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EL NOTICIERO üNIVERgAÉ 

E» fácil ecmstatar —porque casi todo «1 mundo lo dice— que la crisis económica que se cierne sobre los países capitalistas desarrollados no es una simple cri-sis circunstancial, no es un mero problema de mala coyuntura. En el fondo de la misma hay una cuestión que ya afloró hace varios años y que, igual que en-tonces. va a dar lugar a nuevas formas de enfrenta-miento social. Y esta cuestión es la cfisis del propio modelo de acumulación o, si se quiere, del modelo de desarrollo. , 
Tomemos un ejemplo: el dei ramo del automóvil Sabido es que el del automóvil ha sido uno de sec-tores punta del desarrollo capitalista de las últimas décadas. La prioridad dada a este sector ha tenido Importantes implicaciones en la reniodeiación de todos los aspectos de la vida social, desde la transformación del paisaje urbano hasta la asignación de los recursos públicos. 

La civilización del atitomóvil 
Las viejas ciudades europeas, conceblriaii para otro Modelo de civilización, han tenido que r-sadaptarse a la (pivilización del automóvil. Y esto ha significado que el Estado ha tenido que invertir enormes recursos en esa ireadáptación (autopistas, cinturones urbanos, re-modelación de barrios enteros, etc.), recursos que des-de luego salen de un erario público nutrido con los Impuestos de. todos ios ciudadanos, sean o no sean jsuarios del automóvil. La j)rimera consecuencia es, pues, que el Estado debe invertir enormes sumas P̂ a crear la infraestructura que hace posible el rápido oe-sarrolío del negocio automovilístico, que es -̂ no hay que o!.vjdar!o— un gran negocio privado. Dicho de otra manera: entre todos ios ciudadanos pagamos los gastos de infraestructura que necesita la industria pri-vada del automóvil. Los ciudadjinos pagan las obras y la industria automovilística hace el negocio. La irracionalidad del .sistema se demuestra, ade-m'ás, por el hecho de que los gastos de infraestructura son insufit'ienteis para alcanzar el ritmo de tlesarrolio de la industria del automóvil. De hecho se necesitaría cambiar de arriba a abajo las actuales ciudades, trans-formarlas en grandes conjuntos de autopistas. Y como que esto no se puede hacer, el resultado es el bloqueo de las ciudades, el aumento de la polución atmosfé-rica, etc. Y es éste el resúl̂ do, porque la otra posible solución, que seria prohibir la circulación de automó-viles privados por las ciudades, provocaría la crisis in-mediata de la industria del automóvil y con ello la crisis de todo un sistema económico basado en el de-sarrollo prioritario de esta industria. Naturalmente, 'os enormes recursos que el Estado dedica a asegurar las bases de desarrollo del auto-móvil dejan de dedicarse a otras necesidades colecti-vas, como son Jos transportes públicos, la enseñanza, la sanidad, los espacios verdes, etc. Y así asistimo.s a espectáculos increíbles, como el de que los vecinos dé diversos barrios tengan que salir a la calle en masa para pedir un ambulatorio, o un colegio o una guaf-dería o un espacio verde. O contemplamos otro espectáculo no menos edifi-cante: la concesión de enormes créditos a las grandes empresas automovilísticas cuando esos mismos crédi-tos se restringen para miles de pequeñós empresarios. Ese modelo de desarrollo ha tenido y tienp, por otro lado, un punto terriblemente débil, un verdadero talón de AquHes: la disponibilidad de energía barata. Hasta ahora, el petróleo era una enei'gia de coste relativamente bajo. Pero el control ejercido sobre el mismo por los grandes monópolios internacionales, el conflicto abierto entre éstos y los países europeos con-

slones entre las grandes potencias occidentales y, jun-to con todo ello, el legítimo intento de algunos países productores de petróleo de mejorar su parte en los beneficios obtenidos con esa fuente de energía, han cambiado la situación. Hoy los países capitalistas europeos se encuen-tran con que el pyincipál eje de su desarrollo éconó-' mico es una industria automovilística que depdhde de una fuente de energía que ellos no controlan. Y cuan-do digo que no la controlan quiero decir que ni con-trolan su producción ni su distribución ni, evidente-mente, su precio. 
La lucha entre gigantes 

