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Laideologia de la planificacion
urbana en Cochabamba!

Humberto Solares Serrano

La teoria sobre lo urbanoy las propuestas de planificacion tienen un lugar en la historia de nuestra
ciudady, estos instrumentos técnicos han contenidoy contienen expresiones concretas de intereses sociales
que es necesario desentrafiar, para comprender mejor la accion del Estado sobre el proceso urbanoy, para
penetrar mas en la ldgica de una gestion urbana, en apariencia irracional, sino se la encuadra en las formas
de participacion o resistencia de los grupos sociales involucrados.

Es necesario aproximarnos a una vision del Estado como el promotory organizador de a estructura
urbano-regional, y esta cuestion nos plantea, a relacion que existe entre dicho Estado y la propia
planificacion. Aqui inicialmente, sefialaremos que la accion de dominio de éste sobre un territorio, no se
ejerce solo sobre un conjunto de agentes econdmicos, que acttan en la esfera de la produccion, sino, que
esta accion se extiende al campo ideoldgico, es decir, a la configuracion de una hegemonia ideoldgica,
que revestida por un barniz de "interés general”, orienta todas las actividades de las clases dirigentes y
de sus aliados, hacia el cumplimiento de tareas cada vez mas complejas, que determinan el surgimiento
de "una capa de intelectuales que se especializan en cada uno de los aspectos de la ideologia de ese
grupo: la economia, las ciencias, el arte, etc.; estos son -sequin Gramsci- “los intelectuales organicos”, es
decir los organizadores técnicos, los especialistas en el dominio de las ciencias y la tecnologia en general
y por tanto, poseedores de una concepcion de organizacion de la sociedad y su espacio, acorde con los
lineamientos politicos, juridicos e ideoldgicos del Estado capitalista moderno. Este es el tipo de intelectual
que predomina en el campo de la planificacion urbana, planificadores formados en una vision tecnocratica
dela ciudad y para quienes, la relacion del Estado con su practica profesional, es esencialmente normativa
-el Estado como encarnacion del “orden” que debe primar en las instituciones sociales-, y, en consecuencia,
la planificacion como el brazo ejecutor de ese principio.

ELEstado esta por encima de la cuestion urbanayy actda a través de la planificacion para imponer “la
disciplina” sobre aquellos agentes sociales que amenazan el orden urbano establecido. Veamos algunos
rasgos de este discurso: Los intereses particulares divergentes anarquizan la ciudad y engendran todos
sus males. Esto obliga a la intervencion del Estado, para hacer prevalecer los derechos de la comunidad,
neutralizando los efectos mas negativos de la urbanizacion espontanea y adelantandose a los mismos,
mediante la planificacion. En consecuencia, el “plan de desarrollo urbano” -en cualquiera de sus opciones,
complejidadesy escalas- se constituye en instrumento de esa intervencion.
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Figura 01

Plano Regulador General de la ciudad de Cochabamba
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Esta postura, contiene una idealizacion del Estado como depositario del conjunto de los intereses
delasociedady portanto, dotado de una identidad y voluntad propias. Sin embargo, el Estado, se presenta
como un conjunto de aparatos politicos, administrativos, financieros, juridicos, militares, etc., que realizan
un proceso sin sujeto, en interés de la clase dominante que controla dichos aparatos y arroja sobre ellos su
influencia ideoldgica.

En el orden urbano, el Estado, a través del municipio, "administra” la crisis urbana, pero esta accion
no se limita a "poner orden” en la ciudad, sino, en la medida en que las contradicciones se agudizan, actua
con mayorrigor sobre a produccion del sistema de soportes materiales, que al mismo tiempo que definen la
naturaleza de un espacio urbano, le transmiten estas instancias, a veces contradictorias; pero que, de todas
maneras, sefialan las condiciones histdricas en que se configura ese desarrollo capitalista. La necesidad de
un control social y territorial, es cada vez mas, para el Estado, un imperativo para resquardar los intereses
del capital en su conjunto. La ciudad y su region, quedan definidos en términos de un "modelo”, que
ademas de su envoltura tecnocraticay del sentido de "orden” que el Estado -a través del poder local-, desea
imponer a los diferentes sectores, que individualmente "anarquizan” la ciudad y conflictdan la reproduccion
del capital. Entonces, el “llamado al orden”, que contiene el mensaje que transmite el plan urbano, posee
esta connotacion ideoldgica.

Dicho modelo, se identifica con una forma urbana que pretende contener una cierta eficacia
funcional relacionada con los requerimientos de centralizacion de medios de produccion y fuerza de
trabajo, sobre un determinado territorio, para crear, en la esfera espacial, aquellas condiciones favorables
que requiere el capital para reproducirse.

Lo esencial, por tanto, para comprender la dindmica de la participacion social en la gestion urbana
municipal, pasa por una comprension mas clara de los componentes ideoldgicos que subyacen en el modelo
de ciudad que propone el Estado v, en la forma como [as distintas fracciones de [a Sociedad se pliegan a
[as reglas del juego propuesto, o se resisten de una u otra forma. Es decir, lo que hace al contenido de la
gestion, no es el éxito o fracaso en el cumplimiento del plan, si no, el significado de las negociaciones que
permiten materializar una realidad urbana distinta al "modelo”. De todas formas, éste cumple su rol, como
base para el acuerdo social. Con este marco referencial, realizaremos una revision del contenido ideoldgico
de las propuestas de planificacion urbana que se implantan en Cochabamba con posterioridad a 1952.

Los primeros antecedentes de la planificacion urbana en Cochabamba se remontan a las primeras
décadas del presente siglo y se vinculan con los planteos iniciales de orientar la futura expansion urbana,
para la "modernizacion” de la vieja aldea beneficiada por el fluido eléctrico, la dotacion de agua potable,
alcantarillado, tranvias urbanos, ferrocarril y la irrupcion del transporte motorizado en sustitucion a los
viejos medios de transporte. Sin duda el Plano Reqgulador de 1961, se constituye en [a primera propuesta
seria de encauzar el desarrollo urbano bajo un modelo de ciudad distinto a todo lo planteado y concebido
hasta ese momento. ELmismo, puede ser considerado, como a culminacion, a nivel de racionalidad técnica,
detodo un proceso desordenado que aspira transformar el conglomerado colonial en una ciudad moderna,
aspiraciones que incluso se remontan al siglo XIX, pero que encuentran su mejor expresion en el marco de
los adelantos tecnoldgicos en materia de transporte y servicios publicos; pero ademas, a todo ello, se suma
la irrupcion de todo un movimiento de cuestionamiento al orden oligarquico y a sus valores de cultura y
relaciones sociales arcaicas, que se proyectan en la inmovilidad aldeana, en ese pasado que no cesa ...

El proceso social que llevd a la Revolucion Nacional de 1952, no solo se explica en las profundas
contradicciones y el acelerado deterioro del Estado minero-feudal con posterioridad a 1935, sino también
porque la inviabilidad histdrica de este bloque de poder, se hace conciencia en los cuadros mas ldcidos
de las nuevas generaciones de intelectuales, que inician la constitucion de un nuevo bloque histdrico
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Figura 02

Evolucidn de la mancha urbana - Cochabamba
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Plano Director Urbano de Cochabamba
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que comienza a desarrollar las bases programaticas del 52, como una “respuesta seria a
la incapacidad del Estado Oligarquico de "empujar la sociedad hacia adelante”. Si bien
dicha respuesta -a reforma agraria, la nacionalizacion de las minas, el voto universal, la
autonomia universitaria-, no implicaba un programa de tipo regional; la presencia del
universo oligdrquico mas importante del pais, encarnado en una ciudad obstinada en
conservar sus resabios coloniales, se constituia en un simbolo del "ancien regime” que era
necesario abolir.

