al sistema de I'economia de mercat i als interessos de
les elits transnacionals que controlen aquest sistema. En segon lloc, s'apunta a la necessitat
de refer la societat sobre unes noves estructures institucionals i uns nous valors, inspirats en
la veritable democracia, tal com suggereix el projecte de la Democracia Inclusiva, per tal de
sortir de la crisi multidimensional en general i, en particular, construir uns mitjans de
transport ecologics, segurs, funcionals, saludables i eficients.

La crisi de I'automobil

La constant expansio de I'automobil de carburacié i I'impediment i arraconament d’altres mitjans
de transport Utils, processos que s'han desplegat arreu del mén durant el segle XX, han conduit al
que avui podem anomenar la crisi de I'automobil: aquest mitja de transport s'esta demostrant
cada cop més antitetic a l'interés general, doncs resulta altament perjudicial des de diversos
punts de vista. Front a qualsevol crisi el primer que cal és analitzar els seus principals efectes. Aixi
doncs, disposem-nos a examinar breument les repercussions socials, vitals, economiques,
funcionals, psicologiques, biologiques, energétiques i ecologiques de la implantacié massiva de
['automobil.

Socials. En la gran majoria de les ciutats actuals no existeix gairebé ni un sol angle des del qual no
siguin visibles els cotxes, fins al punt que els carrers s’han convertit en simples arteries del
transport motoritzat. La conquista de I'espai public per part de I'automobil ha contribuit
decisivament a la destruccié dels llagos socials, reduint I'espai per als vianants, convertint les
ciutats en llocs hostils, assetjats per la velocitat, el soroll i el fum. En oposicié a la ciutat antiga,
gue era concebuda com a lloc d’encontre i de realitzacié de la esséncia racional humana, la ciutat
contemporania, s'identifica cada cop més amb el desordre i el desencontre, amb un medi sorollds,
sufocant, pudords, inhabitable i congestionat del qual se’n vol fugir el més aviat possible. La
invasio dels automobils juga un paper significatiu en aquesta transmutacié de les connotacions de
la ciutat. En les urbs contemporanies, tal com observa Appleyard, el trafic “domina I'espai del
carrer, penetra als habitatges, dissuadeix les relacions de veinatge, impedeix el joc de carrer,
interfereix la intimitat de les llars, estén la pols, els fums, el soroll i la bruticia, obliga a rigids
controls del comportament dels nens, foragita a la gent gran i mata o fereix cada any a un bon
nombre de ciutadans” (1). André Gorz assenyala que una vegada que els cotxes han ”assassinat a
la ciutat”, es tornen necessaris més cotxes i més velogos per escapar per les autopistes a les
afores: “Es tracta d’'un impecable argument circular: obtinguem més cotxes per poder escapar de



la destruccié causada pels cotxes” (2).

Vitals. La massificacio del transport motoritzat és una seriosa amenaca per a la vida humana. Tot i
les millores en matéria de seguretat, I'index de sinistralitat de I'automobil continua sense tenir
parangd: viatjar en cotxe és aproximadament 44 vegades més perillds que fer-ho amb altres
mitjans de transport (3). Cada any, milers de joves, pares, mares i nens moren o sofreixen
mutilacions, sén ferits o greument traumatitzats per accidents de carretera. Aquest horror pren
magnituds que sobrepassen amb escreix les principals catastrofes bel-liques: entre 1913 i 1976 als
Estats Units, la xifra de morts a les carreteres és més de tres vegades superior al nimero de nord-
americans morts en totes les guerres en les que ha participat Estats Units. (4) El sofriment que
aixd ocasiona és incommensurable ja que qualsevol accident que mereixi dos linies al diari
comporta una historia posterior que es viu en un silenci relatiu, possiblement anys de dolor,
tristesa i dol.