El problema de la energía engendra, pues, la cri-sis del sector del automóvil. O, m̂ jor dicho, engendra una lucha a muerte dentro de este sector, en cuya lu-cha los grandes gigantes amenazan seriamente ¿s po-siciones de los gigantes menores. Asi, por ejemplo, uno de los rasgos má.s notables de la actual crisis automo-movilística es que está afecta sobre todo a la indus-tria europea, al tiempo que refuerza el peso específico de los grandes gigantes norteamericanos, como Ford, y Generál Motors. Este enfrentamiento entre los grandes del auto-móvil produce la crisis parcial de alguno« de ellos. Y el problema, entonces, es saber quién va a pagar los efectos de la crisis. En efecto, las grandes compañías intentan |j£»r to-dos los mediô  descargar los efectos de la crisis sobre el conjunto de la población y, en primer lugar, sobre sus propios trabajadores. Asi, por- ejemplo, la "F-iat" italiana ha intentado paliar su cri.sls reduciendo los días de trabajo y haciendo que sea el Estado quien cargue con la parte de ios salarios que ella deja de pagar. Declara exî diente de crisis, redüíir la semana de trabajo a la mitad y hacer que los salarios que la em-presa se ahorra vayan a cargo del Estado,es, simple-mente, quitarse de encima la carga de la crisis y des-plazarla al conjunto de los ciudadanos, que son los que, nutren con sus impuestos las arcas del Estado. En los momentos de vacas flacas, la gran, empresa mantiene sus beneficios haciendo que los salarios de sus traba-jadores los pague el Estado: éste es el fondo de la cuestión. Como* que esto significa, indefectiblemente, una re-ducción de los salarios de los trabajadores, está claro que lo que consigue la gran empresa es desplazar a toda la cofectividad los efectos,-de su crisis. El problema que esto plantea es, desde luego, enor-me. Conseguir que la cri.sis la pilgüen los que antes de ella han obtenido los máximos beneficios o acep-tar que toda la sociedad tenga que apechugar con la reducción de beneficios de una empresa privada es una cuestión de fondo que lleva a otra: la de ios ins-trumentos políticos para tmpun̂ r una opción u otra, o para negociar. Y el conflicto, ineluctablemente, >ial-ta a la calle. La crisis económica se transforma einton-ces ràpidamente en un componente de otra crisis más amplia, que e.s de carácter político. Y esto empalma con otra cuestión, todavía más de fondo, que es la del propio modelo de acumulación o de desarrollo económico. Si entra en crisis un modelo basado en este tipo de desarrollo ¿quién puede decidir y cómo un cambio de orientación? ¿Quién puede plan-tear y cómo una transformación de las actuales orienr taciones productivaŝ  encaminándolas hacia la satis-facciión de las necesidades colectiva.s? Más aún: ¿es po.sible pen.sar en la continuidad de un niodeio de de-sarrollo abocado a crisis como ia actual? La respuesta no eŝ fácil. 
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[ACmALA 
IE RESPON-

• Casíán Lacoma; para desvanecer 
in la presentación del prelado, «1 
|de la O. S. dijo de él que "cuan-
bs imperan, se mantiene —el obig-
[buen camino». Vamos a ver, pues, 
taino" R,^ue apuntaba monseñor 
íempresa industrial moderna —di-
iinarquía absoluta y hay QU« con-
lia constítuciional". Exacto. El s®. 
|a en un tema actualísimo en todo 
zado. 
kocracia no ge entiende, no debe 
Jmente de cara a la gestión polí-
los modernos reformistas, «1 mun-
fcsultado de un pppto entre capital 
Ique la dirección' del pacto y-sus 
limiento no pueden ser omnímoda 
Tde una de las partes. Se impone 
^ de la representátividad, de "la 
i , como dicen las actuales corrien--
lítica, del "constitucionalismo" al 
l ita! —la producción— que es óri-
Imecanismo social. En resumidas 
l í debe pasarte de la autocracia 

|a reíorma de la empresa —dijo 
ara— es superar el actual contra-
tal mediante la introducción gra-

«fontrat« de sociedad»" (entre-
lata de algo que está saltando al 

en Europa, qué forma parte de 
bevos planteamientos de las fuer-, 
I llama "cogestión" en Alemania, 
Sélgica, "aemocracia industrial" 

en Francia, "política reivindi-
Itera. Y. que no persigue otro fin 
^ontrol las decisiones unívocas o 
futivos, en virtud de una eíicien-
pdsr en el seno de las grande» 

los teóricos de la ciencia poli-
laquí como anillo al dedo,- "al es-
Icicio del poder, está debidamen-
[lé mejor distribución en la em-
jcede en el ángulo político, qu« 

las parl,es firfnante» del pacto 

kCUTUOES 
J el otro día, como en la totalidad 

J automóvil en España, está termi-
lada que' no va « repetirse. Surge 
|l cambio con sus exigenciat. D» 

nifentras las restantes marcas na-
j en su día a la "reconversión" 

üsterio dé Industria, es decir, vol-
i t a i control y responsabilidaít de 
•matrices, en la gobernada por el 
Ir el camino fácil que conduciría,» 
•ceda el paso" planteado en estos 
Ino seguir? ¿Desligarse de "Fiat" 
htil frepte a la competencia mun-
ometerse, íntegramente a la ern-

ia que aceptar sus condiciones, no 
actual estado de cosas mundial. 