A la vision patriarcal de conservacion de los viejos valores de la vida cotidiana
de la ciudad, se anteponen los nuevos valores de la burguesia industrial europea vy
norteamericana, que en la esfera de lo urbano se expresa en el vigoroso movimiento de
arquitectura moderna que comienza a imponerse en el mundo occidental en los afos
30, y que es importada por los nuevos arquitectos que llegan a Cochabamba, quienes
encuentran en la sociedad tradicional en crisis, una razon y un medio muy favorable para
que sus proyectos de modernidad sean bien acogidos por los grupos sociales progresistas.
Obviamente las primeras propuestas de desarrollo urbano hacen centro en la transformacion
de la gran aldea en ciudad modernay, en esta dimension, la ideologia de la "modernidad”
en cuyo nombre se combate a la vieja sociedad, exige: expansion y renovacion urbana.

Asiresultatotalmente coherente, tanto la urbanizacion de la campifia cochabambina
y su conversion en "unidades vecinales”, como la propuesta de transformacion del centro
historico en un moderno "central-place”, apropiado para recibir el proceso de centralizacion
de las funciones urbanas que requiere [a moderna ciudad capitalista-industrial. En estos
términos se propone superponer al antiguo tejido colonial escasamente modificado, un
Plan de Urbanizacion del Casco Viejo, que procura introducir un orden funcional, tanto en lo
que respectaala red viaria, como al uso del sueloy a la practica constructiva; que involucran
untotal reordenamiento del damero colonial, dividido en “distritos" y “supermanzanas”, de
innegable influencia lecorbusieriana. A partir de un criterio de jerarquizacion de vias y usos
comerciales, implantacion de equipamientos nuevos y ensanche generalizado de calles
-algunas de las cuales son transformadas en avenidas-, se configura una sustitucion del
antiguo simbolo del pasado colonialy oligarquico, por un otro simbolo, el de la modernidad
burqguesa. Pero aqui, todavia deben mencionarse otros dos elementos destacables de la
propuesta: la transformacion de la campifia del Norte y las tierras aridas del Sud, en barrios
residencialesy villas populares y; la definicion de ejes de desarrollo industrial regional, que
fijaran las pautas de la futura expansion urbana.

Lo primero, no solo consolida el crecimiento urbano hacia las campifias de Cala
(ala, Queru Queru, Las Cuadras, Muyurina y Mayorazgo, sino expande el mercado de tierras
urbanas, permitiendo que muchos propietarios de tierras, con anterioridad a la Reforma
Urbana, puedan fraccionar sus fundos y transformarlos en esbozos de barrios residenciales
siguiendo las orientaciones del sistema viarioy la zonificacion del uso de la tierra, sefialados
por el Plan. En los afios 50 y 60, la materializacion de estas propuestas por cuenta de la
municipalidad, consolida dichos barrios y reproduce aqui, la ideologia de “la ciudad-jardin"
en términos de un modelo de vivienda aislada rodeada de espaciosos jardines y calles o
avenidas rectilineas, arborizadas y pavimentadas. Prontamente estos sitios pasan a ser la
residencia de los grupos dominantes, que se benefician de todas las dotaciones de servicios
que realiza [a Comuna. Por ello, no resulta casual, que si algo queda como efectivamente
realizado por el Plan Regulador son estos barrios residenciales.
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Imagen 01

Vista del barrio Sud desde la
colina de San Sebastian
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En cuanto al eje industrial Cochabamba-Quillacollo, responde mas a la aspiracion del rol que los
proyectistas del Plan desean para la sociedad cochabambina y lo que de ella esperan. Indudablemente se
acaricia la necesidad de crear el soporte material para un proyecto de desarrollo capitalista que transforme
el latifundio anacronico en la empresa agricola e industrial moderna, se aspira a una conversion del valle
central, en un espacio agro-industrialmente elaborados, que concurran con ventaja al mercado nacional.
Si Cochabamba fracaso, en el Siglo XIX y primera mitad del Siglo XX, en exportar sus cereales hacia el
altiplano y otras regiones, recuperando sus mercados tradicionales, se considera la posibilidad de una
alternativa exitosa en base a la industrializacion del agro. Con esta perspectiva, el Plan considera un eje de
localizacion industrial, debidamente servido por una avenida de caracter regional y [a via férrea a Oruro e
incluso sefialando las pautas del posterior ordenamiento del valle central, donde ya algunos ndcleos como
Quillacollo, Sacabay Valle Hermoso, se proponen como ciudades satélites de Cochabamba, preveyendo que
la expansion industrial generara un crecimiento poblacional, cuyo excedente serfa orientado hacia estos
centros secundarios y ademas, en el caso de Quillacollo y Valle Hermoso, conteniendo parques de industria
pesada; configurando con todo ello, una primera vision, -indudablemente admirable-, de un proceso de
metropolizacion en que desembocaria el proceso urbano propuesto.

En resumen, el Plan Regulador, mds alla de sus virtudes y defectos, fue todo un desafio para la
emergente burguesia cochabambina, incluso nos arriesgariamos a afirmar, que fue el documento
programatico de clase, mas licido que produce Cochabamba en esta primera mitad del siglo XX.

Elmodelo urbanoidealizado en los afios 50, se agota rapidamente en la siguiente década e incluso
antes, porque no tuvo oportunidad histarica de ser racionalmente aplicado. Entonces, lo que se ve de 1960
en adelante, es la lenta pero irreversible deformacion de la propuesta, la caricaturizacion de la misma, en
su transferencia al espacio urbano; y con ello, su irremediable distanciamiento de [a nueva realidad y su
paulatina conversion en una utopia, es decir, las nuevas clases dominantes materializan aquellas partes
del Plan que les son pertinentes y postergan el resto -sistema viario, equipamientos, consolidacion de
areas verdes, etc.-, procediendo a profundas alteraciones, sobre todo en lo que hace a la expansion de la
mancha urbana; el saldo resultante, es una ciudad que se densifica en sus zonas centrales y se dispersa en
una amplia periferia, en términos de un crecimiento tentacular o conformando asentamientos espaciados y
desordenados, que ya nada tienen que ver con el Plan Regulador.
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Nuevos fendmenos y nuevas circunstancias, configuran una crisis urbana que amenaza rebasar
un aparato municipal desgastado y encerrado en la vieja concepcion; sin embargo, finalmente se deben
intentar nuevas alternativas que traten los enormes problemas de la ciudad en términos mas reales. Ahora,
tanto los problemas como las respuestas se han invertido: Si antes, la cuestion central era transformar
la aldea en ciudad, proporcionando las pautas e incluso comandando el proceso de expansion urbana;
hoy es perentorio refrenarlo, alterar su -ritmo acelerado; por otra parte, si antes la ideologia de la
"modernizacion” habia exigido acelerar la centralizacion, como condicién dptima para plasmar un modelo
de ciudad capitalista avanzada, aun cuando esto significara pasar por las ruinas del casco viejo, hoy se
trata de descentralizar, de proteger el centro histdrico, de neutralizar esta tendencia a la aglomeracion de
funciones urbanas de todo tipo, que se constituyen en uno de los rasgos mds serios de esta crisis; el modelo
de "ciudad-jardin", en las zonas residenciales habia propiciado la edificacion espaciada y por tanto poco
densa, en contraste, ahora se trata de densificar, de mejorar los indices de superficie Gtil por lote, de frenar
el derroche de espacio urbano y hacer mas racional el costo de la urbanizacion.

