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1- . INTRODUCCION.

“Los economistas suelen definir la infraestructura como el conjunto de bienes que
sustentan la estructura productiva y facilitan los intercambios de bienes y servicios, las
actividades de consumo colectivas e individuales y la relacion social” (FONTELA, E. y
ROJO,T.,1991).

La idea genérica de infraestructura hace referencia a un concepto muy amplio que
abarca factores potenciales base de una gconomia, ya sea nacional o regional, muy diversos,
entre los que las .vias de comunicacién y transporte juegan un papel muy importante. La
caracteristica comun de todos estos factores potenciales integrados bajo la definicién de
infraestructura es que representan un conjunto de servicios muy importante para el desarrollo
regional, al mismo tiempo que, en todo o en parte, dan lugar a una amplia participacion del
sector publico. Esto es asi debido a que el capital infraestuctural posee, en general, un ciclo
de existencia mas largo y requiere una mayor capacidad de financiacion de la que el sector
privado, en términos de estricta rentabilidad, esta dispuesto a ofrecer.

La incorporacion de Espaiia a la CEE en 1986 ha puesto de manifiesto los diferenciales
en cuantc a dotacion de infraestructuras, no solamente a nivel nacional, sino a nivel
comunitario, lo que sitia en franca desventaja a algunas regiones espafiolas de cara a la
consecuciéon del Mercado Unico. A estas carencias ‘es necesario afiadir la condicién’ de
perifericidad que caracteriza a buena parte de las regiones espafiolas en relacién con los
centros neuralgicos de actividad econdémica de la CE (léase la "Hot Banana”)

Toda esta dindmica afecta significativamente a la orientacion de la politica de
infraestructuras como instrumento de desarrollo regional, tanto en su articulacién desde las
propias Comunidades Autonomas, como desde la Administracion Central y Comunitaria.

2- EL PAPEL DE LAS INFRAESTRUCTURAS EN EL DESARROLLO REGIONAL.

Se podrian considerar las infraestructuras como un motor particularmente importante
en el 'marco del desarrollo de nuestra regién por 5 razones fundamentalmente (BIEHL, 1986
y 1988):

1- Las infraestructuras son parte integrante del stock de capital total de nuestra
economia, y son creadas gracias a la inversion directa realizada por las distintas
Administraciones competentes o a subsidios a dicha inversion, arrastrando tras
de si un alto nivel de capital que asegura unas prestaciones dificilmente
sustituibles, al tiempo que necesita capacidades importantes'y un ciclo de
existencia relativamente largo.
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2- La infraestructura es un bien publico que necesita de una politica especial y
concreta para satisfacer su demanda y actuar como eje motor del crecimiento
de una region. La iniciativa privada queda relativamente al margen de esta
estrategia, sobre todo en regiones como la nuestra con menores potencialidades
endogenas de creciemiento econémico. Para Castilla y Leodn la creacion de una
adecuada red de infraestructuras (y, por supuesto, la mejora de la ya existente)
es una necesidad basica en su proceso de desarrollo, mas que una manera de
dar salida a un problema de falta de capacidad de la red existente. :

3- La infraestructura no solamente es fundamental por los servicios que asegura,
sino por su capacidad de sustitucion de otros factores potenciales inexistentes
o insuficientes. Esta caracteristica es particularmente importante en el caso de
nuestra region, ya que la reduccion del coste de la distancia en el espacio
puede compensar la localizacion periférica de Castilla y Leon respecto de las
‘regiones centrales de la Comunidad Europea, al tiempo que nos podemos ver
beneficiados por los efectos-de dispersion que se estan produciendo en las
regiones mas ricas de nuestro entorno.

4- Numerosos estudios han puesto de manifiesto que una adécuada dotacion de
infraestructuras incrementa la capacidad de aglomeracién y de mejora de la
estructura sectorial, lo que permite mas ficilmente la evolucion de un sistema
economico primario en el que se da un predominio de la agricultura hacia un
modelo industrial, o el paso de éste a una economia terciarizada. Estos podrian
ser todavia hoy dos grandes retos para la evolucion de la economia castellano-
leonesa.

