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ARTEMIO J. BAIGORRI

Los tecnocratas de todos los colores lla-
man desequilibrios espaciales a lo que no
es sino una racional ordenacion del espacio
en funcion de un fin predeterminado: el lu-
cro capitalista. Y por la misma llaman de-
sigualdades regionales a lo que no es sino
desarrollo desigual, division espacial (mds
sutil que eso de “internacional”) del tra-
bajo ¢ imperialismo. Todo ello sigue un
proceso multidireccional y ldgico, pero
luego ‘‘descubren” que hay desorden
donde hay, en fin, un orden preciso y casi
milimétrico. Y todo ello va desde la estruc-
turacion de los usos del suelo en el mas
misero valle pirenaico hasta el llamado
“nuevo” orden economico internacional.
Las relaciones de produccion se reprodu-
cen y amplian, al decir de los cldsicos.

Tras ello, aunque sélo cuando es preciso
—por ejemplo cuando existe democracia
parlamentaria—, viene la ordenacion te-
rritorial, expresion ideoldgica de la domi-
nacidon espacial, abstraccion justificativa
que viene a poner nombres a las distintas
partes que componen el orden, que se orde-
nan, o mejor han sido ordenadas. Aun
tiene otro papel que cumplir la “ordena-
cion territorial": descubrir nuevas fuentes
posibles de explotacion del espacio y de los
habitantes ‘que lo pueblan; dar valor de
cambio al espacio que aun no lo poseia. No
viene pues, en fin, a ordenar nada, sino a
consolidar y justificar una ordenacién an-
terior.

El caso de Aragén y la General Motors
puede ser el ejemplo peripatéticamente

perfecto para entender todo lo anterior. En
los ultimos 30 o 40 afios, los diversos es-
pacios que componen Aragon se han ve-
nido especializando en la produccion de
cosas que eran precisas para el funciona-
miento de los distintos centros de la penin-
sula: Barcelunya, Bilbao, Madrid... Asi.el
bajo Aragon ha ido convirtiéndose en
una reserva energética, con sus embals¢s,
sus minas de carbon y sus centrales térmi-

Segiin los expertos de la
FAOQO, para el afio 2.000
la produccioén de
alimentos deber4 haberse
doblado en un 50 % si
no se quiere que el
hambre se generalice,
mientras que no estd
nada claro que haya
necesidad de doblar la
produccion de
automoviles.

cas —y por ello, dentro de la ordenacion
mas racional posible, la mayor parte de las
centrales nucleares previstas en el curso
del Ebro iban destinadas a aquel territorio,
para completar su funcion—. Dentro de
esta misma ldgica, el resto de Teruel se ha
ido convirtiendo en una mina de fuerza de
trabajo, por cierto a punto de agotarse. Los
Pirineos y zonas adyacentes se han conver-
tido en espacios “productores” de ocio y

. agua —por ello la emigracion no tiene,

como en Teruel, el significado de exporta-
cion de fuerza de trabjo, sino que aqui la
poblacidn es expulsada, en la medida en
que pueda entorpecer los fines propues-
tos—. Otros espacios inferiores se han ido
especializando en el mismo papel que el Pi-
rineo, como es el caso del Moncayo y otras
sierras. Zaragoza y su entorno mas pro-
ximo cumple diversas funciones (que, re-
petimos, no es que estuviesen planificadas,
planeadas, sino que se desarrollan segun
un orden 16gico), en todo caso jerarquiza-
das: en primer lugar, como espacio urbano
de primer orden, una de sus funciones es la
de concentrar toda la riqueza que, extraida
del resto de Aragon, no vaya directamente
a los espacios centrales de la peninsula; en
este sentido, no es sino un eslabon mas de
la cadena que se inicia con toda la serie de
pequenas ciudades parasitarias de sus co-
marcas de influencia (Huesca, Teruel, Al-
cafiiz, Borja, etc.) y que termina con Ma-
drid, en una funcién que ejerce —y que le
corresponde por el reparto del pastel— la
burguesia local.
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Una segunda funcion de Zaragoza —urbe
es la de controlar que los espacios de Ara-
gon no se des-ordenan, que no se salen del
plan, previsto o improvisado. Este control
lo lleva a cabo el aparato estatal, que es el
encargado de defender y organizar el lucro
capitalista. De ahi la gran cantidad de bu-
rocratas y funcionarios que pueblan no
solo Zaragoza-urbe sino todo Aragon.
Pero también Zaragoza cumple una fun-
cion productiva en la que, como los otros
espacios, se ha venido especializando en los
ultimos afios. Esta especializacion le ha ido
llegando de su localizacion geografica. Si-
tuada justo en el centro del triangulo for-
mado por Barcelona, Bilbao y Madrid, y
equidistante asimismo de otros centros si-
derometalurgicos, es logico que en Zara-
goza surgiese una pujante industria de
componentes y elementos precisos por la
gran industria de Barcelona, Bilbao, Va-
lencia o Madrid. En relacion con esta espe-
cializacion productiva(l) puede —y
debe— entenderse el poder que tiene en
Zaragoza-Aragon la llamada Pequeiia y
Mediana Empresa (PYME).