Economiques. L'economista E.J. Mishan, una autoritat en les técniques conegudes com d'analisi
de cost i benefici, va arribar a la conclusié que la implantacié massiva de I'automobil particular és
un dels grans desastres que han succeit a la raca humana” (5). A part de la mortaldat
indiscriminada que ocasiona i els seus innumerables costos socials, una altra consideracié de
Mishan era la pesada carrega economica que el cotxe imposa a la comunitat. En efecte,
['automobil de carburacié requereix grans quantitats de treball huma i recursos materials que no
sén compensats per un alt rendiment. Pel que fa al transport de productes, per exemple, els
centenars de camions i els seus respectius xofers que circulen diariament per qualsevol autovia
suposen unes despeses humanes, economiques i energetiques que podrien ser notablement
reduides, sense cap problema, amb I'Us de ferrocarrils (6). Pel que fa al transport de persones, tal
com observava Ivan lllich a la década dels anys 1970, I'automobil és el principal xuclatemps de la
vida moderna. En efecte, el nord-america mitja ha de dedicar unes 1600 hores a l'any al seu
automobil: assegut al seu interior, treballant per pagar-lo, per pagar I?'asseguranca, per pagar les
llandes, els peatges, les multes i els impostos per carreteres estatals i els aparcaments. Li dedica
quatre hores al dia en que l'utilitza, s'ocupa d'ell o treballa per a ell. Pero si ens preguntem quin
rendiment en treu d'aquestes 1600 hores invertides, que sén una estimacié minima, descobrim la
ridicula eficiéncia de I'automobil: en aquestes 1600 hores fa uns 10.000km, és a dir, 6km per hora.
Es exactament la mateixa velocitat que el caminar huma. Perd mentre que en les societats no
motoritzades i basades en el caminar es destina entre un 3% i un 8% del temps social als
desplacaments, I'automobilista hi consagra una quarta part del temps social del que disposa (7).
Aixi doncs, I'a implantacid massiva de l'automobil és també absurda des del punt de vista
economic: la relacié costos/beneficis és péssima.

Funcionals. En certes ocasions, I'automobil pot resultar efectivament el mitja de transport més
util i rapid. No obstant, aquests casos sén més aviat I'excepcié i no la regla: degut a les
congestions i embussos que ocasiona el cotxe, en moltes ciutats del mén la circulacié s’ha fet més
lenta que en I'época dels carruatges de cavalls. La bicicleta i el tramvia sén bastant més velogos
que el cotxe en terreny urba, la velocitat mitjana del qual és de 13 km/h. Per un pont de 10m
d’amplada hi poden arribar a creuar 40.000 persones en una hora movent-se a 25km/h en
bicicleta. Per aconseguir traslladar en cotxe la mateixa quantitat de persones a la mateixa
velocitat i en el mateix temps, caldria un pont de 138m d’amplada. (8)

Psicologiques. Mentre que el tren ens permet relaxar-nos o concentrar-nos en alguna cosa
deixant que el viatges es faci sol, I'automobil ens converteix en un apendix de la maquina, un
xofer preocupat per les vicissituds de la circulacid. El transit motoritzat provoca una translacié



entorpida, tensa, perillosa i individualista, coses que sovint es tradueixen en agressivitat, angoixa
o por. L'us de la bicicleta i el ferrocarril, en canvi, permet la comunicacié entre els viatgers i
produeix una sensacio de major fluidesa i pau.

Biologiques. Diariament els nostres pulmons filtren 15 quilos d’aire, i si vivim en una gran ciutat o
proxims a una carretera, agquest aire contindra contaminants emesos pels automobils, com el
monoxid de carboni, els oxids de nitrogen, el dioxid de sofre, particules, plom, eta, formaldehid i
molts altres contaminants secundaris, alguns d’ells cancerigens i casi tots perjudicials per la salut
humana . Per a cada persona que mor en un accident de trafic, tres perden la vida a causa de Ila
contaminacié emesa pels cotxes. Els gasos emesos pels automobils provoquen la mort de 250.000
europeus cada any; I'equivalent a la poblacié de Berna, la capital de Suissa (9). Respirar fum d'un
cotxe no causa directament la mort, pero si que desencadena i agreuja malalties respiratories,
cardiovasculars i cancer del pulmé. (10)

Energétiques. En menys d’un segle, la humanitat esta consumint I'energia fossil que el planeta
terra ha produit mitjangant processos geologics de milions d'anys. L'expansié de I'automobil és un
dels principals causants d'aquest malbaratament de “I'or negre”. Aquest abus creixent d'un recurs
finit esta comportant una dependencia energéetica insostenible que, tal com havien previst
centenars de cientifics i milers de ciutadans, esta comengant a desencadenar una crisi economica
de gran magnitud (11). Obviament, la bicicleta i el ferrocarril consumeixen molta menor energia
que l'automobil, doncs sén molt més eficients: un cavall de vapor és deu vegades més eficag en
una via férria que en una carretera, i amb la bicicleta “I'ésser huma supera el rendiment possible
de qualsevol maquina i qualsevol animal evolucionat” (12).