5- Los efectos de una mejora en la dotaciéon de infraestructuras de la region
dependerdn, en buena medida, de la calidad y estructura de la capacidad
infraestructural que se genere. Incrementos en dicha capacidad se traduciran
normalmente en mejoras en la prestacién de servicios, lo que puede provocar
nuevas demandas, tanto de servicios, como de infraestructuras. En este sentido
no hay que olvidar que buena parte de las inversiones en infraestucturas que
se estan llevando a cabo en el seno de nuestra region estan siendo encaminadas
hacia el fortalecimiento de los gjes ya establecidos, lo que hace pensar que la
especializacién y selectividad natural que la dotaciéon en materia de
infraestructuras provoca por si sola no producird cambios sustanciales en los
jes de desarrollo que articulan nuestra Comunidad Auténoma, si bien estan
orientadas al desarrollo de las estructuras sectoriales y productivas que jalonan
el territorio. )

En ¢l corto plazo el efecto multiplicador de las inversiones en materia de
infraestructuras tiene una importancia poco definida y bastante relativa, destacando como
efecto generado mas importante la creacion de empleo directa ¢ indirecta. Pero este efecto
arrastre no garantiza per se la resolucion parcial del problema de desempleo regional, ya que
bien ¢€s posible que la mano de obra pueda provenir de otras regiones del pais y que incluso
el abastecimiento de materiales pueda crear mayores efectos de arrastre en las regiones
colindantes. Esta situacion puede producirse facilmente si los pedidos de construccién se ltevan
a cabo exclusivamente en funcion de ofertas competitivas. Solamente se producira ese efecto
arrastre si existe en la regidon un nivel de concentracion capaz de hacer girar el nivel de
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actividad de la region, y siempre dependiendo de la envergadura de la obra de infraestructura.

Pero lo que.a la economia regional de Castilla y Leodn le interesa fundamentalmente
son los efectos a largo plazo que estas inversiones de capital puedan tener sobre la estrategia
de desarrollo futuro de la regioén: en lineas generales, y a pesar de la dificultad de hacer
extensivas las conclusiones que pueden sacarse para algunas regiones, una mayor dotacion y
disponibilidad de infraestructuras afecta positivamente a la tasa de crecimiento a largo plazo
de la renta per capita. Lo que no es tan evidente es la relacién de productividad y rentabilidad
que puede alcanzar el capital invertido en determinadas regiones. s decir, no estd muy claro
que, en términos dindmicos, ese efecto multiplicador llegue a ser realmente positivo al cabo
de los afios. :

Hay autores que se muestran realmente excépticos respecto a la validez de la relacion
positiva entre dotacion de infraestructuras y crecimiento econémico per capita en el largo
plazo, argumentando que una politica de infraestructuras debe ir acompaiiada de muchos otros
factores que faciliten el desarrollo y el aprovechamiento de las economias de escala que pueda
generar una determinada red de infraestructuras. De lo contrario, las inversiones realizadas
pueden llegar a ser un despilfarro de recursos.

Es, pues, necesario plantearse hasta qué punto la infraestructura es causa o
consecuencia del desarrollo y, en qué medida, ambos se condicionan mutuamente. Si solamente
se tuviera en cuenta la demanda, lo légico seria encontrar las mejores y mayores dotaciones
de infraestructura en las regiones mas ricas, enlas que no existirian estrangulamientos no
saturaciones. Pero este no es exactamente el caso y, en la medida en que la infraestrcutura no
se distribuye unicamente ‘segun los criterios de demanda de los bienes privados, esta siendo
considerada como un instrumento de redistribucion. Este parece ser ¢l caso de muchas
regiones atrasadas, en las que la dotacion infraestructural se lleva a cabo gracias a importantes
transferencias de flujos financieros y subvenciones.

Asi, se puede dar el caso de que las regiones mas pobres puedan tener, en términos
relativos, una mejor dotacién que las regiones mas ricas, fundamentalmente si se atiende a los
procesos de saturacién y cuellos de botella a que estan sometidas muchas regiones
desarrolladas, al tiempo que pueden parecer relativamente subutilizadas estas infraestructuras
en las regiones mas atrasadas. ‘

* i ese desarrollo regional no se produce en el largo plazo como se esperaba, puede ser
debido a otros factores potenciales de desarrollo enddgeno, o bien al hecho de que el coste
de los factores de produccion privados de la region sean demasiado elevados respecto a la
productividad. Esto nos lleva a considerar que una region periférica puede encontrarse en una
tal situacion de desventaja comparativa que incluso una dotacion de infraestructuras
relativamente mejor puede no ser un motor suficiente para provocar su despegue econémico.
Ademas hay que tener presente que la politica de infraestructuras surte efectos en el largo
plazo y puede suceder que antes de que ese nuevo equipamiento mejorado pueda ser bien
aprovechado, otras inversiones semejantes se hayan realizado ya en otras regiones mas
competitivas, reduciéndose asi enormemente la posibilidad de efecto arrastre que podria tener
la infraestructura sobre el resto de potencialidades de la region, en términos relativos.