La dimension de la crisis exige nuevas concepciones. Una vez mas, la ideologia del bienestar
generaly encubierta en ella, la necesidad de llamar al orden a los distintos estratos sociales que conflictian
la ciudad con sus acciones anarquicas y su busqueda ciega de beneficios individuales, cobra relieve. EL
boom de la construccion de los afios 70 y el consiguiente auge de la urbanizacion han transformado en
obsoleto el anterior Plan. Se hace necesario retornar a una disciplina en la apropiacion del espacio urbano,
fijar nuevas reglas del jueqo, a partir de una nueva concepcion del modelo de ciudad.

El propio término “ciudad” ya no es descriptivo de la realidad de una expansion urbana muy
extendida, que se despliega en direccion a Sacaba, Quillacollo y Valle Hermoso e incluso, consumiendo los
sitios originalmente asignados al Parque Tunari. En suma, el antiguo modelo de ciudad definido por anillos
concéntricos y vias de penetracion que debian vincular las unidades vecinales con el moderno centro y cuyo
limite era un anillo externo de circunvalacion, ha sido deformadoy perforado extensivamente, dando lugar
a un tejido urbano extenso, horizontal, poco denso, que ocupa todo aquel territorio que originalmente
formaba parte de la "region de influenciainmediata” a la ciudad; por tanto la idea de ndcleo urbano polary
futuros centros satélites, es reemplazada por el concepto de "region urbana” o “conurbacion”.

La propuesta nueva, opone a la vision estatica de ciudad planificada, al modelo esmeradamente
concebido en todos sus detalles, para su aplicacion rigida dentro de los términos de “plano regulador”,
la nocion de “modelo de crecimiento” que contiene “planes directores” de ocupacion del suelo, de
sitios, espacios verdes y equipamientos, de circulacion y transporte, ademds de diversos tipos de “planes
especiales” para resolver situaciones especificas en diversos grados de escala y complejidad. Es decir,
ahora se trata de lograr el "ordenamiento” del espacio urbano, a través de un instrumento flexible, que
soporte mejor as presiones sociales y que se adapte con mayor eficiencia a [as cambiantes situaciones
econdmicas, politicas e institucionales, que contiene la propia crisis urbana. La cuestion esencial ahora, no
es optimizar la vinculacion funcional entre las partes y el centro urbano, sino desactivarla, es decir, debilitar
la hegemonia de un centro que gravita sobre todos los componentes economicos, politicos e ideoldgicos
de la vida cotidiana de la ciudad; es decir, que ahora las “unidades vecinales” se han transformado en
barrios dormitorio excesivamente dispersos y totalmente dependientes de este centro, en términos de una
estructura, ahora ya, irracionalmente concéntrica y rigida. De aqui que la nueva racionalidad planificadora,
exprese una vision del fendmeno urbano diferente de la imperante en los afios 50 y en consecuencia,
proponga objetivos igualmente distintos.

Una cuestion de fondo que toca a la comparacion de las dos propuestas en el marco de este analisis,
es que si el Plan Requlador de 1960, contiene una concepcion de desarrollo urbano para una burquesia
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Imagen 02

Vista aérea de la zona Alalay

industrial y empresarial, en realidad idealizadas; el Plan Director de 1980, es ya, mas un
esfuerzo de urgencia para imponer un sentido de orden, dentro de un proceso urbano
casi incontrolable, que expresa mas frustraciones que logros en relacion a los ideales de
modernizacion de lasociedad oligarquica de los afios 40. "La aspiracion alaindustrializacion
urbana con industrializacion, ha sido desplazada por una realidad muy diferente: la
urbanizacion sin industrias, pero si, con el desmesurado crecimiento del sector terciario. EL
modelo de acumulacion capitalista dependiente, como veremos posteriormente, estd lejos
de estos ideales; [a nueva propuesta urbana ya no visualiza un protagonista social, sino en
lugar deello, seintenta mediar entre los diversos componentes del bloque de poder local, es
decir, seintenta “ordenar” las acciones divergentes y contradictorias de dichos participantes;
en suma, el Plan Director representa con mayor nitidez la accion racionalizadora del Estado,
aunque contradictoriamente, pues, esta intencion de racionalizar la espacializacion de un
proceso social que amenaza con el caos a la ciudad, no encuentra el mismo eco y la misma
fuerza en otros niveles institucionales del propio Estado, que tienen autoridad sobre el
marco regional 0 nacional o sobre aspectos especificos de la gestion urbana.

Es evidente, que los grandes objetivos del Plan Director: la contencion de la
expansion urbana, la desactivacion de la creciente centralidad, la preservacion del centro
historico, la densificacion, etc. configuran acciones que procuran invertir a logica del
proceso urbano anterior, es decir, romper con la estructura urbana concéntrica, intervenir
en los factores de valoracion que dominan el mercado de tierras urbanas, redistribuir con
un mayor sentido de justicia social, los servicios publicos urbanos, los equipamientos, etc., y
esto, afecta una serie de intereses sociales poderosos y adversos.

Indudablemente, si hay algo de similar entre estas propuestas, son las coyunturas
adversas en que se intenta realizarlas. Si al Plano Regulador, le faltd el actor social
que encarnara la vision del desarrollo urbano que dicho Plan proponia, con su propia
realizacion historica; al Plan Director, le faltd la autoridad estatal que impusiera un modelo
de desarrollo urbano-region coherente, por encima de las contradicciones y limitaciones de
vision y perspectiva de los grupos locales de poder.
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Sin intentar un mayor analisis sobre as circunstancias de inviabilidad de este rol del Estado en
la regidn o, incluso de la constatacion de que otras propuestas como la “Macroestrategia del Desarrollo
Regional” o el "Plan Director Urbano Microregional”, siguen el mismo destino anotado; sefialaremos que
este aparente vacio decisional, esta persistente ausencia de medios materiales para definiry consolidar
una estrategia de desarrollo regional, no resulta casual y se vincula a las circunstancias de articulacion
de la propia formacion capitalista dependiente al mercado mundial y a sus centros hegemanicos y, a
la no participacion significativa de Cochabamba en este proceso, lo que explica su relegamiento a una
condicion “no estratégica’, aun cuando, esta ausencia de participacion en el mercado mundial, no es en
rigor cierta -pues el mercado del narcotrafico, ha modificado esta situacion-, pero la misma, no se realiza
por canales institucionales y por tanto, no goza de un reconocimiento legal y de las posibilidades de
generar sobre esta base un desarrollo regional, sostenido, sino simplemente, el despliegue de “oasis de
riqueza", siempre sometidos al riesgo del cuestionamiento legal y social.