Ecologiques. Per ultim, ens queda constatar que en la greu crisi ecologica que travessem en
I"actualitat I'automobil hi juga un rol crucial. La produccié d'un automobil de 850 quilos requereix
prop de dos tones equivalents de petroli, 300.000 litres d'aigua i vint vegades més matéeria prima
que el seu pes final. L'elaboracié i transformacié d'aquestes materies primes i productes
industrials (acer, alumini, cautxu, pintures, vidre i plastic) té un enorme cost ambiental, directe e
indirecte. Anualment es produeixen 40 milions d'automobils, que en un periode que rarament
supera els deu anys, acabaran convertits en ferralla i residus (13). Per ultim, és ben sabut que el
transit motoritzat emet grans quantitats de dioxid de carboni que es concentren a |'atmosfera
provocant un dels fenomens més preocupants de la crisi ecologica actual: I'efecte hivernacle i el
subsequient escalfament global.

Conclusié. La implantacié massiva de I'automobil de carburacié és un component important de la
crisi generalitzada del mén contemporani, ja que és una insensatesa que ocasiona perjudicis en la
vida de totes les persones. Tal com hem suggerit, el ferrocarril, el tramvia i la bicicleta son mitjans
de transport molt millors en diversos sentits (més segurs, eficients, silenciosos, economics,
funcionals, nets, ecologics i en la gran majoria de casos més rapids que el transport motoritzat).
No obstant, com veurem continuacid, és precisament el desenvolupament, realment irracional, de
I"automobil, la gasolina i la carretera el que ha impedit el desenvolupament, natural i facil, del
ferrocarril, I'electricitat i la bicicleta.

Historia d'un desproposit
A les contrades de Girona, Tarragona o Lleida I'edificacié aclaparadora de carreteres en els darrers

cinquanta anys contrasta amb la nul-la construccié de noves linies ferroviaries per als
desplacaments locals i amb la supressio dels carrilets que existien (14). Milers de catalans s’han



vist obligats a adquirir i utilitzar I'automobil de carburacié per recérrer trajectes que anteriorment
cobria la via férria, i no sén pocs els que han lamentat el tancament dels serveis ferroviaris (15).
Aixi mateix, a Barcelona, com a gairebé totes les ciutats del mén, fa quaranta o cinquanta anys es
va procedir a la supressié dels tramvies: calia deixar espai per al transit motoritzat, que cada
vegada conquista més superficie a la capital catalana (16). Recentment el tramvia ha reaparegut
timidament per alguns carrers de Barcelona i d’altres ciutats europees, pero és un fet gairebé
anecdotic en comparacié a I'aclaparadora proliferacié de I'automobil. Aquest és el veritable amo i
senyor dels carrers, els paisatges i les politiques dels governs d'arreu del mén.

Igualment, a Espanya, tant les desorbitades inversions en infraestructures com la gestié
urbanistica han estat dirigides exclusivament a fomentar, directa o indirectament, un model de
transport cada cop més basat en I'automobil. Des de 1970 s’han abandonat una mitjana de 600
km de via férria cada any, mentre que la xarxa de carreteres ha crescut en 12.000 km/any. La
guota de transport de mercaderies del ferrocarril ha passat del 21% al 8% i la de passatgers del
10% al 6% (17). Igual que a Catalunya, molts serveis ferroviaris s'han deixat morir sense aparent
explicacid, ja que milers de persones els utilitzaven i diversos estudis provaven la seva viabilitat
economica. A diversos lloc s'han dut a terme reivindicacions per exigir la reobertura de linies
ferroviaries i protestes en contra el deteriorament, encariment i reduccid dels serveis ferroviaris
(18).

