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En este articulo presento dos fotografias del paisajelspdia ideas por el que he transitado y en el que se
puede ver la sombrade Ivan lllich. La primera fotografiameasponde con los afios setenta, hace unos veinticinco
o treinta afios, mientras que la otra esta recién hecha, sratordigital, lista para insertar en una presentacion
electronica.

La foto de los anos setenta

Imaginense los jovenes y recuerden los mayores el paisggico, cultural, social y politico de los afios
setenta en Espafia, ampliamente dominado por las difereotesntes del pensamiento desarrollista, bien sea
en su rama marxista, bien sea en sus ramas liberal o socizddat®. El horizonte hacia el que mira la poblaciéon
retratada es claramente una expectativa de ampliacidianedoestado del bienestaen la foto se puede observar
cémo los retratados miramos con envidia los modelos de quidte social y consumo de los paises del Norte y
centro de Europa. La ideologia del progreso muestra un asate colores brillantes, que sirve de tel6n de fondo
de la imagen; una ideologia que establece una flecha ifbdsish el tiempo entre lo malo (las penurias presentes
de la especie humana) y lo bueno (la felicidad, el disfrutagieezas sin limite del futuro).

La idea de progreso estaba en los setenta y esta hoy tamhigansgnte cristalizada como mito. El mito se
define en el diccionarfocomo relato, bien como fabula alegoérica de dioses y héroes,domo historia que se
quiere hacer pasar por verdadera o que solo existe en lariaagn:

«Habia una vez... una especie animal que empezé habitaxdavarnas, pero que con su inteli-
gencia domind las fuerzas de la naturaleza; en un imparabémao alcanzg las mas altas cotas de la
felicidad, tras superar (o transcurrir) diversas fasesfitalos) de la historia (el régimen esclavista,
el feudalismo, la burguesia y la revolucién socialista).»

En una esquina de la foto se pueden ver también algunas egpasatupacion: tras la sustitucion del régimen
franquista, que antes o después se habria de realizar, nonhagrizonte tan limpido como pudiera creerse.
El relato del progreso se cruza con otros relatos mucho m&pioss que también suenan en los oidos de una
parte de los espafioles: es la época en que se difunde de muetalgeado el cuestionamiento de los limites del
crecimiento; la posibilidad, en primer lugar, de que esagasuascendentes, con las que se pretende representar
el progreso en términos digjuezasmateriales, no puedan hacerse realidad para toda la pabidei planeta por
falta de recursos o exceso de residuos intratables. Y, amdedugar, que las curvas no representan los fines
sociales de fondo o0 no son un buen indicador de la felicidad.

Y en ese rincon de la fotografia, alli donde aparecen caescppadas ante algunos sintomas evidentes de
problemas ambientales y sociales, aparece la sombradatejilito a la de otros autores coma®Ry COMMO-
NER(1971), LEwis MUNFORD(1935), S HUMACHER (1978) o André Gorz, que ponen en blanco sobre negro los
sentimientos de duda que otras muchas personas tieneresobngbo que estd tomando la humanidad.

Para algunos pobladores de aquel entonces, entre los queamengro, lllich representd una explosion de
brillantes ideas que contribuyeron a alimentar la descordigue teniamos en esa parte del corazon del sistema
constituida por la idea de progreso, por el mito del progreso

lllich entonces nos deslumbré sobre todo con su desvelamiEnlos limites y contraproductividades o in-
convenientes de las herramientas. lllich entiende com@méentas no solo lo que en castellano significa mas
directamente (una escoba, un boligrafo, un destornillachar jeringa, un ladrillo, un motor, un automovil), sino
también las instituciones sociales de las que nos dotammappaducir bienes —una fabrica de empanadas o una
central eléctrica— y servicios —la medicina, el transpda@scuela o el derecha.(licH,1971:42). Herramien-
tas que a la luz de su analisis acaban, si no se les pone léxjtmpiando nuestras habilidades autbnomas como
seres humanos.

