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1. INTRODUCCION.-

El presente trabajo se divide en dos partes claramente diferenciadas. En la primera, mas
convencional, se analizan diferentes aspectos relativos a la compleja relacién entre las infraes-
tructuras bdsicas (particularmente las de comunicacién) y los procesos de desarrollo econé-
mico territorial. Esta aproximacidn sintética a las diferentes posturas sobre el tema no pretende
ofrecer ninguna originalidad tedrica, sino ser simplemente una expresion del actual «state
of the art» en la materia.

En una segunda parte se aborda una cuestién mucho més compleja, como es la de inten-
tar conocer el conjunto de infraestructuras que son necesarias para poder alcanzar un proce-
so de desarrollo econémico sostenido. Estas infraestructuras en ocasiones podran ser mucho
mas importantes que las que soportan los flujos fisicos de comunicacidn, y ello a pesar de
que sus costes de puesta en funcionamiento puedan ser mucho mas bajos.

2. EL PareL DE LAS INFRAESTRUCTURAS BASICAS EN EL DESARROLLO REGIONAL .-

En los ultimos afios han sido muchos los estudios realizados con la intencién de analizar
la contribucidén de las infraestructuras en general, y las de transporte en particular, al desa-
rrollo regional y variadas han sido las opiniones que se han. vertido al respecto.

* Con la colaboracién de Maria Angeles Diez y Belén Barroeta. Informacién y Desarrollo, S.L.
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Tradicionalmente, se ha considerado que existen multiples interrelaciones entre los facto-
res que provocan la existencia de desequilibrios regionales y el binomio cercania fisica-
posibilidades de comunicacién. La baja movilidad del factor trabajo puede ser solventada
mediante la provisién de unos medios de transporte y comunicacién mads eficientes. La peri-
fericidad geografica pierde gravedad si se establecen nexos de comunicacién donde las mo-
dernas tecnologias del transporte relativicen las distintas. Las barreras fisicas generadas por
un paisaje agreste pueden ser superadas gracias a los tltimos avances de la ingenieria civil.
Igualmente, como queda reflejado en numerosos estudios, 1a estructura econémica regional
condiciona las perspectivas de crecimiento de un 4rea determinada. Asi, por ejemplo, una
mayor apertura y un intercambio mads intenso con el exterior afectan a cuestiones de tipo
psicolégico insertadas en la cultura de la sociedad.

La revisién del pensamiento tedrico en planificacidn regional revela limitaciones tanto
en la concepcién misma del papel de las infraestructuras, y mds en concreto las relativas a
redes de comunicacién, como en su consideracién como factor para el desarrollo econémico
y social.

En una primera aproximacién, se puede afirmar que no hay una tinica postura sobre el
papel de las infraestructuras en el desarrollo regional. A continuacién, se expondran breve-
mente las lineas m4s relevantes del pensamiento sobre esta cuestién. En realidad, los enfo-
ques preocupados por el desequilibrio regional no reflejan realmente posturas encontradas,
sino mds bien se plasman en matizaciones progresivas, con la intencién de depurar ain mas
la linea de pensamiento mantenida, o suponen realmente la introduccién de otros factores
exo6genos en la relacién de causalidad entre infraestructura y desarrollo regional.

Aunque en un principio se reconocié casi de forma undnime el papel esencial que una
adecuada dotacion de infraestructuras desempeiia como factor determinante del desarrollo
regional, estudios empiricos realizados con posterioridad han demostrado que el impacto real
de las infraestructuras se encuentra intimamente ligado a las caracteristicas especificas del
espacio en que se localizan, como por ejemplo la estructura econémica, la situacién geogra-
fica o la estructura de asentamientos y aglomeraciones urbanas.

La idea de que las infraestructuras representaban un elemento importante en el desarrollo
regional era y es, también en la actualidad, practicamente de comiin aceptacién. A pesar de
que el papel activo de las infraestructuras como generadoras e impulsoras del crecimiento
y su capacidad como principal instrumento de promocién del desarrollo regional no es pues-
to en cuestion en la literatura existente al respecto, sin embargo las posturas si divergen en
cuanto a la cuantificacién de su importancia para el crecimiento econdémico de un determi-
nado espacio geografico.