Als Estats Units hi trobem un altre testimoni de com la proliferacié de I'automobil de carburacio
ha estat “fomentada” mitjancant la supressid, I'arraconament i I'impediment d’altres mitjans de
transport utils. Al 1936 hi havia 40.000 tramvies en servei en aquest pais; al 1949 només en
guedaven 6.500, i a la década seglient, aquesta xifra es reduiria a la meitat. Els 320.000 kildmetres
de via i els casi cinc mil milions de passatgers a I'any que tenia el tramvia a principis de segle van
minvar drasticament en qliestio de poques decades. General Motors, amb la col-laboracié d’altres
empreses de la industria de I'automobil, exercint una pressié economica i politica, va impulsar el
desmantellament dels tramvies i la pavimentacié de les vies, per convertir-les en les carreteres
per on passarien les seves linies d'autobus. Décades després, els tribunals nord-americans van
dictar una ridicula senténcia condemnatoria per violacié de les lleis antimonopolistiques. Pero el
mal ja estava fet: milions d'ex-usuaris dels tramvies ja havien “decidit” recorrer a I'lautomobil de
carburacié. (19)

Podem observar un “progrés” analeg al continent asiatic. A Tailandia existia una basta xarxa de
canals que permetien un transport excel-lent i flexible. Per poder introduir I'automobil es va
paralitzar tot aquest sistema perfectament net i equitatiu, i alguns dels klongs (canals) es van
cobrir amb asfalt (20). A les ciutats xineses, des de que es va introduir la bicicleta al segle XIX,
milions de ciutadans han gaudit d’aquest mitja de transport realment util i saludable en terreny
urba. Tanmateix, els conglomerats de la industria automobilistica han detectat en Xina un nou
mercat per vendre-hi els seus productes, aixi que, en les darreres décades, estan movent fils per
forcar la proliferacié de I'automobil, pressionant als dirigents politics xinesos per a que actuin
d’acord amb els seus interessos (per exemple, convertint carrers per a ciclistes en carreteres per
al transit motoritzat) i acompanyant aquest procés d’'una publicitat omnipresent que alaba
I"automobil com el preuat simbol del progrés i la llibertat per als xinesos.

Una fet generalment poc conegut és que fa cent anys la majoria de cotxes eren eléctrics. Quan la
industria automobilistica va comencar a prendre forma a finals del segle XIX no se sabia quin
tipus de propulsié (eléctrica, gasolina, vapor) esdevindria hegemonica. A Nova York van comencar
a funcionar els taxis eléctrics al 1897, i al poc temps van ser habituals a altres ciutats americanes.



El cotxe eléctric presenta algunes avantatges considerables front al cotxe de carburacié: no fa
soroll, no contamina, s'espatlla menys, no gasta petroli i la seva fabricacié suposa un cost
ambiental inferior. Tanmateix, el cotxe electric és un altre mitja de transport que ha estat
arraconat i ocultat sistematicament per l'accié conjunta de la induUstria automobilistica, les
corporacions petrolieres i les institucions estatals. Un dels testimonis més clars i recents d'aquest
fet es va donar a California, on a mitjans de la década dels 90 els cotxes eléctrics van comencar a
deixar-se veure timidament. La insuportable contaminacié atmosferica d'aquell estat al 1990 va
donar origen a una ordre per impulsar la comercialitzacié de vehicles no contaminants (ZEV, “Zero
Emission Vehicles”) que havien de suposar el 10% de tots els cotxes venguts el 2003 en aquell
estat. No obstant, uns pocs anys després aquesta llei va ser revocada i els EV1 (Vehicles Electrics)
van deixar de fabricar-se; els que hi havia en circulacié van ser retirats forcosament de les mans
dels seus usuaris i destruits, aixi com els punts de recarrega que s'havien instal-lat al llarg de tot
I'estat.(21)

Aixi doncs, tal com hem intentat mostrar, la proliferacié massiva de I'automobil, la carretera i la
gasolina generalment no ha estat una eleccié voluntaria i conscient de la ciutadania, sind una
imposicid, implicita o explicita, de les elits politiques i economiques. Tanmateix, com veurem
continuacio, seria equivocat atribuir aquesta imposicié Unicament a |'abus, la corrupcié o al mal
funcionament de les institucions de la societat actual: la causa d'arrel de crisi de I'automobil es
troba en la propia naturalesa de les institucions que s'han adoptat arreu del mén en els darrers
dos segles.