Por poner algun ejemplo me referiré a dos de los asuntos gadedni punto de vista, desmenuzé lllich con
mayor acierto: la salud y la movilidad o el transporte.

La institucién médica convierte a los seres humanos en diég@es de los médicos y las medicinas:

Imito
sustantivo masculino
1 Fabula o relato alegérico, especialmente el que refieierede dioses y de héroes. 2 Lo que por su trascendenciasapouvalidades se
convierte en un modelo o en un prototipo y entra a formar pte historia. 3 Relato o historia que quieren hacer pasarggdaderos o que
s6lo existen en la imaginacién. Etimologia: Del griego rogt(fabula, leyenda).

Clave. Diccionario de uso del espafi&diciones SM. Madrid, 1997.
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«En todas partes continuaba [se refiere lllich a los primafies sesenta] inamovible la creencia
en el progreso ilimitado, y el progreso en medicina quer&r @ esfuerzo persistente para mejorar
la salud humana, abolir el dolor, erradicar la enfermedadsneler la duracién de la vida utilizando
cada vez nueva intervencion ingenieril (...) En 1975 muchtme&ue ha cambiado. La gente se ha
enterado de que la salud depende del ambiente, de la aler@ntade las condiciones de trabajo y
gue estos factores, con el desarrollo econdémico, faciknsatconvierten en peligros para la salud,
especialmente la de los pobres. Pero la gente todavia ceda galud mejorara conforme aumente la
cantidad gastada en servicios médicos, que seria mejoudpieréa mas intervenciones médicas y que
los médicos son los que mejor saben qué servicios debe highercH, 1974:37)

En definitiva, para el pensamiento dominante de aquellaaégbprogreso en la salud es la consecuencia del
incremento de la medicalizacion, aunque ya sean conoadofattores ambientales y sociales que estan en la
raiz de la salud publica y aunque también se reconozcanmaspeooductividades y consecuencias negativas de la
propia medicina (la yatrogénesis o enfermedades proveqana! propio sistema médico, de la que habla lllich).
El mito se configuraba, alrededor del progreso de la mediostducionalizada, bajo el lema de que cuanto mas
gasto sanitario se produzca en un pais, mejor salud disdriat@oblacion.

La aceleracion del transporte acaba paralizando a los Isenegnos:

«cuando la velocidad de sus vehiculos rebasa un cierto mdaggente se convierte en prisionera
del vehiculo que la lleva cada dia de la casa al trabajo. Lensiin del radio de desplazamiento
diario de los trabajadores tiene como contrapartida laidisoion de puntos de destino. Quien va a
pie al trabajo llega a crearse un ambiente a lo largo de suquten recorre el camino en vehiculo
esta privado de una multiplicidad de opciones: paradassas¢contactos. Pero, el mismo transporte
gue para la mayoria crea nuevas distancias fisicas y sgo@é=a islotes de privilegios al precio de
la esclavitud general. Mientras que unos cuantos cagtales distancias en una vida de viajes, los
otros, es decir, la mayoria, se convierten en usuarios theliesiria del transporte y pasan una parte,
cada vez mayor de su existencia, en desplazamientos que des$eado. (. . .) se tienen que desplazar
con mas y mas rapidez por los mismos trayectos mondtonosgndeimsagrar cada vez mas tiempo
a estos desplazamientos.l(icH, 1973:35)

Un par de paginas del mismo texto se convirtieron en una ticéémevelacion de cémo, haciendo las cuentas
del transporte de otra manera; se deducen verdades sagpremaraddjicas que habian pasado desapercibidas.
Los parrafos en cuestion son hoy ya un texto clasico infirétemreproducido y comentado:

«El americano tipico consagra mas de 1.500 horas por afiow@u@vil: sentado dentro de él,
en marcha o parado, trabajando para pagarlo, para pagadingalas llantas, los peajes, el seguro,
las infracciones y los impuestos para las carreteras fiedeydos estacionamientos comunales. Le
consagra cuatro horas al dia en las que se sirve de él, se deuga trabaja para €él. Aqui no se
han tomado en cuenta todas sus actividades orientadastpamgorte: el tiempo que consume en el
hospital, en el tribunal y en el taller mecanico; el tiempeagu ante la television viendo publicidad
automovilistica, el tiempo invertido en ganar dinero paegav en avion o en tren. Sin duda, con
estas actividades hace marchar la economia, procuradralsajs compafieros, ingresos a los jeques
de Arabia y justificacion a Nixon para su guerra en Asia. Perms preguntamos de qué manera
estas 1.500 horas, que son una estimacién minima, corgnibaigu circulacion, la situacion se ve
diferente. Estas 1.500 horas le sirven para hacer unos 1&d0fe camino, o sea 6 km en una
hora. Es exactamente lo mismo que alcanzan los hombres @ailess que no tienen industria del
transporte. Pero, mientras el norteamericano consagraiecldacion una cuarta parte del tiempo
social disponible, en las sociedades no motorizadas smaeseste fin entre el 3 y 8 por ciento del
tiempo social. Lo que diferencia la circulaciéon en un paie §i en un pais pobre no es una mayor
eficacia, sino la obligacién de consumir en dosis altas lasgéms condicionadas por la industria del
transporte.» (ILICH, 1973:36)

Para una parte de los primeros ecologistas de los seteatdagia estas aportaciones de lllich, y a las de
otros autores, el problema del transporte no se restringjegamente a lo ambiental o a la crisis de los recursos
naturales o de la energia: el problema del transporte selartambién como un problema de organizacion social,
de equidad y de objetivos colectivos.

Hay que decir entre paréntesis, para que el homenaje al guesponde este articulo no sea un simple pane-
girico, que la aproximacion de lllich al transporte tenidogtrucos que sin invalidar la tesis principal hace falta
tener en consideracion. En particular, los calculos rédsral americano medio ponen la carga del tiempo sobre las
espaldas de la poblacion activa estadounidense, perodeidat del automavil es aprovechada por otros usuarios
y, por tanto, el tiempo social dedicado al transporte no dalser también analizado bajo otros enfoques.
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Algunos otros autores (discipulos o no de lllich) afinaroriaediferenciacion social de la velocidad: la ve-
locidad global —o resultante de ese calculo amplio del temedicado al transporte— es diferente segun la
posicion social —segun el salario/hora—gBERT, 1980), de manera que, por ejemplo, los trabajadores peor pa
gados tienen una velocidad inferior a los directivos, poesstis salariosompran velocida@ mucho mayor coste
temporal.

En la actualidad es muy dificil reflejar la auténtica veladdylobal, la referida al tiempo que dedican seres
humanos en todo el planeta a que nos desplacemos velozmehtEa la medida en que el sistema de transporte
aprovecha las desigualdades planetarias, los calculdisctiesbbre el tiempo dedicado a esta actividad se quedan
cortos, no solo el norteamericano medio trabaja para acedas desplazamientos, sino numerosas personas mal
pagadas en todo el planeta le ayudan en la tarea de una mé#fwrdelcuantificar.

Quizas por eso, en la actualidad, para circular en autorebestadounidense medio o el espafiol medio no
requieren muchas mas o incluso puede que requieran meras dug hace unos afos, pero a escala planetaria
las horas introducidas al artefacto en los distintos paledss que proceden los componentes, la energia y los
recursos béasicos no habran disminuido. Si extendemos 8tiarei la escala planetaria, en la medida en que
la economia espafiola esta absorbiendo capitales de ogae$, el salario/hora espafiol permite comprar mas
facilmente un automovil, pero si se incluye el tiempo deprarsonas en otros lugares los resultados no pueden
ser muy halaglefios.