_js, es complicada. Pero es, ante 
|e lo que sucede, o puede suceder 

emente una línea d« crecimien-
bturo. 
|»ra de .U verdad, en "Seat y en 
I • industria». Habrá que capear 
^es evidente, pero también es ho-
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OCHO NUEVAS 
ENTREGADAS POR EL 

PURLICAS AL AYUNTA 
Destacan la nueva estación subterránea Norte 
Viianova y el tramo de metro Rondas-Gran Vía 

El transporte privado'no es la so-
lución ideal para las ifcmunicaciones 
dentro de una gran ciudad como 
Barcelona y sus alrededores. Esta 
afirmación, que quizá no hubiera 
sido aceptada unánimemente por to-
dos hace unos años, penetra cada vez 
con'mayor convencimiento en la con-
ciencia del ciudadano medio. Es ne-
cesario disponer de buenos medio» 
de transporte' colectivo y, sobre todo, 
de ima buena red de "metros" para 
que los barceloneses podamos des-
plazamos fácilmente de una parte a 
otra de U ciudad. 

SI esto es asi, la fecha dé ayer 
constituyó un Importante paso en la 
consecución de este objetivo. Un pa-
so, ciertamente, nada espectacular 
pero muy efectivo^ El Ministerio de 
Obras Públicas, que tiene a su cargo 
la realización de las estructuras bá-
sicas en la ampliación de la actual 
red de-"metros" y transportes ferro-
viarios, entregó al Ayuntamiento d? 
Barcelona y a la RENFE diversas 
obras acabadas hasta un total de 
ocho proyectos completamente reali-
lados.'Ahora corresponde al Ayunta-
miento y a la RENFE efectuar las 
instalaciones complementarias im-
prescindibles para que las èmpliacio-
nes en curso puedan entrar en ser-
vicio. 

Las obras de las qu« ayer se hiio 
^entrega fueron las siguientes: 

NUEVA ESTACION SUBTERRA-
NBA DE NORTE-VrLANOVA 

• La nueva estación subterránea de 
Norte-Viianova ha sido construida en 
sustitución de la existente a poca dis-
tancia del arcò de Triunfo. Se trata 

clén terminado .servirá para iníciarj 
la bifurcación de las vías en dos di-| 
recciones: hacia Port Bou y hacia I 
Puigcerdá. Ello permitirá el paso d«| 
una mayor frecuencia de trenes eii| 
ambas direcciones. 

METRO RONDAS-GRAN VIA 

En opinión de muchos especialij»-! 
tas, la línea de "metro" que tendré! 
más usuarios" cuando entre en servi-1 
ció es la que, partiendo del Paralelo,! 
recorrerá las Rondas de San Pablo I 
y de San Antonio hasta la plaza d«| 
la Universidad, continuando luego 
por la avenida de José Antonio hasta I 
la plaza de toros "Monumental", don-1 
de efectuará un giro ascendente pori 
•1 paseo de Carlos I hasta enlaza» I 
con otras líneas de "metro" en Ia| 
plaza de la Sagrada Familia. 

Esta línea tiene más de cuatro kl-| 
lómetros de longitud y se halla ter-l 
minada en su casi totalidad. El tramo| 
acabado, que .fue entregado >yer ali 
Ayuntamiento, abarca las dos Ron-f 
das. y todo el recorrido por la av« 
nida de José Antonio' hasta la "Mo-1 
numental". Queda por concluir « l| 
trecho de Carlos I, por dificultades I 
halladas en im construcción. Un im-| 
portante manantial de agua, descii-1 
bierto en el subsuelo, ha complicado ] 
considerablemente las obras. 

El trabajo que debe realizar 1« 
compañía explotadora del "metro" 
para poner en servicio esta línea pu»-
de ser hecho én unos seis o siete me-
ses. Entre las tareas a reaUzar f i g » . 
ran el tendido de las vías, la instfila-
ción de los cables eléctricos, señale« 
de tráfico, etc. La compañía del " m ^ 
tro" barcelonés, consciente da la n®-