Y, dentro de este esquema basico, quedan
el resto de los espacios que componen Ara-
gon y que, a falta de una funcion mas lu-
crativa para el capital, han seguido especia-
lizados en la produccion de alimentos ba-
ratos.

Visto este retrato-robot, cualquier experti-
llo-en-ordenacion-del-territorio de tres al
cuarto podria ya anunciar solemne, sin ne-
cesidad de mas averiguaciones: “;Eureka!,
ya lo tengo. Lo que a Aragon le falta son
industrias, dos tipos de industrias basica-
mente. De un lado agroalimentarias, y so-
bre todo alguna gran industria puntual
para Zaragoza-urbe. Veremos qué tene-
mos por ahi...”. Efectivamente, es lo que a
Aragon le venia faltando para pasar a for-
mar parte del grupo de nacionalidades “‘de-
sarrolladas™ del Estado espafiol. Quienes
de tal guisa hablaban no alcanzaban —y
siguen sin alcanzar— a entender que la

esencia de ese “desarrollo” es el subdesa-
rrollo, y que a<Aragén, por determinacio-
nes historicas —ah, pobre materialismo
histdrico, qué descolorido y arrinconado se
te ve ultimamente—, le toca cumplir un
papel: el de lo que a escala mundial se
llama un pais subimperialista (“Espada,
sin ir mds lejos™). ;Que qué tiene que ver
todo esto con la General Motors y los re-
gadios? Continuemos, por favor.

EL CORREDOR DEL EBRO
ADQUIERE VALOR DE CAMBIO

Como veiamos mds arriba, €l espacio se va
estructurando con cierta logica, segun la
dinamica del sistema, y en funcion de ese
fin ultimo que es el lucro capitalista.
Luego deciamos, llegan los planificadores,
los expertos, y utilizan la llamada ordena-
cion del territorio para legitimar el orden
impuestos y descubrir nuevos espacios que
hayan adquirido valor de cambio. La Ri-
bera, el amplio corredor Zaragoza-Ala-
gon-Gallur-Mallén, Cortes-Tudela, Al-
faro-Calahorra, quizas hasta Haro, que se
resume y concentra en el eje Zaragoza-Tu-
dela, es uno de esos espacios resultantes.(2)
Sin que estuviese planeado, por obra y gra-
cia del desarrollismo, se ha convertido en
uno de los espacios mas lujosos de Europa,
sin competencia posible.

El corredor del Ebro, entre Zaragoza y
Tudela, es un rectangulo de 80 km de
largo por unos 8 de anchura media con las
siguientes infraestructuras naturales y ar-
tificiales:

— Tierra y agua abundantes, soportes de
contaminacion solida y liquida.

— Fortisimo viento la mayor parte del
afio, el “‘cierzo”, para transporte y disolu-
cion de la contaminacion atmosférica.

— Un rio longitudinal (el Ebro), varios
transversales (Queiles, Huecha, Jalén,
Huerva, Gallego, Arba...) y tres canales
(Imperial de Aragén, Lodosa y Tauste).

Unos 8.000 Hm? anuales de media lleva el
Ebro de agua.

— No menos de 300 kilometros de carre-
teras de diversa categoria, dos de ellas lon-
gitudinales, una a cada margen del Ebro.
— Autovia libre de peaje entre Alagon y
Zaragoza (20 km).

— Autopista de peaje entre Zaragoza y
Tudela, con acceso directo a Europa a tra-
vés de Catalunya o Euskadi.

— Ferrocarril electrificado de doble via,
con estacion cada 6 km de media.

— Teléfono automatizado.

— Telégrafos.