Aqui emerge la debilidad de la nueva propuesta urbana, no sdlo o por (a actitud contradictoria
del Estado y el propio Municipio hacia la misma; sino por el paulatino proceso de pérdida de control de
los propios planificadores sobre la gestion del Plan por las crecientes presiones politicas para introducirle
enmiendasy sobretodo postergarla realizacion de sus objetivos basicos, sustituidos por proyectos de mayor
efecto, que marcan a distancia entre la propuesta bajo los términos de un retorno al concepto del "plano
regulador” cuyos términos desconocemos, pero que intuimos representen los intereses de estas fuerzas en
suincansable busqueda de mejorar las condiciones de la reproduccion capitalista.
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La ideologia social del

automovil

André Gorz

El mayor defecto de los automaviles es que son como castillos o fincas a orillas del mar: bienes de
lujo inventados para el placer exclusivo de una minoria muy rica, y que nunca estuvieron, en su concepcion
y naturaleza, destinados al pueblo. A diferencia de la aspiradora, [a radio o [a bicicleta, que conservan su
valor de uso aun cuando todo el mundo posee una, el automavil, como la finca a orillas del mar, no tiene
ningun interés ni ofrece ningtin beneficio salvo en la medida en que la masa no puede poseer uno. Asf, tanto
en su concepcion como en su proposito original, el auto es un bien de lujo. Y el lujo, por definicidn, no se
democratiza: sitodo el mundo tiene acceso al lujo, nadie le saca provecho; por el contrario, todo el mundo
estafa, usurpay despoja a los otros y es estafado, usurpado y despojado por ellos.

Resulta bastante comtn admitir esto cuando se trata de fincas a la orilla del mar. Ningin demagogo
ha osado todavia pretender que la democratizacion del derecho a las vacaciones supondria una finca con
playa privada por cada familia francesa. Todos entienden que, si cada una de los trece o catorce millones
de familias hiciera uso de diez metros de costa, se necesitarian 140,000 kilometros de playa para que
todo el mundo se diera por bien servido. Dar a cada quien su porcion implicaria recortar las playas en
tiras tan pequerias -0 acomodar las fincas tan cerca unas de otras- que su valor de uso se volveria nulo
y desapareceria cualquier tipo de ventaja que pudieran tener sobre un complejo hotelero. En suma, la
democratizacion del acceso a las playas no admite mas que una solucion: la solucion colectivista. Y esta
solucion entra necesariamente en conflicto con el lujo de la playa privada, privilegio del que una pequefia
minoria se apodera a expensas del resto.

Ahora bien, ;por qué aquello que parece evidente en el caso de las playas no lo es en el caso de
los transportes? Un automavil, al iqual que una finca con playa, ¢no ocupa acaso un espacio que escasea?
¢Acaso no priva a los otros que utilizan las calles (peatones, ciclistas, usuarios de tranvias o autobuses)?
¢No pierde acaso todo su valor de uso cuando todo el mundo utiliza el suyo? Y a pesar de esto hay muchos
demagogos que afirman que cada familia tiene derecho a, por lo menos, un coche, y que recae en el
"Estado” del que forma parte la responsabilidad de que todos puedan estacionarse cdmodamente y circular
a ciento cincuenta kildmetros por hora por las carreteras.

La monstruosidad de esta demagogia salta a [a vista y, sin embargo, ni siquiera la izquierda
la rechaza. ;Por qué se trata al automavil como vaca sagrada? ;Por qué, a diferencia de otros bienes
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“privativos”, no se le reconoce como un lujo antisocial? La respuesta debe buscarse en los siguientes dos
aspectos del automovilismo.

1.El automovilismo de masa materializa un triunfo absoluto de la ideologia burquesa al nivel de
la practica cotidiana: funda y sustenta, en cada quien, la creencia ilusoria de que cada individuo puede
prevalecer y beneficiarse a expensas de todos los demas. EL egoismo agresivo y cruel del conductor que,
a cada minuto, asesina simbolicamente a “los demas", a quienes ya no percibe mas que como estorbos
materiales y obstaculos que se interponen a su propia velocidad, ese egoismo agresivo y competitivo es el
advenimiento, gracias al automovilismo cotidiano, de una conducta universalmente burquesa. [...]

2.El automovilismo ofrece el ejemplo contradictorio de un objeto de lujo desvalorizado por su
propia difusion. Pero esta desvalorizacion practica alin no ha causado su desvalorizacion ideoldgica: el
mito del atractivoy las ventajas del auto persiste mientras que los transportes colectivos, si se expandieran,
pondrian en evidencia una estridente superioridad. La persistencia de este mito se explica con facilidad: la
generalizacion del automavil individual ha excluido a los transportes colectivos, modificado el urbanismo
y el habitat y transferido al automavil funciones que su propia difusién ha vuelto necesarias. Hard falta una
revolucion ideoldgica (“cultural”) para romper el circulo. Obviamente no debe esperarse que sea la clase
dominante (de derecha o de izquierda) la que lo haga.

Observemos estos dos puntos con detenimiento.

Cuando se inventd el automovil, este debia procurar a unos cuantos burgueses muy ricos un
privilegio absolutamente inédito: el de circular mucho mas rapido que los demas. Nadie hubiera podido
imaginar eso hasta ese momento. La velocidad de todas las diligencias era esencialmente la misma, tanto
para los ricos como para los pobres. La carreta del rico no iba mas rapido que la del campesino, y los trenes
transportaban a todo el mundo a la misma velocidad (no adoptaron velocidades distintas sino hasta que
empezaron a competir con el automavil y el avion). No habia, hasta el cambio de siglo, una velocidad de
desplazamiento para la élite y otra para el pueblo. El auto cambiaria esto: por primera vez extendia la
diferencia de clases a [a velocidad y al medio de transporte.

Este medio de transporte parecio en un principio inaccesible para la masa -era muy diferente de
los medios ordinarios. No habia comparacion entre el automavil y todo el resto: la carreta, el ferrocarril, la
bicicleta 0 el carro tirado por caballos. Seres excepcionales se paseaban a bordo de un vehiculo remolcado
que pesaba por lo menos una toneladay cuyos 6rganos mecanicos extremadamente complicados eran muy
misteriosos y se ocultaban de nuestro campo de vision. Pues un aspecto importante del mito del automovil
es que por primera vez [a gente montaba vehiculos privados cuyos sistemas operativos le eran totalmente
desconocidos y cuyo mantenimiento y alimentacion habia que confiar a especialistas.