En lineas generales, podemos distinguir dos modelos diferentes que estan sustentando
las actuales inversiones en materia de infraestructuras que se estan llevando a cabo en la
region: ’ :
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* Estrategia de acompafiamiento al desarrollo: la red de infraestructuras que se
esta creando responde a la demanda de trafico que se viene realizando por el
propio sistema. En este contexo no se estd modificando la estructura basica de,
la red ni se pretende variar el asentamiento de las actividades econémicas. El
objetivo fundamental en materia de desarrollo regional a que obedecen estas
inversiones es el de aumentar la productividad y la eficiencia global de la
economia, tanto regional, como nacional. En el seno de esta estrategia podrian
englobarse los desdoblamientos de las carreteras nacionales que atraviesan
nuestra region conectando los principales puntos econémicos con el exterior,
asi como toda mejora en la pavimentacion, capacidad y calidad en general de
la red de carreteras que surca el territorio regional.

* Estrategia de impulsion al desarrollo: el sistema por si mismo no realiza ningun
tipo de demanda de infraestructura dado su bajo nivel de desarrollo econémico;
por tanto, la red de infraestructuras que se estd creando en este contexto
reponde claramente a una accién deliberada de la Administracién competente
con el proposito de eliminar el obstaculo que supone la escasz de
infraestructuras para encaminarse hacia el desarrollo econémico. En este
sentido deben interpretarse todas las inversiones y subvenciones a la inversion
que se estan llevando a cabo en el seno de las comarcas mas pobres de nuestra
Comunidad Auténoma a instancia de la Junta de Castilla y Ledn y en la
pretension de desarrollar el Marco Comunitario de Apoyo auspiciado por la
Comisién de las Comunidades Europeas.

Parece evidente que una adecuada red de infraestructuras favorecera la especializacion
productiva en las ventajas comparativas con que cuenta Castilla y Leon, lo que se traducira en
un aumento en el volimen de comercio y en su capacidad de abastecimiento interno, pudiendo
beneficiarse de las economias de escala generadas por la estructura productiva de otras
regiones gracias a esa mayor accesibilidad. Pero el problema que se plantea ante este proceso
de selectividad generado por la creacién de redes de infraestuctura viene del lado de una
correcta ordenacion del territorio y la consecucién de un equilibrio adecuado en la
materializacion de las dos estrategias mencionadas, que de no existir, corre el riesgo de
traducirse en fendmenos de polarizacion regional. Esta situacién favoreceria el desarrollo de
una economia de invasién y no de integracion, con lo que las comarcas més periféricas y
menos favorecidas de la region perderian ventajas comparativas respecto a la accesibilidad
ganada por los nucleos centrales de desarrollo econémico.

En la linea de este razonamiento habria que plantearse si la sofisticacién y mejora de
que estan siendo objeto algunas de los ejes centrales de nuestra region no estan siendo agentes
de polarizacion regional mas que de integracion intéma de la economia castellano-leonesa. En
este sentido, las zonas rurales que podrian verse beneficiadas por, el paso de una importante
red de infraestructuras (fundamentalmente el sector servicios), pueden verse claramente
perjudicadas, al menos en el corto plazo, si no se logra un equilibrio entre las dos estrategias
de creacién de infraestructuras. En definitiva, corremos el riesgo de convertir nuestra regién
en una zona exclusivamente de transito y no de destino (exceptuando algunos nugcleos),
perdiendo asi buena parte de las economias de escala que dicha red de infraestructuras podria
generar y la posibilidad de un desarrolio integrado y global de la economia de la region.
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3- LA POLITICA DE INFRAESTRUCTURAS EN EL SENC DE LA CE.

El Tratado de Roma constitutivo de la Comunidad Econdmica Europea, no preveia en
sus disposiciones iniciales la necesidad de articular una Politica Regional tendente a reducir
los posibles desequilibrios existentes entre las distintas regiones de los paises firmantes del
Tratado. Simplemente se consideraba que estos desequilibrios se irian reduciendo a medida que
se avanzaba en la consecucion del Mercado Unico. Sin embargo, tras las crisis vividas por
todas las economiias occidentales en los afios 70 y una vez efectuada la primera ampliacion de
la Comunidad, se puso de relieve la necesidad de articular determinados mecanismos de
compsensacion que pudieran impulsar el desarrollo de las economias mas desfavorecidas v
facilitar de esa manera la convergencia entre todos los paises.