— Telex.

— Una linea eléctrica longitudinal de 220
KV vy varias otras de entre 45 y 100 KV.
Esta proyectada una de 380 KV en la mar-
gen izquierda del Ebro.

— Gaseoducto.

— Abundante mano de obra verde y an-
siosa de trabajar “en la industria”.

~— Centros de formacion de técnicos me-
dios y superiores en Zaragoza, y de capaci-
tacion profesional no agraria en Tudela,
Magallén y Tauste.

— Delegaciones ministeriales y consula-
dos de algunos paises en Zaragoza.

— Gran disponibilidad crediticia. Exen-
ciones fiscales seguras en la parte navarra
y posibles en la parte aragonesa.

-~ Varias areas de esparcimiento popular
amenos de 100 km de la zona.

— Aeropuerto.

— Base yanqui.

Pocos espacios de la Europa capitalista
pueden ofrecer todas estas ventajas. Y aun-
que a los planificadores este espacio les ha-
bia salido, como el toque de flauta al burro
del cuento, por casualidad, se aprestaron a
sacarle el maximo provecho, el maximo
lucro.(3) Veamos primero como surge uno
de estos territorios “resultantes”. La locali-
zacion geografica de Zaragoza y su espe-
cializacion funcional ha venido haciendo
precisas unas buenas redes de comunica-
ciones, preferentemente con Catalunya y
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Euskadi, y de forma secundaria con Ma-
drid y Valencia. Esta red comprende las
carreteras, ferrocarriles, lineas telefonicas
y telegraficas... Estos elementos, sin em-
bargo, no convierten por si solos a la Ri-
bera en un espacio mas privilegiado que,
por ejemplo, los Monegros. Pero cuando
se proyecta la autopista del Ebro, mientras
entre Zaragoza y Catalunya se proyecta
por el desierto monegrino por cuestiones
de economia de distancias, al pasar Zara-
goza no sigue la misma linea, cruzando las
Bardenas hacia Navarra-Euskadi —con lo
que se hubiesen ahorrado unos 100 km de
trazado, muchos conflictos y cientos de
millones de indemnizaciones—, sino que
se adentra en la Ribera, en los regadios,
donde hay abundante poblacién y por
tanto fuerza de trabajo barata para las
obras, y cuyos suelos, mas blandos y tra-
bajados que los bardeneros, obligan a dis-
currir menos a los ingenieros. En nuestra
opinidn, con la llegada de la autopista los
planificadores del Estado y las grandes
compaiiias tienen la primera percepcion de
la importancia de la Ribera. Luego llegaria
el gaseoducto, disefiado para llevar el gas
natural argelino y libio desde Tarragona a
Barcelona, Valencia y Bilbao.

En ultimo término, resulta que la causa de
que haya sido la Ribera y no la Bardena o
los Monegros el “espacio-resultante” que
ha adquirido valor de cambio, han sido los
regadios, su accion sostenedora de pobla-
cidn, y generadora de un dinamismo y una
actividad econdmica que terminan preci-
sando infraestructuras.

LA IMPOSIBILIDAD DE LOS
REGADIOS EN LA RIBERA DEL
EBRO

Pero la acumulacion de infraestructuras en
un espacio “limpio” acaba generando la
urbanizacion del mismo, un cambio sus-
tancial en sus usos y aprovechamientos,
siempre en funcién de obtener el maximo
lucro capitalista, y ahi radica la imposibili-
dad de ampliacion de nuevos regadios en la
Ribera, no el que estos no sean ‘“renta-
bles” —;para quién tienen que ser renta-
bles?—. Si la ordenacidn territorial fuese
lo que los tecnocratas dicen que es, esto es,
una estructuracion racional del espacio en
funcion de alcanzar la magima utilidad
para sus habitantes sin destruir el propio
territorio ni otros adyacentes, deberia en-
tonces pensarse que el mejor uso qu&
puede darse a la Ribera es el agroalimenta-
rio.(4) Hacer regadios es, hoy, la mejor in-
versidn que puede hacerse en Espana,
donde tenemos que andar malvendiendo el
cemento y el acero que producimos en ex-
ceso, donde el paro comienza a ser verda-
deramente preocupante, donde por culpa
de la construccion de autopistas y super-
puertos tenemos un impresionante parque
de maquinaria de obras publicas infrautili-
zado. Segun los expertos d¢ la FAO, para

el aiio 2000 la produccion de alimentos de-
bera haberse doblado en un 50 %, si no se
quiere que el hambre se generalice, mien-
tras que no estd nada claro que haya nece-
sidad de doblar la produccion de automo-
viles. Las gentes de aquel territorio saben
mejor hacer buenos maices y pimientos
que coches. Y, con los regadios, pequenas
industrias transformadoras de los produc-
tos agricolas, de los cuales las importacio-
nes de 1979 sobrepasaran sin duda los
300.000 millones de pesetas.