La paradoja del automavil estribaba en que parecia conferir a sus duefios una independencia sin
limites, al permitirles desplazarse de acuerdo con la horay los itinerarios de su eleccion y a una velocidad
igual o superior que la del ferrocarril. Pero, en realidad, esta aparente autonomia tenia como contraparte
una dependencia extrema. A diferencia del jinete, el carretero o el ciclista, el automovilista dependeria de
comerciantes y especialistas de la carburacion, la lubrificacion, el encendido y el intercambio de piezas
estandar para alimentar el coche o reparar la menor averia. Al revés de los duefios anteriores de medios
de locomocion, el automovilista estableceria un vinculo de usuario y consumidor -y no de poseedor o
maestro- con el vehiculo del que era duefio. Dicho de otro modo, este vehiculo lo obligaria a consumiry
utilizar una cantidad de servicios comerciales y productos industriales que solo terceros podrian procurarle.
La aparente autonomia del propietario de un automavil escondia una dependencia enorme.
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Los magnates del petrdleo fueron los primeros en darse cuenta del partido que se le podria sacar
a una gran difusion del automovil. Si se convencia al pueblo de circular en un auto a motor, se le podria
vender |a energia necesaria para su propulsion. Por primera vez en la historia los hombres dependerian,
para su locomocion, de una fuente de energia comercial. Habria tantos clientes de la industria petrolera
como automovilistas -y como por cada automovilista habria una familia, el pueblo entero seria cliente de
los petroleros. La situacion sofiada por todo capitalista estaba a punto de convertirse en realidad: todos
dependerian, para satisfacer sus necesidades cotidianas, de una mercancia cuyo monopolio sustentaria una
sola industria.

Lo Unico que hacia falta era lograr que la poblacion manejara automaviles. Apenas seria necesaria
una poca de persuasion. Bastaria con bajar el precio del auto mediante la produccion en masay el montaje
en cadena. La gente se apresuraria a comprar uno. Tanto se apresurd a gente que no se dio cuenta de que
se le estaba manipulando. ;Qué le prometia la industria automavil? Esto: "Usted también, a partir de ahora,
tendra el privilegio de circular, como los ricos y los burgueses, mas rapido que todo el mundo. En la sociedad
del automovil el privilegio de la élite estd a su disposicion.”

La gente se lanzd a comprar coches hasta que, al ver que a clase obrera también tenia acceso a
ellos, advirtio con frustracion que se le habia engafiado. Se le habia prometido, a esta gente, un privilegio
propio de la burguesia; esta gente se habia endeudado y ahora resultaba que todo el mundo tenia acceso a
los coches a un mismo tiempo. ¢Pero qué es un privilegio si todo el mundo tiene acceso a é1? Es una trampa
para tontos. Peor atin: pone a todos contra todos. Es una paralisis general causada por una rifia general.
Pues, cuando todo el mundo pretende circular a [a velocidad privilegiada de los burgueses, el resultado
es que todo se detiene y la velocidad del trafico en la ciudad cae, tanto en Boston como en Paris, en Roma
como en Londres, por debajo de a velocidad de [a carroza; y en horas pico la velocidad promedio en [as
carreteras esta por debajo de la velocidad de un ciclista.

Nadasirve. Ya se ha intentado todo. Cualquier medida termina empeorando la situacion. Tanto sise
aumentan las vias rapidas como si se incrementan (as vias circulares o transversales, el nimero de carriles
y los peajes, el resultado es siempre el mismo: cuantas mas vias se ponen en funcionamiento, mas coches
las obstruyen y mas paralizante se vuelve [a congestion de la circulacion urbana. Mientras haya ciudades,
el problema sequira sin tener solucion. Por mas ancha y rapida que sea una carretera, la velocidad con que
los vehiculos deban dejarla atras para entrar en la ciudad no podra ser mayor que la velocidad promedio de
as calles de la ciudad. Puesto que en Paris esta velocidad es de diez a veinte kildmetros por hora seguin qué
hora sea, no se podra salir de las carreteras a mas de diez o veinte kildmetros por hora.

Esto ocurre en todas las ciudades. Es imposible circular a mas de un promedio de veinte kildmetros
por hora en el entramado de calles, avenidas y bulevares entrecruzados que caracterizan a las ciudades
tradicionales. La introduccion de vehiculos mas rapidos irrumpe inevitablemente con el trafico de una
ciudady causa embotellamientos y, finalmente, una paralisis absoluta.

Si el automavil tiene que prevalecer, no queda mas que una solucion: suprimir las ciudades, es
decir, expandirlas a lo largo de cientos de kilémetros, de vias monumentales, expandirlas a las afueras.
Esto es lo que se ha hecho en Estados Unidos. lvan Illich resume el resultado en estas cifras estremecedoras:
"El estadounidense tipo dedica mas de 1,500 horas por afio (es decir, 30 horas por semana, o cuatro horas
por dia, domingo incluido) a su coche: esto comprende las horas que pasa frente al volante, en marcha o
detenido, las horas necesarias de trabajo para pagarlo y para pagar la gasolina, los neumaticos, los peajes,
el sequro, las infracciones y los impuestos [...] Este estadounidense necesita entonces 1,500 horas para
recorrer (en un afio) 10,000 kilémetros. Seis kilometros le toman una hora. En los paises que no cuentan
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conunaindustria de transportes, [as personas se desplazan exactamente a esa velocidad caminando, con la
ventaja adicional de que pueden ir adonde seay no solo a lo largo de calles de asfalto.”

Es cierto, afiade Illich, que en los paises no industrializados los desplazamientos no absorben mas
que de dos a ocho por ciento del tiempo social (lo cual corresponde a entre dos y seis horas por semana).
Conclusion: el hombre que se desplaza a pie cubre tantos kildmetros en una hora dedicada al transporte
como el hombre motorizado, pero dedica de cinco a seis veces menos de tiempo que este Ultimo. Moraleja:
cuanto mas difunde una sociedad estos vehiculos rapidos, mas tiempo dedican y pierden las personas en
desplazarse. Pura matematica.

;Larazon? Acabamos de verla. Las ciudades y los pueblos se han convertido en infinitos suburbios
de carretera, ya que esta era la inica manera de evitar la congestion vehicular de los centros habitacionales.
Pero esta solucian tiene un reverso evidente: as personas pueden circular cémodamente sélo porque estan
lejos de todo. Para hacer un espacio al automovil se han multiplicado las distancias. Se vive lejos del lugar
de trabajo, lejos de la escuela, lejos del supermercado -lo cual exige un sequndo automavil para que "el
ama de casa" pueda hacer las compras y llevar a los nifios a la escuela. ¢Salir a pasear? Ni hablar. ;Tener
amigos? Para eso se tienen vecinos. El auto, a fin de cuentas, hace perder mas tiempo que el que logra
economizary crea mas distancias que las que consigue sortear. Por supuesto, puede uno ir al trabajo a cien
kilometros por hora. Pero esto es gracias a que uno vive a cincuenta kilémetros del trabajo y acepta perder
media hora recorriendo los Ultimos diez. En pocas palabras: “Las personas trabajan durante una buena
parte del dia para pagar los desplazamientos necesarios para ir al trabajo” (lvan Illich).

Quizas esté pensando: "Al menos de esa manera puede uno escapar del infierno de la ciudad una
vez que se acaba la jornada de trabajo.” “La ciudad" es percibida como "el infierno”; no se piensa mas que
en evadirla 0 enirse a vivir a la provincia mientras que, por generaciones enteras, [a gran ciudad, objeto
de fascinacion, era el tnico lugar donde valia [a pena vivir. ¢A qué se debe este giro? A una sola causa:
el automavil ha vuelto inhabitable la gran ciudad. La ha vuelto fétida, ruidosa, asfixiante, polvorienta,
atascadaal grado de que la genteya no tiene ganas de salir por la noche. Puesto que los coches han matado
a la ciudad, son necesarios coches aun mas rapidos para escaparse hacia suburbios lejanos. Impecable
circularidad: dennos mas automaviles para huir de los estragos causados por los automaviles.