El 31 de diciembre de 1973 se crea el Fondo Europeo de Desarrollo Regional
(FEDER), con un presupuesto inicial de 1300 millones de ECUs para tres afios y la finalidad
de ayudar a corregir los principales desequilibrios regionales. E1 FEDER ha sido ¢l Fondo
Estructural de la CE que ha canalizado y articulado basicamente la Politica Regional y la
Cohesion en la CE. Sus recursos econdmicos se han dirigido tradicionalemte hacia dos tipos
de inversiones: B

* Las llamadas inversiones productivas, dirigidas directamente hacia el sector

industrial o el sector servicios (del sector agricola ya se ocupa el FEOGA)

* Las inversiones en infraestructuras.

La primera regulacion vigente del Fondo preveia que la financiacién de provectos de
infraestructura por parte del FEDER no debia ser superior al 70% de su asistencia total, con
lo que al menos un 30% debia dedicarse a financiar los llamados proyectos de inversiones
productivas. Con la reforma de 1984 esta restriccion va a perder vigencia. Asi, en 1986 el 88%
de los recursos del FEDER se dedico a proyectos de infraestructura, mientras que solamente
el 12% se canaliz6 hacia otro tipo de inversiones. Esta dinamica no ha variado sustancialmente
después debido, en buena medida, al hecho de que los nuevos paises miembros, Espafia v
Portugal, presentaron casi exclusivamente demandas para proyectos de inversién en
infraestructuras. El resto de Estados Miembros también han manifestado sus preferencias por
estos frente a proyectos de inversion industrial desde el principio. La razén puede radicar, en
buena medida, en las dificultades que la propia regulacion inicial del Fondo planteaba en
cuanto a la./presentacién y financiacién de esos proyectos de inversion productiva, en los que
los Gobiernos deé los Estados Miembros se veian obligados a aportar el 100% de su coste de
sus propios recursos sin tener la seguridad, hasta meses después de acometido el proyecto, de
que el FEDER iba a contribuir con sus recursos, que se dedicarian, de concederse la ayuda.
a reembolsar a las autoridades nacionales la cantidad correspondiente. El inversor privado
nunca llegaba a saber si su proyecto se beneficiaria de la ayuda comunitaria o no.

Esta prioridad, en lo que a la utilizacién del gasto publico. se refiere, se ve ratiticada
por el hecho de que es mas facil conseguir financiacion del FEDER para una carretera que
para un proyecto industrial.

La entrada en vigor del Acta Unica Europea el 1 de julio de 1987 con vistas a la
consecuciéon del Mercado Unico pone de manifiesto la clara necesidad de incrementar la
dotacion presupuestaria de los Fondos Estructurales, reforzando asi la Cohesion Econdmica
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y Social que facilite el proceso de convergencia de las regiones mas atrasadas de la Comunidad
“hacia el Gran Mercado. Con esta pretensién se procede a la Reforma de los Fondos
Estructurales en 1988 que pretende que el 80% del gasto del FEDER se destine a las regiones
clasificadas en el objetivo n?l, entre las que se encuentra nuestra Comunidad Auténoma.
Aunque el hecho de dedicar ese 80% de los recursos a las regiones mas atrasadas (objetivo
n?l) no significa de por si que el gasto tenga que dirigirse a-las zonas ruralss ‘de dichas
regiones, la realidad parece demostrar que gran parte de estos recursos se han canalizado hacia
la construccion y mejora de infraestructuras en zonas-predominantemente rurales.

Con el objeto de evitar la duplicacion funcional de los recursos del FEDER la
Comision considera que le didlogo con las autoridades de los Entes Regionales afectados:
(Gobiernos Autonémicos en el caso de Espafia) podria ser el principio de una canalizacion mas
adecuada y eficiente de las ayudas. Bajo este espiritu se ha procedido a la negociacion entre
las ‘Administraciones Autondémicas y la Administracién Comunitaria de los Marcos de Apoyo
Comunitario (MAC). El MAC se puede definir como el compromiso indicativo que contraen
los Fondos Estructurales para ﬁnanmar las acciones contempladas en ¢l Plan de Desarrollo
Regional (PDR).

Para poder tener acceso a los recursos del FEDER, la Junta de Castilla y Leén ha
tenido que presentar, en primer lugar, el PDR 1989-1993, aun vigente, y, posteriormente,
proceder en las instancias comunitarias a la negociacign del MAC.