Esa alternativa tienen un nombre: canal de
la margen derecha del Ebroy(5) tiene unos
costos econdmicos —practicamente no
tiene costos sociales—; y tiene unos bene-
ficios economicos y sociales. Basicamente,
el canal tendria unos 500 km de longitud,
y regaria unas 250.000 has de 118 pue-
blos y ciudades de Rioja (30.000 Has), Na-

varra (30.000) y Aragén (190.000 Has).
Si segun los expertos del MOPU hacer un
canal viene a costar por término medio en
torno a 20 millones de pesetas por kilome-
tro (una autopista cuesta mas de 100 mi-
llones/km), la construccion del gran canal
detraeria a lo sumo 10.000 millones de pe-
setas. A ello habria que anadir, para el
caso de Aragon, unos 30.000 millones
mas para las obras auxiliares (esto es, para
que el agua !egue del canal al campo y éste
pueda regarse perfectamente), a razén de
unas 200.000 pesetas por hectdrea; y no
hay que olvidar que las obras de regula-
cion precisas para suministrar agua al
Gran Canal costarian entre 2.000 y 3.000
millones {calculando a un costo de aproxi-
madamente 1,5 ptas. por m?® de agua regu-
lada, y previendo un consumo anual de
unos 8.000 m3/Ha).

Por menos de 50.000 millones de pesetas
se habrian puesto en riego casi 200.000
hectdreas en Aragon. Aunque la actuacion
colonizadora no alcanzase a mas del 60 %
de los nuevos regadios, nos encontraria-
mos con unas 12.000 nuevas explotacio-
nes ddandoles un tamafio medio de 10

Has, es decir, 12.000 nuevos puestos de
trabajo. Esos nuevos agricultores genera-
rian al menos otros 12.000 trabajadores
mas, de los cuales aproximadamente la mi-
tad lo serian en nuevas industrias agroali-
mentarias surgidas al calor del regadio,(6)
por lo que a los costos de regadios habria
que afadir 2,5 millones por cada nuevo
puesto de trabajo agroindustrial, esto es
15.000 millones mas.

Asi, por unos 60.000 millones (menos de
lo que, entre subvenciones, créditos bara-
tos y adquisicion de obligaciones, se le vaa
regalar a la General Motors) habriamos
creado no menos de 24.000 nuevos pues-
tos de trabajo, habriamos convertido la Ri-
bera en-uno de los territorios mas solidos
del Estado, eliminariamos parte del grueso
déficit comercial alimentario, y no pasaria-
mos la verglienza de ver convertirse al co-
rredor del Ebro en el paraiso de las multi-
nacionales.

Hay aun otro argumento, para los que en
ultimo término, cuando todos sus argu-
mentos han caido, arguyen que la GM es
“la tnica solucion a corto plazo”. Veamos
qué generaria el regadio a plazo inmediato.
Si, como viene siendo usualmente acep-
tado, la transformacion en regadio implica
que un tercio de las inversiones lo son en
mano de obra, y las obras las hacemos en
tres afos (pues hay recursos economicos,
técnicos y humanos para ello) con salarios
medios anuales de 700.000 ptas. —Seguri-
dad Social incluida—, podriamos contar
desde ya con unos 14.000 puestos de tra-
bajo durante esos tres afios de construccidn.
Pero hay una imposibilidad practica de que
este plan de riegos se lleve a efecto por
ahora, y esa imposibilidad parte precisa-
mente de ese concepto de ordenacion terri-
torial del que quieren echar mano para
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“paliar” los “posibles” (!) efectos negativos
de la GM. Los regadios no se haran por-
que, aunque el beneficio que de ellos se ob-
tiene también es hoy lucro capitalista y si-
gue parecidos canales a los que vayan a se-
guir los beneficios de la GM, el lucro del
regadio es un lucro disperso: y a mas largo
plazo una parte sustancial del mismo se
queda en el territorio, otra parte impor-
tante va a los espacios centrales del Estado
donde se aloja, y solo una pequefa parte
acaba yendo a parar a las arcas del gran ca-
pital multinacional. Por eso el regadio no
es, hoy, lo que mas posibilidades tiene de
verse llevado a efecto en la Ribera.