De objeto de lujoy simbolo de privilegio, el automavil ha pasado a ser una necesidad vital. Hay que
tener uno para poder huir del infierno citadino del automaovil. La industria capitalista ha ganado la partida:
lo superfluo se ha vuelto necesario. Ya no hace falta convencer a la gente de que necesita un coche. Es un
hecho incuestionable. Pueden surgir otras dudas cuando se observa la evasion motorizada a lo largo de
los ejes de huida. Entre las ocho y las 9:30 de la mafana, entre las 5:30 y las siete de la tarde, los fines de
semana, durante cinco o seis horas, los medios de evasion se extienden en procesiones a vuelta de rueda,
alavelocidad (en el mejor de los casos) de un ciclistay en medio de una nube de gasolina con plomo. ;Qué
permanece de los beneficios del coche? ;Qué queda cuando, inevitablemente, la velocidad maxima de la
ruta se reduce a la del coche mas lento?

Estd bien: tras haber matado a la ciudad, el automavil esta matando al automavil. Después de
haber prometido a todo el mundo que irfia mas rapido, la industria automavil desemboca en un resultado
previsible. Todo el mundo debe ir mas lento que el mas lento de todos, a una velocidad determinada por
las simples leyes de la dindmica de fluidos. Peor aun: tras haberse inventado para permitir a su duefio ir
adonde quiera, a la horay a la velocidad que quiera, el automavil se vuelve, de entre todos los vehiculos,
el mas esclavizante, aleatorio, imprevisible e incomodo. Aun cuando se prevea un margen extravagante
de tiempo para salir, nunca puede saberse cudndo se encontrard uno con un embotellamiento. Se esta
tan inexorablemente pegado a la ruta (a la carretera) como el tren a sus vias. No puede uno detenerse
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impulsivamente v, al igual que en el tren, debe uno viajar a una velocidad decidida por
alguien mas. En suma, el coche no posee ninguna de las ventajas del tren pero si todas
sus desventajas, mas algunas propias: vibracion, espacio reducido, peligro de choque, el
esfuerzo necesario para manejarlo.

Y sin embargo, dira usted, la gente no utiliza el tren. jPues claro! ;Cémo podria
utilizarlo? ¢Ha intentado usted ir de Boston a Nueva York en tren? 40 de Ivry a Tréport? ;0
de Garches a Fontainebleau? ;0 de Colombes a L'Isle-Adam? ;Ha intentado usted viajar,
en verano, el sabado o el domingo? Pues bien, jhagalo! jBuena suerte! Podra entonces
constatar que el capitalismo-automovil lo ha previsto todo: en el instante en que el coche
estabapormataralcoche, hizo desaparecer las soluciones de repuesto. Asi, el coche se volvio
obligatorio. ELEstado capitalista primero dejo que se degradarany luego que se suprimieran
las conexiones ferroviarias entre las ciudades y sus alrededores. Solo se mantuvieron las
conexiones interurbanas de gran velocidad que compiten con los transportes aéreos por
su clientela burguesa. El tren aéreo, que hubiera podido acercar las costas normandas o los
lagos de Morvan a los parisinos que gustan de irse de dia de campo, no servird mas que para
ganar quince minutos entre Paris y Pontoise y depositar en sus estaciones a mas viajeros
saturados de velocidad que los que los transportes urbanos podrian trasladar. jEso si que
es progreso!

La verdad es que nadie tiene alternativa. No se es libre de tener o no un automavil
porque el universo suburbano esta disefiado en funcion del coche y, cada vez mas, también
el universo urbano. Por ello, la solucion revolucionaria ideal que consiste en eliminar el
automovil en beneficio de la bicicleta, el tranvia, el autobds o el taxi sin chofer ni siquiera
es viable en as ciudades suburbanas como Los Angeles, Detroit, Houston, Trappes o incluso
Bruselas, construidas por y para el automavil. Estas ciudades escindidas se extienden a lo
largo de calles vacias en las que se alinean pabellones idénticos entre siy donde el paisaje
(el desierto) urbano significa: "Estas calles estan hechas para conducir tan rapido como se
pueda del trabajo a la casay viceversa. Se pasa por aqui pero no se vive aqui. Al final del dia
de trabajo todos deben quedarse en casa, y quien se encuentre en la calle después de que
caiga la noche serd considerado sospechoso.” En algunas ciudades estadounidenses el acto
de pasearse a pie de noche es considerado un delito.

Entonces, shemos perdido la partida? No, pero la alternativa al automovil deberd
ser global. Para que la gente pueda renunciar a sus automaviles, no basta con ofrecerle
medios de transporte colectivo mas comodos. Es necesario que la gente pueda prescindir
del transporte al sentirse como en casa en sus barrios, dentro de su comunidad, dentro de su
Ciudad a escalahumanay al disfrutarira pie de su trabajo a su domicilio -a pie 0 en bicicleta.
Ninglin medio de transporte rapido y de evasion compensard jamas el malestar de vivir en
una ciudad inhabitable, de no estar en casa en ningun lugar, de pasar por alli s6lo para
trabajar o, por el contrario, para aislarse y dormir.

"La gente -escribe Illich- rompera las cadenas del transporte todopoderoso cuando
vuelva a amar como un territorio suyo a su propia cuadra, y cuando dude acerca de alejarse
muy a menudo.” Pero precisamente para poder amar el “territorio” sera necesario que este
sea habitable y no circulable, que el barrio 0 [a comunidad vuelvan a ser el microcosmos,
disefiado a partiry en funcion de todas las actividades humanas, en que la gente trabaja,
vive, se relaja, aprende, comunica, y que maneja en conjunto como el lugar de su vida
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en comun. Cuando alguien le pregunté cdmo la gente pasaria su tiempo
después de la revolucion, cuando el derroche capitalista fuera abolido,
Marcuse respondio: "Destruiremos las grandes ciudades y construiremos
una nuevas. Eso nos mantendra ocupados por un tiempo.”

Estas nuevas ciudades seran federaciones o comunidades
(o vecindades) rodeadas de cinturones verdes cuyos ciudadanos -y
especialmente los escolares- pasaran varias horas por semana cultivando
productos frescos necesarios para sobrevivir. Para sus desplazamientos
cotidianos dispondran de una completa gama de medios de transporte
adaptados a una ciudad mediana: bicicletas municipales, tranvias o
trolebuses, taxis eléctricos sin chofer. Para viajes mas largos al campo,
asi como para transportar a sus huéspedes, un conjunto de coches estara
disponible en los estacionamientos del barrio. El automavil habra dejado
de seruna necesidad. Todo cambiara. EL mundo, la vida, la gente. Y esto no
habra ocurrido por arte de magia.