Para las regiones objetivo n®l, entre las que se encuentra Castilla y Leén. el MAC se
aprobo con fecha 31 de octubre de 1989, distribuyendo los montantes de ayudas pendientes
de concesion en 7 ejes de desarrollo. A fecha 31 de diciembre de 1991, el montante de ayudas
aprobadas y pendientes de aprobacion en funcién de estos ejes de desarrollo ¥ para la
totalidad de regiones objetivo n?1 de Espafia era el que se refleja en el Cuadro 4.

En el desarrollo del tema que estamos tratando nos interesa centrarnos en la evoluciéon
del Eje de Desarrollo 1 que, como se deduce de la lectura de los Cuadros 4 v 5 ocupa el
porcentaje mas elevado en cuanto a la dotacién de recursos, lo que pone claramente de
manifiesto algo que se ha ido perfilando a lo largo de todo el trabajo: la importancia que se
le conceden a las infraestructuras desde la propia Administracion Comunitaria en ¢l campo del
desarrollo regional, y de una manera especial en el caso de aquellas regiones que presentan
mayores problemas. .

La solicitud de ayudas al FEDER se articulan en forma de Programas Operativos o
solicitudes individuales de grandes proyectos fundamentalmente. Junto a estas actuaciones. la
Comision se reserva un montante que se eleva al 15% del total de los fondos para ltevar a cabo
acciones de su propia iniciativa.

La Junta de Castilla y Leén tiene aprobados dos Programas Operativos que dedican
un gran volumen de recursos a la financiacion de proyectos de infraestrcutura enmarcados
dentro de las estrategias de impulsion al desarrollo:

1- Programa Operativo Integrado de Zamora y Salamanca: es el Programa que
recibe el mayor volimen de financiacion de cuéantos tiene suscritos la
Comunidad Auténoma en las instancias comunitarias. Esta subdividido en otros
tres subprogramas, correspondientes respectivamente a cada Fondo Estructural.
El 46,7%.de los recursos gestionados por el FEDER se destinan al Eje de
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Desarrollo 1: Integracion y articulacion territorial de la zona beneficiada. La
distribucion por anualidades del volumen total de fondos gestionados en el

subprograma FEDER ha sido la siguiente (millories de pesetas de 1989):

1989 1990 1991 1992 1993
17.081 21.828 20.620 19.012 " 19.539
2- Programa Operativo de Infraestructuras y Fomento de Actividades Productivas:

se trata del segundo gran programa suscrito por Castilla y leon, cuyo coste
total asciende a 69.885,8 miillones de pesetas de los que el FEDER aporta
16.414,4 y el sector privado 40.465,6 millones. Solamente el 14,85% del coste
total esta destinado al Eje de Desarrollo 1, y de este porcentaje el 60% es
subvencionado por el FEDER con la finalidad de potenciar las actuaciones que
ya se esta llevando a cabo a nivel regional. La distribucion por anualidades del
volumen total del coste es la siguiente:

1990 1991 1992 1993
13.209,7 20.367,5 19.032,6 17.276,0
4-  LAS INFRAESTRUCTURAS EN CASTILLA Y LEON. ’

Castilla y Leon es la Comunidad Autonoma mas extensa de Espafia al tiempo que la
region mayor de la Comunidad Europea, con una superficie de 94.183 km2. El hecho de estar
en la Meseta y rodeada de montafias permite la concepcion de la region como un todo, al
tiempo que dificulta su conexion con el exterior. En 1986 su poblacion ascendia a 2.582.400
habitantes, lo que representa una densidad de poblacion muy baja (21,3 hab/km2). Alberga
2.116 municipios de los cuales solamente 8 cuentan con una poblacién superior a 50.000
habitantes. Estas cifras dan una idea de la dispersion de los nucleos de poblacion, lo que
provoca grandes necesidades de redes de comunicaciéon interior, existiendo fuertes
desequilibrios intrarregionales en éstos términos. Las zonas mejor dotadas coinciden, sin lugar
a dudas con las mas desarrolladas: Valladolid, Burgos y Leén, mientras que las comarcas que
presentan mayores carencias se sitian en la provincia de Soria y a lo largo de la frontéra con
Portugal.

"El impulso de una red moderna de infraestructuras de transporte y telecomunicaciones
permitira la superacion de los estrangulamientos de la region,; facilitando la integracion de todo
el territorio regional en el proceso de desarrollo”, asi reza la explicacion que ofrece el Marco
de Apoyo Comunitario (MAC, pag 46) en cuanto a las actividades y el espiritu que regira el
Eje de Desarrollo 1. :

Al mismo tiempo es necesario facilitar el acceso de la region al exterior, tanto con
otras regiones espafiolas como con las regiones fronterizas de los paises vecinos. E} MAC (pag
47) propone claramente €l apoyo a dos ejes de inversion prioritarios:



La importancia de las infraestructuras en el desarrollo regional 201

.