La foto de actualidad

Hagamos otra foto de la sociedad espafiola ahora, veirdioit@inta afios mas tarde, y tratemos de buscar la
imagen latente de lllich en los electrones errantes prajgasia camara digital. Paradéjicamente, en este periodo,
la emergencia y consolidacion de las preocupaciones atabisrse ha desarrollado en paralelo a la pérdida de
todas las grandes batallas de fondo llevadas a cabo pordisgetas en aquellos aspectos mas criticos con el
sistema.

No me gusta el catastrofismo, ni siquiera el que a veces al @elaebate surge en el propio lllichpero es
alli en donde se desvela una paradoja paralela a la anterimgencia del pensamiento de lllich reside en uno
de sus errores de célculo, un error en que seguramente txlgeé vivimos aquellos afios hemos incurrido una
y otra vez desde entonces. Es el error que consiste en naecasijue el sistema pueda seguir fortaleciendo las
dependencias antiguas y generando nuevas, como los méwilampo de la comunicacién o los transgénicos
en el de la alimentacion.

Porque, efectivamente, ese es el diagndstico que se puegiedhabservar la fotografia actual de la sociedad
espafiola. Recurriendo también a los dos aspectos comemtedarriba, la salud y la movilidad de las personas,
los espafioles somos hoy méas dependientes que nunca deciosts y artefactos, nuevos y no tan nuevos, que
escapan al control individual.

En efecto, se puede apreciar hoy una sociedad cada dia mé&slzeda, en donde, por ejemplo, nacer y
morir son ya claramente un dominio de la profesién médica;gastos sanitarios y farmacéuticos crecientes en
una espiral en la que no se atisban limites. Prueba de elloees| gliscurso de los més diversos agentes sociales
y politicos sigue cimentado en el crecimiento de la invergn la medicina institucional: mas hospitales, mas
equipamiento especializado, mas médicos por 1.000 hasstamayor participacion del gasto sanitario en el PIB,
etc.

En paralelo, los datos sobre nuevas enfermedades deridgadagropia medicina, los nuevos agentes pato-
genos resistentes a los antibioticos mas sofisticadosyasa presentaciones de virus, las nuevas enfermedades
ambientales, las nuevas alergias y perturbaciones dehmsinmunoldgico, etc. no son precisamente optimistas
respecto a los logros globales del sistema.

Algo semejante cabe decir de la motorizacion de la movilid&&dpuede observar hoy también una sociedad
cada dia mas dependiente del motor, en particular de la &gkl transporte de mayor impacto, del automovil, del
avion y del ave, los cuales también en el discurso dominantesiddiversos agentes sociales y politicos aparecen
como los medios de transporte a la felicida@uizas unos pocos datos comparativos sobre la evoluciéaraesy
parametros de la movilidad en Madrid permitan entender imejocurrido en las Ultimas décadas y apoyar la
hipotesis del incremento de la dependencia en la sociegadiels.

Como se puede observar en la tabla, en las dos Ultimas déeadewilidad autbnoma de las personas, la
capacidad de acceder a los lugares, las actividades y Misissrque requieren se ha visto afectada por el incre-
mento del binomio distancias-motorizacion. Mas autone®wl actividades més lejanas forman parte de un circulo
infernal en el que finalmente poco queda en el radio de aceidmscdesplazamientos peatonales (o ciclistas).