Mientras tanto, ;qué se puede hacer para llegar a eso? Antes que
nada, no plantear jamas el problema del transporte de manera aislada,
siemprevincularlo al problema de la ciudad, de la division social del trabajo
y de la compartimentacion que esta ha introducido entre las diferentes
dimensiones de [a existencia. Un lugar para trabajar, otro para vivir, otro
para abastecerse, otro para aprender, un (ltimo lugar para divertirse.
El agenciamiento del espacio continda la desintegracion del hombre
empezada por la division del trabajo en la fabrica. Corta al individuo en
rodajas, corta su tiempo, su vida, en rebanadas separadas para que en cada
una sea un consumidor pasivo a merced de los comerciantes, para que de
este modo nunca se le ocurra que el trabajo, la cultura, la comunicacion, el
placer, la satisfaccion de las necesidades y la vida personal puedany deban
serunasolay misma cosa: una vida unificada, sostenida por el tejido social
de la comunidad.

o

Fuente: leerlaciudad.com
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Pluriverso
Un diccionario del posdesarrollo

Ashish Kothari - Ariel Salleh - Arturo Escobar - Federico Demaria
Alberto Acosta (Coordinadores)

Edicion peruana y boliviana: Icaria Editorial y Raphael Hoetmer
Lima, Per(i /2020
ISBN: 978-612-47609-8-3

por German Carlos Torrez Molina

Este libro, de reciente data y acceso, se
percibe, desde el inicio, consecuente con su titulo,
porque se presenta como un trabajo de edicion,
conjunto por parte de cinco personalidades
filosofico-académicas de diversas nacionalidades:
A. Kothari hindd, A. Salleh australiana, A.
Escobar colombiano, F. Demaria espafiol y A.
Acosta ecuatoriano; todos ellos relacionados
internacionalmente através de susinvestigaciones
en la tematica en cuestion.

El  diccionario del  posdesarrollo,
precisamente, es un repertorio donde convergen
[as cosmovisiones de los pueblos y naciones del
mundo, respecto del tiempo que empieza después
de la fallida promesa de "desarrollo”, por parte
de "Occidente” a la cabeza de los Estados Unidos
de Norte América. La gran mayoria de los “paises
subdesarrollados” en lugar de haber abandonado
esa condicion, se entienden en peores condiciones
que antes, como integrantes de un Planeta herido
de muerte; pese a los deslumbrantes logros de la
cienciay la tecnologia a cargo de sus mentores, los
"paises desarrollados”. Circunstancias que llevan a reivindicar las sabidurias ancestrales y proyectarlas como
un Pluriverso, para salvar de variadas formas y maneras (as vidas, humana y no humana. Este libro tiene la
virtud de mostrar juntos a “demonios y angeles”, los primeros presentados con el titulo de "Universalizar a
Tierra: Soluciones Reformistas” con 17 argumentaciones (p.85 - p.151) y los sequndos con el titulo de “Un
Pluriverso de los pueblos: Alternativas transformadoras” con 85 versiones (p.155 - p.477).
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La obra estd estructurada en cuatro cuerpos:
1. Sobre este libro

Este primer apartado es fundamental, porque se nutre y sistematiza el contenido de todo el libro.
Empieza mostrando 33 juicios sobre este diccionario, de intelectuales, académicos, académicas, activistas,
lideresas y fildsofos de Africa, Asia, Europa, América del Norte y América Central y del Sur. Se ponderan
su diversidad ontoldgica convergente en el cuestionamiento al desarrollo capitalista y su aporte a una
comprension y construccion colectiva de multiples salidas en el posdesarrollo. Coinciden en que se afianza
[a certeza de que "otros mundos son posibles”.

EL Prélogo a cargo de Wolfgang Sachs empieza afirmando que "La idea de desarrollo se alza como
una ruina en el panorama intelectual” y que "el concepto de desarrollo habia abierto el camino al poder
imperial de Occidente sobre el resto del mundo”. Desde que el presidente estadounidense Harry S. Truman
el 20 de enero de 1949, en su discurso inaugural presentaba la estrategia de su pais para "salvar” al mundo
subdesarrollado. Su éxito relativo alcanza su cenit en 1989 con la caida del Muro de Berliny fin de la Guerra
Fria (disolucion de la Unidn Soviética) dando lugar a la época de la globalizacion. Después de mas de tres
décadas, el cierre de la brecha con los ricos y el disfrute de las bondades de la civilizacion industrial es un
fiasco. “Las desigualdades son mayores y los dafios ambientales irreparables”. En consecuencia, tanto para
los paises mal llamados desarrollados y subdesarrollados, “la actual atmasfera...seria: miedo al futuro” En
este panorama, aparece este diccionario del posdesarrollo basado en [a "narrativa de la solidaridad” entre
los pueblos del mundo, como alternativa.

En el Prefacio, los editores son categdricos al sefialar que "nuestra conviccion compartida a la hora
de compaginar este libro es que el concepto de ‘desarrollo como progreso’ requiere ser deconstruido y
reemplazado por alternativas que respeteny nutran la vida sobre la Tierra". Reconocen que este diccionario
no es el “primero en tratar el tema del posdesarrollo” pero que “se sale de lo convencional al constar de tres
partes” (Subtitulos 2, 3y 4), donde en las dos Ultimas se exponen epistemes contrapuestos; "reformistas”
versus “alternativas transformadoras”.

Por otra parte, es pertinente advertir que el concepto posdesarrollo demanda en su comprensian,
antecedentes cognitivos, epistemoldgicos y criticos que permitan a los lectores y a las lectoras, la
contextualizacion dinamica de sus multiples dimensiones. En consecuencia, el publico objetivo e interesado
estarfa constituido por estudiantes e investigadores avanzados.

1.1 Introduccion: hallar senderos pluriversales

En un contexto donde "la crisis mundial actual es sistémica, multiple y asimétrica” se configuran
dos grandes protagonistas "el Norte global” y "el Sur global” que no es solo una delimitacion geografica
sino algo permeable por ser ademas econdmica y geopolitica. El relacionamiento excluyente estriba en
“concebir al desarrollo como crecimiento lineal, unidireccional, material y financiero, impulsado por la
mercantilizacion y los mercados capitalistas”. Con el advertido de que "no todo lo moderno es destructivo
0 injusto o que todo lo tradicional es positivo". Resquicio que permite ver “al fantasma del desarrollo
reencarnandose de infinitas maneras, mientras las miopes soluciones a la crisis, propuestas por quienes
detentan el poder intentan mantener el statu quo hoy vigente entre el Norte y el Sur”, identificadas en el
subtitulo 3.

Asimismo, los coordinadores afirman que "nuestro proyecto de deconstruccion se abre en una
matriz de alternativas. Algunas de ellas ya son bien conocidas en los circulos académicos y de activistas.
Por ejemplo, el buen vivir, una 'cultura de la vida' con diversos nombres en distintas regiones de América
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del Sur; ubuntu, que nos recuerda el valor sudafricano de la reciprocidad humana; swaraj, de [a India,
centrado en la autosuficiencia y el autogobierno. EL libro se basa en la hipdtesis de que hay miles de
tales modelos alrededor del mundo. Otros menos conocidos, pero igualmente relevantes, serian kyosei,
minobimaatisiiwin, nayakrishi, asi como las versiones criticamente reflexivas de as religiones mayores como
elislam, el cristianismo, el budismo y el judaismo”. Ademas, de “las visiones politicas como el ecosocialismo
y la ecologia profunda tienen puntos de convergencia con las antiguas ideas de comunalismo...coexisten
con conceptos contemporaneos como el decrecimiento y el ecofeminismo”. Todas ellas identificadas y
explicadas en detalle en el subtitulo 4.