La naturalesa sistéemica de la crisi

En els darrers dos segles ha esdevingut hegemonic un sistema d'organitzacio social intrinsecament
orientat a maximitzar el creixement economic: l'economia capitalista de mercat. Dins del
funcionament normal i “saludable” d'aquest sistema, la produccid i el consum s'expandeixen cada
any. Han d'expandir-se. Tota la logica autorreguladora i el motor que impulsa I'economia de
mercat es basen en la maximitzacié dels beneficis empresarials, la qual cosa implica la persecucié
del creixement economic constant per augmentar la productivitat, I'eficiencia i les economies
d'escala. Un pais o un a empresa que no augmenti la competitivitat tant rapidament com els seus
congeneres, presumiblement esta entrant pel cami de la dissolucié o la crisi. D'aquesta manera,
totes les empreses tenen l'objectiu prioritari d'incrementar els seus guanys i tots els governs
s’esmercen en evitar els alentiments o sobresalts del Producte Interior Brut (PIB). L’economia
sencera i cada una de les seves parts estan adherides a una dinamica que ha estat encertadament
denominada amb I’expressio de “créixer-o-morir”(22). En cas d'aturar-se el creixement economic,
tot el sistema entra en una crisi que desencadena greus problemes economics i socials. Per aixo,
el creixement exponencial ha estat la norma en els darrers dos segles, llevat d’excepcionals
periodes de crisi. (23)

D'aguesta manera, la persecucié del creixement s'ha convertit en un imperatiu que determina
totes les decisions importants dins del marcs institucionals actuals, tant en I'ambit microeconomic
(empreses) com en el macroeconomic (el conjunt de I'economia). Vivim en una societat
toxicomana del creixement: les corporacions multinacionals sén els principals camells que
proveeixen el narcotic, el consumisme és l'extasiis tranquil-litzador i la crisi és el sindrome
d’abstinéncia. Tanmateix, aquesta addiccié esta conduint a I'ésser huma a una carrera contra la
biosfera i contra el sentit comu. La rapacitat de I'economia de mercat per alimentar la seva ansia
de creixement ha transformat les extraccions de la natura en depredacid sistematica i ha propiciat
gue societats a escala global s’impregnin d’activitats perjudicials pel medi ambient i contraries a



I'interes general, com el transport motoritzat. En efecte, la implantacié massiva d'aquest tipus de
transport és un clar exemple de com s’apliquen politiques nefastes en gairebé tots els sentits,
Unicament perquée resulten summament encertades des del punt de vista del creixement
economic. El cotxe de carburacio és indubtablement el mitja de transport que més contribueix al
creixement del Producte Interior Brut, i per tant, el mitja de transport terrestre que millor
concorda amb la logica del sistema de I'economia de mercat i els interessos de les elits que
controlen aquest sistema. Per aix0, no és d’estranyar que encara avui, quan els simptomes de la
crisi de I'automobil s’agreugen de forma preocupant, el sistema continui promovent amb tots els
seus mitjans (publicitat, urbanisme, infraestructures, subvencions a la industria automobilistica,
etc.) la proliferacid del transport motoritzat.

L'altra cara de la moneda de I'’economia de mercat és la tendéncia a la concentracid de poder
economic en poques mans. Dins els marcs d’aquest sistema, la desigualtat social i la disparitat
economica augmenten paral-lelament al PIB (24). Una cosa va associada a l'altra. Per mantenir el
creixement és necessaria la progressiva concentracié de poder: els mitjans de produccid i la
riquesa en cada cop més poques mans empenyen a la majoria de persones a haver de treballar a
baix preu en qualsevol cosa, i d’aguesta manera es redueixen els costos de produccid i es propicia
I’eficiéncia i el lucre empresarial. Alhora, per augmentar la concentracié de poder és necessari el
creixement: I'abundancia de bens de consum encobreix la profunda despossessid de la gran
majoria i el desenvolupament de les forces productives proveeix d'una justificacié ideologica al
sistema. Obviament, la progressiva concentracié de poder fa que les resolucions que es prenguin
estiguin cada cop més lluny de ser racionals i democratiques: cada cop responen més directament
als interessos parcials i lucratius d’'una petita part de la societat, que adquireix cada cop més
poder mediatic, economic i politic per imposar la logica sistémica i continuar d'aquesta manera
acumulant encara més poder. Aixi, la roda del creixement econdmic i la concentracié de poder va
girant i generant unes inercies cada cop més automatiques i alienes la voluntat de la ciutadania,
produint I'extensidé i intensificacié de la crisi multidimensional (25).