LA GENERAL MOTORS SI ES
RENTABLE... PARA ELLOS

Por el contrario, una instalacion del tipo de
la GM si es “racional” pensarla en la Ri-
bera. Aprovechara al mdximo —expo-
liara— las infraestructuras existentes y las
gentes del territorio, y, sobre todo, produ-
cird mayor cantidad, y mds concentrada,
de lucro capitalista, en circulacion directa
hacia las arcas a las que antes haciamos re-
ferencia. Por ahi si que nos hubieran con-
vencido a todos tanto el gobierno como la
oposicion que no se opone. Nos hubiése-
mos quedado tranquilos si nos hubiesen
dicho desde un principio: “Aragoneses
todos, riberos todos, vamos a traer aqui
una factoria de la GM porque a esta multi-
nacional le interesa, y por ello también nos
interesa a nosotros, sacar el maximo lucro
en el minimo tiempo, sin importarle nada
de los costos sociales”. Asi si, y si no nos
hubiesen convencido por lo menos las
cosas estarian mads claras, y la poblacion
sabria quién es quien en ese maldito nego-
cio.

Efectivamente, traer la GM va a suponer
unos costes sociales que no podemos per-
mitirnos pagar, entre ellos no el menos
importante sera la aceleracion de la crisis
economica espaiiola a partir de finales de
los 80. No tenemos que convencer a casi
nadie de la “perversidad intrinseca” de las
multinacionales, pero si conviene hablar
un poco de lo que en concreto se nos viene
encima.(7) En el tercer trimestre de 1979,
las tres grandes multinacionales del auto-
movil (GM, Ford, Chrysler) vieron des-
cender sus ventas en un 20 %; a la
Chrysler el gobierno USA ha tenido que
prestarle 1.500 millones dedolares para no
ir a la quiebra, y la GM terminara el aiio
79 con balance negativo. Esta misma em-
presa ha despedido a 14.000 trabajadores
en Detroit. Otra multinacional, la British
Leyland, va a despedir a 25.000 trabajado-
res en Inglaterra (;aprobado por los sindi-
catos!). En Espafia todas las firmas han
visto descender sus ventas a lo largo de
1979, y sobre todo las exportaciones. Lo
Unico que se observa que aumenta son las
importaciones y las ventas de coches de
ocasion. Mientras aqui se sigue tomando a
chirigota la escasez de petroleo, las impor-
taciones espafolas de este recurso van a
acercarse en 1980 al billon de pesetas, y
los expertos de la OPEP estd asustados
porque los pozos no pueden seguir produ-
ciendo al ritmo actual durante mucho
tiempo.(8)

Una vez mas, a través de USA nos llega
una crisis en fermento. Con la década de
los 60, siguiendo las recomendaciones
yanquis, Espafia se lanza a dos o tres sec-
tores industriales basicamente: cemento,
siderometalurgia y construccion naval,
abandonando, por recomendacion yanqui
también, la politica de regadios. Mientras,
los USA ponian en riego el millon y medio
de hectdreas que aqui no se ha puesto, y
abandonaban esos sectores. Como conse-
cuencia de todo ello, ahora cemento, cons-
truccion naval y siderometalurgia nos
cuestan casi 100.000 millones de pesetas
anuales, y mds de 300.000 millones de pe-
setas los alimentos que de haber hecho re-
gadios no tendriamos que importar. Per-
mitir instalarse a 1a GM en Espaiia supone
seguir en la misma linea de estulticia eco-
ndémica.

Ademads de todo ello, resulta que ni si-
quiera va a crear practicamente puestos de
trabajo. Lo que va a hacer es trasvasar tra-
bajadores del campo a la cadena de mon-
taje y técnicos de las pequeias y medianas
empresas aragonesas a sus oficinas de Fi-
gueruelas. O sea que, a plazo medio, ni si-
quiera va a solucionar el paro.

iHALA!... Y AHORA A ORDENAREL
TERRITORIO

Una vez instalada la factoria de la GM en
Figueruelas (de ningun modo antes) ven-
dra esa ordenacion territorial que segun

los pesoecialistas aragoneses va a arre-
glarlo todo. ;No ven o no quieren ver que
a lo que van a ir los ordenadores va a ser a
legitimar ideologicamente la barbaridad, a
estructurar el resto del territorio en fun-
cion de que la factoria le sea mas rentable a
los amos, y a ver si descubren algun espa-
cio resultante que con todo este cambio
haya adquirido valor? Cuando la ordena-
cion territorial, como aqui, no es sino
ideologia, lo mejor que puede hacerse es
metérsela por entre ambas masas gluteas a
los ordenadores.