Los ejes de comunicacion que atraviesan la region como factor de conexion
con el exterior: el eje este-oeste que jalona la regién siguiendo la cuenca del
rio Duero y el eje norte-sur.

La red regional de carreteras como factor de interconexion entre los distintos
nucleos de la region.

Es muy importante tener en cuenta el enorme esfuerzo inversor que esta estrategia de
_desarrollo implica para todas las Administraciones competentes dada la extension de la region
. y la dispersion poblacional a que ya se ha hecho referencia.

A partir de 1984 la Junta de Castilla v Leon obtiene de la Administracion Central
competencias en materia de infraestructuras viarias y red de carreteras, lo que va a dividir la
titularidad de las distintas redes viarias en:

*

Red RIGE, de interés nacional y cuyas competencias quedan en manos de la
Administracion Central. Son las redes que facilitan la conexién de la regidon con
el exterior y que, incluso, forman parte de los ejes establecidos como de interés
comunitario por la Comunidad Europea. En 1985 La Administracién Central
tenia bajo su tutela 3.917.3 km de carreteras en el suelo castellano leonés, es
decir el 21,1% del total de la red RIGE y en el afio 1989 el nimero de km.
habia ascendido solamente hastalos 4.078 Km de carreteras, es decir el 21,5% -
del total de la Red RIGE de ese afio, lo que pone demamﬁestop una escas
actividad inversora en estos afios.

Red Regional, cuya titularidad corresponde a la Administracion Autonomica.
Se trata de las redes que tienen clara importancia a nivel regional y que
permiten la interconexioén de los nucleos de poblacion mas importantes.
Teniendo en cuenta la amplia extension del territorio regional estos ejes juegan
un papel muy importante en lo que al desarrollo economico de la region se
refiere. En 1985 la red viaria de la Comunidad Auténoma ascendia a
11.337.1km. sobre los 53.184,4 que sumaban el total de carreteras bajo las
distintas administraciones regionales de Espaiia. En el afio 1989, la extension
de nuestra red de carreteras Autondmicas contaba con 11.554 km sobre los
70.981 del total de Comunidades Autondmicas, lo que pone de relieve la escasa
actividad inversora, en términos comparativos con otras regiones espafiolas,
lievada a cabo en nuestra region en lo que a este concepto se refiere.

Red Provincial, que queda bajo la titularidad de las Administraciones Locales
y Cabildos, facilitando la interconexién interior a nivel comarcal y rural
También estas redes tienen un papel destacado, dada la cantidad de pequefios
municipios con que cuenta la region. En 1989 esta red contaba con 14.560 km
sobre los 63.927 que representaban el total de Espafia bajo este concepto,
siendo nuestra region la que presenta una clara superioridad cuantitativa
respecto al resto de regiones espafiolas. - ‘

Un anélisis comparativo con el resto de Comunidades Auténomas nos permite
comprobar que, en términos absolutos, nuestra region es la que mas kilémetros de carretera.
tanto regional como nacional o local tiene en su territorio. Dentro de la propia Comunidad

4
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Auténoma, son Ledn y Burgos las provincias que tienen mayor nimero de kildmetros en las
tres categorias, lo cual no es demasiado sorprendente teniendo en cuenta que se trata de las
dos provincias mas grandes de nuestra Comunidad. Pero tan importante como la cantidad es
la calidad de dichas redes. En ese mismo afio, Castilla y Leon contaba con solamente 379 km.
de autopista, 199 de los cuales eran de peaje y 172 de autovias, cifras que contrastan con los
386 km. de Andalucia en el mismo concepto, los 664 km. de Cataluiia, los 473 km. de la
Comunidad Valenciana, los 349 km. de la Comunidad-de Madrid o los 335 km. del Pais Vasco,
regiones todas ellas de menor extensién. y con menor numero de kilometros en términos .
absolutos. La evidencia empirica pone también de manifiesto que todas las regiones que acabo
de mencionar son precisamente las que estan experimentando mayores tasas de crecimiento
de su Producto Interior Bruto Regional.

En las lecturas de los Cuadros 4,5,6 y 7 se puede apreciar el salto inversor que, en
términos cuantitativos, se estd operando en las carreteras de la region por parte de las distintas
administraciones.