Un projecte per construir una nova societat

Talment com els principals problemes que corfereixen als éssers humans i al planeta avui en dia,
la crisi de I"'automobil enfonsa les seves arreles, com hem vist anteriorment, en el funcionament
intrinsec del sistema de I'’economia de mercat/creixement i el seu complement politic, la
“democracia” representativa. Per aix0, la crisi de I'automobil, com totes les demés dimensions i
aspectes de la crisi generalitzada, no pot solucionar-se efectivament mitjancant politiques
unidimensionals i no-sistémiques. Es necessari eradicar i substituir el sistema d'organitzacié social
dominant en l'actualitat, amb la seva actitud inherent vers els éssers humans, tant com cap a la
natura, que els converteix a ambdds en mitjans per a un fi extern: el creixement economic
il ¥ limitat i la concentracid de poder. Un cop comprenem la necessitat d’aquest canvi, és logic que
ens preguntem quina forma d’organitzacié social pot substituir a la present -sense incérrer en
miséries similars- i de quina manera podem assolir-la.

El projecte d’'una nova organitzacido per a la societat ha de sorgir de |'autoreflexié conscient i
racional dels individus socials, que decideixin deixar de formar part del projecte capitalista
(creixement economic il-limitat, expansié del mercat, concentracié de poder, etc.) formulant i
compartint un projecte comu per a la nova societat. A través del compromis, la reflexid i I'accio
col-lectiva aquest projecte podra realitzar-se gradualment en tots les territoris i tots els ambits.
Tanmateix, per tal de que sigui realment factible i desitjable, aquest projecte ha d’acomplir les
seglients condicions:



Primera. En termes generals, ha de ser el projecte d’eradicar la causa fonamental de la crisi
multidimensional actual: la dinamica del creixement economic i la concentracié de poder. En
altres paraules, ha de ser el projecte d'una societat realment democratica i ecologica.

Segona. Ha de proveir de respostes racionals i convincents a les gliestions basiques que tota
forma d’organitzacié social ha de resoldre: Qui exerceix la sobirania? Com es prenen les
decisions? Com es distribueix el treball i la riquesa? Com es gestiona I'ambit social? Quins sén els
valors basics del paradigma social dominant? Es necessari que el projecte d’'una nova societat
permeti visualitzar una estructura institucional factible i desitjable, que pugui cobrir les
necessitats de tota la poblacié i satisfer I'aspiracié de llibertat d’eleccié individual.

Tercera. Tal com demostra |'experiéncia historica, seria impossible que una nova societat
s’'instaurés de la nit al dia, mitjancant un ruptura revolucionaria. Es precisa un canvi progressiu, de
manera que els nous valors i institucions esdevinguin gradualment hegemonics. Aixi doncs, el
projecte per a construir una nova forma d’organitzacié social s’ha de poder materialitzar a través
d'un periode de transicid que vagi prefigurant el nou funcionament de manera que cada cop més
persones participin en les noves institucions al adonar-se que aquestes sén la veritable solucié als
problemes que assolen a la societat actual.

Partint de la necessitat d’acomplir aquestes tres condicions sorgeix el projecte per a una
democracia politica, social, economica i ecologica, aixd és, una Democracia Inclusiva. Aquesta
projecte proposa una estructura institucional que inclou a tota la poblacié i a tots els ambits de la
vida col-lectiva en un régim democratic de debo, es a dir, en la distribucié igualitaria del poder
politic i economic entre tots els ciutadans (26). Només amb una veritable democracia podem
assegurar que les decisions que es prenen sén les que la comunitat ha trobat més convenients
després d’un procés de deliberacio racional i col-lectiu, en que tots els ciutadans tenen igualtat de
veu i vot i, en que, per tant, els interessos parcials d’'una minoria no es poden imposar als
interessos generals de la majoria, com passa constantment en |'actualitat. (27)