Notas

(1) Desde luego que no es ésta la unica funcion pro-
ductiva de Zaragoza, como no son las funciones rese-
fadas las Unicas que cumple la capital de Aragon. Pero
las limitaciones del espacio impreso obligan a simplifi-
caciones y generalizaciones que no tendria perdon
confundir con frivolidad en el analisis.

(2) Puede resultar interesante releer ahora dos articu-
los de A.J. Baigorri y M. Gaviria: “La Ribera contra
la autopista” (ANDALAN n.° 81, enero 1976) y
““Tudela, algo huele a podrido: una multinaclonal pa-
pelera qulere participar en la degradacién del Ebro”
(ESFUERZO COMUN, n.° 239, sept. 176). Hace ya
tiempo que las multinacionales y otras grandes empre-
sas (Rohmm & Hass, SKF, Sanyo, Piher, Roca...) han
ido descubriendo el valor del corredor del Ebro. En
aquellos momentos percibiamos que el eje Zaragoza-
Tudela estaba suficientemente dotado, y por ello en el
primer articulo citado proponiamos que la autopista
llegase a Navarra a través de las Bardenas, con lo que
el Ebro se hubiese descongestionado y se hubiera po-
dido redimir posiblemente parte de la Bardena. Veia-
mos venir entonces la urbanizacién-industrializacion
acelerada de la Ribera... pero el Sistema llevaba su
propia logica, imparable al parecer. Ver también el ya
clasico “Zaragoza contra Aragén*’, de M. Gaviriay E.
Grillo.

(3) Quiza debido al valor estratégico de la Ribera pudo
ganarse tan facilmente como se gand la batalla contra
la proyectada central nuclear de Tudela. Practica-
mente bastod con la oposicion del Ayuntamiento y la
presentacion de varias alegaciones (de las que normal-
mente suelen reirse) para paralizar el proyecto, hoy ol-
vidado.

(4) La tinica pega que “la oposicién que no se opone”
—como han denominado al PSOE-UGT hasta en
ANDALAN— ha puesto a la llegada de la GM es
*‘que no se haya hecho previamente un plan de orde-
nacion territorial”, no con el fin de evitar su llegada,
sino ‘‘para paliar los posibles efectos negativos”. Ello
los coloca descaradamente al lado de los tecnécratas
que plantean la ordenacion territorial en funcidn del
lucro capitalista y no de la maxima felicidad social. Fl
apoyo factico del PSOE a la GM supone su actuacién
mds sucia en los ultimos afos, y habra que denun-
ciarla en su justa medida. Los dirigentes aragoneses
del PCE han tenido al menos el detalle de callarse.

(5) Ver A J. Baigorri: ““Notas urgentes sobre el Gran
canal...” en el volumen colectivo de ARRE (Alterna-
tivas radicales para la Ribera del Ebro) “Vivir del
Ebro’’, Hordago 1979. Ver también el informe del
CESIE sobre regadios (1970) y los numerosos traba-
jos de D. Francisco de los Rios, entre ellos “La lucha
por el agua en Aragén” y “Aprovechamiento Integral
del Ebro”.

(6) En nuestros andlisis colectivos sobre el terreno de
los mds importantes planes de riego del Estado espa-
fiol hemos podido comprobar como cada nuevo
puesto de trabajo agrario genera en su entorno entre
uno y dos puestos mas, en la industria y los servicios.
(7) Para més informacion, ver el libro de ARRE “De-
bate contra la General Motors”, que contiene el de-
bate celebrado en septiembre en Zaragoza, asi como
articulos de Gaviria, Illich, Nader y otros. Puede verse
también nuestro articulo “General Motors contra
todos” (BICICLETA, n.° 21), donde intentamos tra-
zar una interpretacién de las razones de orden mun:
dial que aconsejaron a la GM su venida a Espaiia.
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