En el Cuadro 5 se pueden apreéciar los incrementos de las inversiones del Estado en
carreteras, obedeciendo, en parte, a los distintos Planes de Carreteras que se estan poniendo
en marcha a partir de estos afios tanto a nivel nacional como autonémico. Las cifras ponen
de relieve el escaso porcentaje de que participan las inversiones del Estado en Castilla y Leon,
maxime teniendo en cuenta las condiciones fisicas anteriormente descritas, asi como las
acuciantes necesidades que presenta nuestra region en estos términos. Esta evidencia podria
interpretarse como un sintoma mas del hecho de que los grandes ejes de desarrollo de Espafia
no tocan, sino de refilon, a nuestra Comunidad Auténoma. ‘

En el cuadro 6 se pueden apreciar los porcentajes que ocupa la inversion en carreteras
por parte de la administracion regional en proporcion con el total que se ha invertido en el
Espafia por el mismo concepto, y en el Cuadro 7 idem. pero paralas inversiones realizadas por
las Diputaciones y Cabildos. En cualquier caso estas cifras ponen de relieve una actividad
inversora insuficiente, si bien es demasiado pronto para sacar conclusiones sobre la
importancia que todo este proceso puede tener en el desarrollo de nuestra region.

5- CONCLUSIONES.

Ante las grandes llmltacmnes y la incapacidad de dar salida a las necesxdades del
creciente Mercado Unico que han demostrado tener las soluciones unimodales de otras épocas,
los politicos v técnicos estan empezando a considerar las relaciones multimodales o redes,
basando las estrategias cada vez mas en un enfoque de sistemas. La CE no ha sido consciente
de esta concepcién infraestructural como un todo, lo que ha repercutido directamente en una
clara falta de habilidad para renovar la infraestructura y una elevacion de los costes de
transporte que han frenado el nivel de crecimiento y disminuido la competitividad europea.

El Paquete Delors II prevé la creaciéon de un nuevo Fondo Estructural, el Fondo de
Cohesion cuyos recursos irfan destinados a la financiacion de proyectos de infraestructura y
medio ambiente con una particiapacién comunitaria mas elevada de lo que se ha venido
haciendo hasta el momento. De llegar a constituirse, este nuevo Fondo podria ser un
importante impulso a la politica de infraestructuras de la CE, siempre y cuando el incremento
de las dotaciones financieras vaya acompafiado de un incremento en la racionalidad y control
de las ejecuciones de estos programas.

Castilla y Leon necesita de esas inversiones en infraestructuras para potenciar su propio
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desarrollo regional, si bien no es posible (ni aconsejable) poner todas las expectativas en algo
tan limitado como es la recepcion de ayudas comunitarias, nacionales ‘o de cualquier otra
Administracion. Es preciso arbitrar unos mecanismos que permitan una evolucién correlativa
de las inversiones en infraestructuras y. el desarrollo del potencial endégeno regional como
base solida para el despegue econdémico de la regién. Pero es muy importante tener en cuenta
las necesidades que en esta materia pueda presentar la region, tanto en términos de conexion
de la region con el exterior, como en cuanto a la creacién de redes que faciliten la
comunicacién en el interior de la region. Esta matizacién es muy importante si consideramos
la extensién de Castilla y Leon, ’

En esta linea es fundamental la consecucion del equilibrio entre la estrategia de
impulsion al desarrollo y la estrategia de acopafiamiento al desarrollo como claves para la
articulacion de una adecuada politica de infraestructuras.

La infraestructura es uno de los determinantes del nivel de renta y empleo regional,
pero existen otros factores de potencialidad que, combinados con una adecuada y equilibrada
estrategia de infraestructuras pueden explicar una buena parte de las economias de escala ge
neradas. .

En estos momentos parece necesario, pues, organizar una accion politica en materia
de infraestructura, basada en una concepcién europea, y no solamente nacional o local, de
dicha articulacién, asi como considerando las necesidades futuras de la economia, los
habitantes de Europa y €l medio ambiente.

ot
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6— ANEXO ESTADISTICO.

CUADRO 1.