La construccio d'aquest nou projecte de societat significa, en termes generals, iniciar un procés
per reprendre col-lectivament les regnes de la politica i I'economia, frenant I'automatisme del
creixement i la concentracid de poder que existeixen avui. Com diu Castoriadis, “necessitem,
doncs, una veritable democracia, instaurant processos de reflexio i deliberacié que siguin el més
amplis possible, on puguin participar els ciutadans en la seva totalitat. Aixo, al seu torn, no és
possible més que si els ciutadans disposen d'una verdadera informacid, d'una veritable formacio, i
d'ocasions per exercir el seu judici en la practica”. (28) La construccié d'aquest projecte de
societat no és una utopia, sind probablement la Unica sortida realista a la crisi generalitzada
actual.

Transport i energia en una democracia inclusiva

En una societat que tingui objectius racionals i una gestié democratica sera factible i desitjable
implantar un sistema de transport realment dissenyat per satisfer les necessitats humanes i
respectar el moén natural. Presumiblement, el desenvolupament d'una extensa xarxa de
ferrocarrils i tramvies compatible amb |'us generalitzat de bicicletes sera una eleccié en plena
consonancia amb l'interes general de les comunitats. També es podrien utilitzar vehicles eléctrics
(cotxe, bicicleta, moto, etc.) en les ocasions en que sigui necessari i/o realment util (29). Els
mitjans de transport anti-ecologics, ineficients i perillosos com ['automobil de carburacio,



probablement desapareixeran completament o s'utilitzaran en comptades ocasions.

En el funcionament econdmic esbossat per a una democracia inclusiva el consum i el treball es
divideixen entre basics i no-basics, segons els criteris establerts democraticament per la
comunitat. Aixi, en el marc d'aquest sistema institucional, presumiblement els mitjans de
transport més importants i generalitzats com el ferrocarril, el tramvia i la bicicleta serien
considerats una necessitat basica, és a dir, que tots els ciutadans tindrien lliure accés a aquest
sistema de transport que cobriria totes les necessitats de desplacament. Per altra banda, els
mitjans de transport accessoris o complementaris, com els cotxes o motos eléctrics, podrien
considerar-se dins de les necessitats no-basiques, és a dir, que la seva assignacié aniria en funcié
dels vals no-basics que cada ciutada vulgui gastar i hagi rebut segons el seu esfor¢c en un sector
d'activat economica no-basica i segons el preu que tingui aquella necessitat no-basica en el
“mercat artificial”, és a dir, en funcié de la relacié entre oferta i demanda d'aquell bé o servei. (30)
D'aguesta manera s'asseguraria que tots els ciutadans es poden desplacar perfectament amb un
sistema de transport realment public i ecologic i, al mateix temps, que les persones disposades a
treballar unes hores addicionals en el sector d'activitat no-basica per sufragar el cost d'utilitzar un
mitja de transport complementari poden fer-ho. Obviament, la quantitat de vehicles eléctrics en
circulaci6 també podria ser delimitada per la comunitat segons el que es decideixi
democraticament que és convenient i ecologic.

L'energia per fer funcionar aquest sistema de transport sera molt inferior a la que és necessaria
actualment i podra ser produida de forma local i descentralitzada, mitjancant les formes d'energia
renovable (eolica, solar, etc.). La implantacié d'aquestes energies, en termes generals, ha estat
deixada de banda pel sistema de I'economia de mercat justament perqué no sén compatibles
amb la concentracié de poder i amb |'ansia de creixement que existeix actualment. Perd una nova
societat alliberada de la subordinacid a les forces del mercat també podra desenvolupar formes
de produir energia de manera racional, ecologica i controlada per la comunitat.