2. Eldesarrollo y sus crisis: experiencias globales

Sin embargo, con cardcter previo y "por razones de urgencia politica " se compilan las reflexiones
"sobre la idea de desarrollo v su relacion con las multiples crisis de la modernidad” consultando a "un
destacado académico - activista de cada continente”.

Africa: Nnimmo Bassey

Indica que "la mayoria de los gobiernos africanos no ha profundizado en el concepto mismo de
desarrollo. Los lideres politicos todavia no llegan a entender que el mundo industrializado ha llegado
donde ahora estd gracias a la explotacion insostenible de la naturaleza y a la explotacion injusta de
territorioy pueblos”.

América del Norte: Phil McMichael

Reconoce que los "Estados Unidos encabezo la reconstruccion de posquerra para estabilizar el
capitalismo mundial y extender su imperio econémico en el mundo poscolonial...(el) idealizado desarrollo
industrial de estilo occidental se impuso como patron universal”.

América del Sur: Maristella Svampa

Identifica "tres momentos clave del pensamiento latinoamericano: el primero, centrado en
a critica a la sociedad de consumo; el sequndo, en la critica posdesarrollista; por altimo, en la critica al
extractivismo” Que tienen la virtud de cuestionar "a la episteme dominante”.

Asia: Vandana Shiva

Sefiala que "tenemos que ir mas alla del discurso del 'desarrollo’ y el PIB como formas de
pensamiento patriarcal capitalista y recuperar nuestra verdadera humanidad como miembros de 3 familia
delaTierra".

Europa: José Maria Tortosa

Concluye que "la perspectiva que aporta es diferente: todos los paises estan, de una u otra forma,
maldesarrollados, y [a razon Gltima es su inmersion, todos, en el sistema-mundo que lo produce, a saber, el
capitalismo, que es donde parece residir el problema”.

0Oceania: Kirk Huffman

Sefiala que "los extranjeros nos decian que teniamos que 'cambiar’, luego nos dijeron que
necesitdbamos 'progreso’ y ahora nos dicen que necesitamos 'desarrollo’...significa que estan buscando
algo que tenemos, ya sea nuestros bosques o nuestra tierra o lo que estd bajo nuestra tierra, o nuestras
almas o la lengua o la cultura o nuestro sentimiento de satisfaccion de nuestro modo de vida".
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Figura 01

Representacion del Pluriverso en la portada de libro, edicion Icaria
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De esta manera se verifica a escala mundial, la impronta del “desarrollo y [a modernidad”, similar a
una Pandemia, que no suscita emergencia alguna por parte de sus propagadores.

3. Universalizar (a tierra: soluciones reformistas

Soluciones que, en realidad, son [as “innovaciones concebidas principalmente en el Norte global, a
menudo presentadas como progresistas o ‘soluciones a la crisis'...su practica sugiere que...estas propuestas
demostraran ser solo distracciones despilfarradoras y con animo de lucro” A saber; “los mecanismos de
mercado, la geoingenieria, la agricultura climaticamente inteligente, la cuestion demografica, la economia
verde, laingenieria reproductivay el transhumanismo”. Por otro lado, se advierte de la existencia de "gente
bienintencionada” que sin mayores luces se adhiere y propone estas falsas soluciones a estos problemas
globales. Otras estrategias reformistas como "soluciones a las crisis” se explican entre las paginas 85y 151.

4. Un pluriverso de los pueblos: alternativas transformadoras

Reconocida por el grupo editor, como la seccion principal del libro "es un compendio de
cosmovisiones y practicas, viejas y nuevas, locales y globales, provenientes de comunidades indigenas,
campesinas y pastoriles, colectivos vecinales urbanos y movimientos ecologistas, feministas o espirituales,
que luchas por la justicia y la sostenibilidad de diversas maneras”. Como se habra podido comprender el
comUn denominador de estas "alternativas transformadoras” ha sido, es y sera su naturaleza plural y de
acomodo a los ritmos y limites de la naturaleza. Dicho de otro modo, como no sirven para mercantilizarse
ni para contribuir a la acumulacion de capital. De ahi el historico abandono de lo ancestral e invisibilidad
actual de lo emergente contemporaneo, en el ambito del "conocimiento cientifico” y de la "academia
positivista”. En esta oportunidad se identifican otras "salidas” afines -ademas de las ya identificadas-, como
dicen los editores, que se explican entre las paginas 155y 477.

Este libro no termina en ‘conclusiones’, porque se entiende que el Pluriverso son compresiones
y comportamientos basados en una continua "blisqueda colectiva de un mundo ecoldgicamente sabio
y socialmente justo...de todo aquello que es transformador, distinguiéndolo de lo que no es". Las
alternativas transformadoras -que no estan y no pueden estar- todas identificadas en este libro, de
ninguna manera son las Unicas ni seran las Ultimas. Siempre estaran recreandose sabiamente de acuerdo
a las circunstancias contextuales. Se diferencian de “las soluciones ortodoxas o reformistas”, porque van
a la raiz de los problemas, cuestionando paradigmas como el “crecimiento econdmico, a retdrica del
progreso, la racionalidad instrumental, los mercados, [a universidad, el antropocentrismo, el sexismo, etc.".
Definitivamente la ética es distinta, a la que sustenta "el sistema actual”. Es una ética relacional basada en
una axiologia o sistema de valores que colisionan con la ontologia Occidental. Los autores identifican las
siguientes:

e Diversidady pluriversidad

e Autonomiay autosuficiencia

e Solidaridady reciprocidad

e ProcomUny ética colectiva

e Comunion con -y derechos de- la naturaleza
e |nterdependencia

e Simplicidad y sentido de la suficiencia

e Inclusividady dignidad

e Justiciayequidad
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e Rechazoalasjerarquias

e Dignidad del trabajo

e Derechosy responsabilidades
e Sostenibilidad ecoldgica

e Noviolenciay paz

Por otra parte, a nivel académico y de la investigacion, se apela a una serie de conceptos hibridos
de nuevo cufio como, por ejemplo; "prosumidor’, “"sentipensar, "oenageizacion”, "convivialismo”,
"convivencialidad”, "permacultura”, "ecoteologia”, etc. Como también a otros conceptos existentes
escasamente utilizados como "oximoron", "distopia”, "pastiches”, "pleonasmo”, antropocena”, “seglar”,

"salvifico”, etc.

Como se deducira, este léxico es una "nueva constelacion semantica” queirdnicamente "nos separa”
a los estudiosos de esa "sabiduria desconocida ancestral y emergente, que como esfuerzo intelectual
"cientifico”, a pone en riesgo de ser "cooptada” para ser presentada como otra mas de las innovaciones
neoliberales o reformistas.

Finalmente reparar, en [a enorme cantidad de “lecturas complementarias, notas, recursos,
referencias y recomendaciones de lectura” en cada aporte editado en el libro, las mismas que son
predominantemente en idiomas extranjeros, especialmente en inglés. Ya se habia conocido el reparo
de que "la mejor informacion sobre nuestras historias esta en inglés y afuera de nuestros paises”. Es un
pequefio sintoma de la aludida "brecha cognitiva". De hecho, este libro tuvo su primera edicion un afio
antes en inglés, el 2019, con el Titulo: Pluriverse: A post-development dictionary. Consiquientemente el
mensaje subliminal esta dado.
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