2«Si en un futuro muy préximo la humanidad no limita el impadéola instrumentacién sobre el ambiente y no pone en obrantroto
eficaz de nacimientos, nuestros descendientes conocezdpagitoso Apocalipsis predicho por muchos ecologos»dh,1973:133)

«La pardlisis sinergética de los sistemas alimenticiosvqmara el derrumbamiento general del modo de producciénstriel.»
(ILLicH,1973:133)

3Para una reflexién al respecto puede versez(1991)
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CUADRO 1: Evolucion del reparto modal, de la motorizacion de las famihs y de las distancias medias al

trabajo en el area metropolitana de Madrid

Fuentes: encuestas domiciliarias origen-destino y estémaropia para 2003
desplazamientos| desplazamientos| Familias sin co-| Automdviles por| Distancia media
a pie en automovil che 1.000 habitantes | al trabajo
1981 | 57,5% 13,6 % 40,1 % 186,4 4,67 km
1996 | 36,8% 29,1% 30,3% 300 10,4 km
2003 | 30% 33% 25% 450 12 km

En estos procesos de la medicalizacion y la motorizaciépteeth otra paradoja social: la dependencia respec-
to a las herramientas, de un orden de magnitud superior gberhace veinte afios, es simultdnea a un descrédito
de las mismas. Asistimos diariamente a liturgias de ad@nacapostasia de las instituciones como la medicina o
el transporte. Huimos de los médicos cuando podemos, psmainos que nos ofrezcan soluciones a la medida
(para nuestros hijos, para nuestro modo de vida veloz, pastna desubicacion social y emocional). Maldeci-
mos el tiempo gastado en el transporte o en el automévil perms incapaces de renunciar a sus ventajas e
inconvenientes.

Algunas pistas para entender ese fenédmeno paradojico lasada ya lllich en su analisis del modelo de
sociedad desarrollada. «La defensa contra el monopolidresnas dificil si se toman en cuenta los siguientes
factores: por una parte la sociedad esta ya plagada de stampescuelas y hospitales; por otra la capacidad
innata de que dispone el hombre para ejercer actos indegrgesliesta paralizada desde hace tiempo hasta parece
atrofiada; finalmente, las soluciones que ofrecen otra {tidsith, por ser simples, aparentemente quedan fuera del
alcance de la imaginacion.»

En esas mismas estamos, con mayores dependencias si cainej@Egs del siglo XXI; en un contexto en
el que todavia son fuertes las tendencias y las posibilgdddeérdida de autonomia en lo que atafie a la salud
y la movilidad. Prueba de ello es que todavia sigue siendoimpgrtante la esfera de la salud apoyada en los
lazos familiares, de amistad y de solidaridad al margenistelrsa sanitario medicalizado. De hecho, s6lo el 12 %
del tiempo usado en cuidad enfermos es cubierto por profalgs segun el estudio «Los costes invisibles de la
enfermedad» (MRiA ANGELESDURAN, 2003). Queda, por tanto, todavia un campo social fuera detado de
la medicina que puede ser devorado por la institucion méxlica servicios sociales del estado.

Y prueba de ello es que todavia las cifras de dependencia @éstiadounidenses respecto al automovil, todavia
en crecimiento, siguen desbordando la hipermotorizaai@existe ya en Espafia. Los estadounidenses tienen un
automovil por cada adulto (una tasa de mas de 700 automdnales.000 habitantes), recorren al afio en dicho
vehiculo una media de casi 23.000 km por persona frente a.5@ km de cada espaftbuentan con una
proporcion de viajes peatonales muy reducida y una propom@mplastante de viajes en automovil; sélo el 9%
de las familias de ese pais no tienen cochaY(KL997), frente a la cuarta parte que representan las famsitia
cocheespafiolas. En definitiva, el modelo de hipermotorizacifuaigsl todavia tiene por delante una referencia
de un orden de magnitud muy superior, todavia hay una amgpi@céo para la generacion de dependencias en la
movilidad de nuestro pais.

En conclusioén, buena parte de las tesis de lllich formuladas tres décadas sirven hoy todavia para desvelar
las miserias y contradicciones que se esconden tras @l telllprogreso; ayudan a desmitificar y desdivinizar las
herramientas con las que nos hemos dotado en nuestra @gjanizocial; siguen siendo Utiles para abrir pistas
mentales que nos liberen de los monopolios radicales quesstian nuestras vidas. Conviene seguir leyendo a
lllich.
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