EJES DE DFSARROLLO Mill. ECUs %
1.Integrac1on y articulacién

territorial......cciieennennrncans 3.366,6 35,3
2.Industria, artesania i

Servicios a empresSas.....eeeeee.. 687,2 - 7,2
3.TUrISMO. et it et vt s vvneosnossonsens 132,9 1,4
} Agrlcultura y dllo. rural......... 1.190,3 12,5
5.Infraestructuras de apoyo a

actividades econdmicas........e... 1.690,7 17,7
6.Valorizacidn recursos humanos..... 779,17 8,2

7.Asistencia técnica, acompafiamiento
seguimiento e informacién...... PR 31,1 0,3

Fuente: D1recc1on General de Planificacién. M.E.H.

CUADRO 2.
DISTRIBUCION DE LAS AYUDAS APROBADAS POR EL FEDER EN FAVOR DE
CASTILLA Y LEON EN CONCEPTO DEL EJE 1 DE DESARROLLO DEL M.A.C.
Y AGENTES INVERSORES.

Valores acumulados 1/1/89-31/12/91.Millones de pesetas de 1989.
Integracidn y A.C. E.P. C.L. REG.
articulacidén territ. :

1.1 Autop.,autov : -
carreteras....... 31.110,447 000,0 3.973,8 13.000,0

1.6 Otros..eveeen.. 000,000 000,0 365,0 410,0

1.7 Telecomun. ...... 3.629,981 525,0 388,0 500,0

Fuente: Direccién General de Planificacidén. M. Economia y Hac.
A.C.:Administracién Central. E.P.: Empresas Puablicas. C.L.:
Corporaciones Locales. REG: Submarco Regional.

Nota: El1 resto de conceptos {(léase Ferrocarriles, Puertos,
Aeropuertos y Vias navegables) no se han visto afectados por
estas ayudas. .
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CUADRO 3.

AYUDAS FEDER APROBADAS EN FAVOR DE ESPANA.
OBJETIVO 1. EJE DE DESARROLLO 1.
Valores acumulados 1/1/89-31/12/91.
Millones de pesetas de 1989.

CC. AA. EJE 1 TOTAL %

ANDALUCTA 144.030.098  205.369.121 70,13
ASTURTAS .. ..uuneennn. 24.869.566 45.872.245 54,21
CANARIAS.....oveure.nn 29.618.562 73.379.436 10,36
CASTILLA Y LEON...... 53.902.728 93.344.029 57,74
CASTILLA-LA-MANCHA... 75.172.570  102.372.901 73,43
C. VALENCIANA 21.845.046 66.524.628 - 32,83
EXTREMADURA 13.368.131+  36.804.140 36,32
GALICTA 42.860.718 73.441.708 58,36
MURCTA 10.033.698 25.706.719 39,03
CEUTA 1.500.000 3.648.200 41,11
MELILLA 2.486.800 7.190.900 34,58

TOTAL

Fuente: Direccién General de Planificacioédn.
’ Ministerio de Economia y Hacienda.

CUADRO 4.

PRESUPUESTOS DF CASTILLA Y LEON. PLAN REGIONAL DE CARRETERAS.

U motal | G. corriemte  G. Inversion
1987 8.736,433  5.225,154  3.511,279
1988 10.796,472  2.487,107 6.006,376
1989 10.700,950 2.786,730 7.914,220
1990 14.589,230 2.423,160 12.166,070
1991 16.453,690  3.052.210 13.401,480

Fuente: Junta de Castilla y Ledén. Consejeria de Economia y
Hacienda. Anuarios Estadisticos de la Junta.
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CUADRO 5.
INVERSIONES DFEL ESTADO EN CARRETERAS. AROS 1988-1990.
Millones de pesetas.

1988 1989 1990
CASTILLA Y LEON...... 23.189  42.700  46.157
ESPANA............... 164.769 233.022  324.800
A wg01 1803 14,21

Fuente: MOPU. Anuario Estadistico.
Anuario Estadistico 1991 de Castilla y Ledn.

CUADRO 6. )
INVERSIONES DE LA COMUNIDAD AUTONOMA EN CARRETERAS. *
Millones de pesetas. .
1988 1989 1990
CASTILLA Y LEON...... 7.280 +7.900 12.297
ESPANA. .. ... ....v.... 123.179 149.549 200.880
S 5,91 5,28 6,12

‘Anuario Bstadistico 1991 de castilla y Ledn.

CUADRO 7.

INVERSIONES DE LAS DIPUTACIONES EN CARRETERAS.
Millones de pesetas.

1988 1989 1990
CASTILLA Y LEON........ 3.986  4.463  7.412
RSPASA.................38.775  50.013  59.596
e iiiiiiiiiiio10,27 8,93 12,43

Fuente: MOPU. AnuariqQ Estadistico.
Anuario Estadistico 1991 de Castilla y Leon.
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