En conclusié, la crisi de l'automobil és una part integral de la crisi multidimensional
contemporania que posa en questid la validesa del sistema de I'economia capitalista de mercat i
la seva dinamica de creixement econOmic i concentracid de poder, juntament amb els valors
corresponents d’individualisme, materialisme, competéncia i dominacié. Dins dels marcs d’aquest
sistema, el que és bo per 'economia cada cop esta més lluny de ser bo per la majoria de persones
i per al planeta. Per tant, la construccié d’'un nou marc institucional realment democratic, que no
provoqui la multiplicaciéd dels problemes, que no assoli a la societat i al mén natural amb
desproposits executats en nom de la gestid lucrativa i del creixement economic, hauria
d'esdevenir un dels principals objectius de totes les persones sensibles i ben intencionades del
segle XXI.
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mundial de petrdleo, con el consiguiente e irreversible declive, serd un punto de inflexidn en la historia de la Tierra
cuyo impacto mundial sobrepasara todo cuanto se ha visto hasta ahora. Y es seguro que ese acontecimiento tendra
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I'energia metabolica de que disposa i accelerar la locomocié al seu limit teoric. En un terreny pla, el ciclista és tres o
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nord-americanes decidissin renunciar al seu sistema de tramvies eléctrics. Sense consultar a ningu excepte al seu propi
consell d’administracié, General Motors va crear la filial United Cities Motor Transit, la funcié de la qual, segons els
posterior testimoni de una comissid judicial del senat (93 2 Congres, 2 = sessid, 1974), “era comprar empreses de
tramvies eléctrics, convertir-les en linies d’autobusos de General Motors, i revendre-les a les empreses locals que
estiguessin d’acord en comprar els autobusos a General Motors”. Al 1949, General Motors havia aconseguit forgar
I’'abandonament de més de cent sistemes de tramvies —entre els que trobem linies importants de Nova York, Filadelfia,
Balktimore, San Luis, Salt Lake City y (el cas més paradigmatic) los Angeles. [...] Per tot el pais, s’havia substituit un
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Economy (Michel Jacob, 1991) i des de la perspectiva de la Democracia Inclusiva a “Es el decrecimiento compatible
con la economia de mercado?” (Takis Fotopoulos, 2007)

23. En efecte, tal com hem comprovat perfectament en els darrers anys, dins dels marcs del sistema actual sempre
que el creixement economic s'ha aturat o ha entrat en recessié ha implicat una crisi economica amb els subsequents
efectes: augment de I'atur, de la pobresa, de la morositat, etc. No és d'estranyar doncs, que dins dels marcs d'aquest
sistema, vetllar pel creixement economic constant sigui un imperatiu basic dels governs d'arreu del mon.
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passat de 1 a 30 a 1 a 74 en els darrers 35 anys. Dins d'un pais com els Estats Units d'America, també és multiplica
constantment la disparitat economica: al 1980 I'ingrés mitja d’un director d’empresa era 40 vegades el salari mitja
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25. Avui s'ha arribat a reconéixer generalment que la societat contemporania travessa per una greu crisi
multidimensional. En efecte, les principals dimensions de la societat humana (dimensié economica, social, politica i
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ecologica: els darrers dos segles s’han caracteritzat per una immensa i creixent destruccio, degradacio i espoliacio de
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vegada més deformada i desequilibrada. La disparitat economica no deixa d'augmentar tant a nivell mundial com dins
de cada pais i cada sector de poblacié. 3) Crisi politica: el régim politic d'oligarquia liberal electa que es fa anomenar
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ascendent arreu del mon. (Sobre la crisi multidimensional vegeu “Hacia una democracia inclusiva- la crisis generalizada
de la economia de crecimiento y la necesidad de un nuevo proyecto liberador” (Takis Fotopoulos, 1997), capitol 4.
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per part de la ciutadania, o el que és el mateix, la distribucid igualitaria del poder entre tots els ciutadans.

27. El projecte teoric de la Democracia Inclusiva ha estat extensament desenvolupat en els darrers vint anys
principalment per Takis Fotopoulos. Una exposicié detallada es pot trobar a “Hacia una democracia inclusiva- la crisis
generalizada de la economia de crecimiento y la necesidad de un nuevo proyecto liberador” (Takis Fotopoulos, 1997)
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crisis generalizada de la economia de crecimiento y la necesidad de un nuevo proyecto liberador” (Takis Fotopoulos,

1997) capitol6.

Publicat originalment a Détourné Magazine #3 (2010)
Aquest document pot ser reproduit o adaptat lliurement.

www.democraciainclusiva.org



http://www.democraciainclusiva.org/txt/4.pdf