En opinion de algunos autores, una de las mayores desventajas de una regioén es a menu-
do la falta de infraestructura basica, en general. El subdesarrollo regional es un largo proce-
so que conduce el retraso econémico y politico y consecuentemente a una insuficiencia de
medios. Los programas de infraestructura en el medio y largo plazo son necesarios para re-
mediar esta situacién, configurdndose las ayudas al desarrollo infraestructural en el largo
plazo como el instrumento de politica regional mds importante y eficiente’.

! Vanhove, N. y Klaasen, L. Regional Policy: An %European Approach», 2? edicion Avebury 1987; pdg. 308.
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El papel hiperactivo que las infraestructuras tradicionales desempeiian en el desarrollo
regional se encuentra recogido en el informe Mattina®, donde se reconoce que las infraes-
tructuras cumplen una funcién clave en la dindmica del crecimiento econémico de una re-
gién ya que contribuyen a potenciar tanto las actividades econémicas destinadas a reforzar
las estructuras de promocién y de competencia, como las actividades sociales desde el punto
de vista de la mejora de las condiciones de vida.

Si bien el citado informe reconoce que la dotacién de infraestructuras es al mismo tiempo
causa y consecuencia del nivel general de desarrollo econdmico, y que es condicién necesaria
pero no suficiente para garantizarlo a largo plazo, existen otros estudios y autores que mati-
zan el protagonismo otorgado en este informe a las infraestructuras tradicionales.

En este sentido, y para matizar dicha afirmacién, se ha construido una tipologia de in-
fraestructuras que distingue entre las de impulsion y las de acompafiamiento. Las primeras
van dirigidas a la promocion de una determinado tipo de desarrollo en su 4rea de influencia,
siendo utilizadas como motor del crecimiento.

A su vez, las infraestructuras de acompafiamiento tienen su origen en la existencia de una
demanda previa que tratan de satisfacer, como es el caso de las necesidades de comunicacién
en las aglomeraciones urbanas centrales. Las infraestructuras actian de una forma transfor-
madora sobre los condicionantes impuestos por la base fisica, dando lugar a una ordenacién
territorial que posibilita y potencia el desarrollo socioeconémico del drea de influencia de
estas infraestructuras, a la vez que condiciona importantes aspectos fisicos y funcionales de
la ordenacién y desarrollo futuro del territorio.

Desde otras disciplinas mds ligadas al planeamiento de las redes viarias de transporte,
se ha reconocido igualmente el papel fundamental de las infraestructuras. A este respecto,
algunos autores consideran que el interés suscitado en Espaifia por esta disciplina se ha tradu-
cido, en la préctica, en una profundizacién en el estudio del potencial de atraccidn de dife-
rentes areas geograficas y en los estrangulamientos generados por la ausencia/congestion de
las infraestructuras, lo cual ha colaborado, no se sabe bien si como causa o efecto, a crear
una conciencia generalizada sobre el deferminismo que las mejoras en la oferta de transporte
implicaban sobre el desarrollo regional.

Pero para una mejor identificacién de la relacion existente entre las infraestructuras de
transporte y el desarrollo regional es necesario introducir en el andlisis otros factores, asi co-
mo reconocer la estrecha dependencia existente entre este elemento y el potencial de desarro-
llo de una determinada drea geografica.

Estas dos modificaciones vienen recogidas en uno de los enfoques mds elaborados sobre
el papel de las infraestructuras en el desarrollo regional a cargo del profesor Dieter Biehl,
donde se presenta el enfoque del potencial de desarrollo regional (EPDR) como «un 1til ins-
trumento tanto para la politica regional como para las decisiones a tomar en materia de pla-
nificacién de inversiones en infraestructura pﬁblica»3.

Partiendo de la hipétesis de trabajo del epigrafe anterior sobre la importancia de las in-
fraestructuras, se reconoce a nivel tedrico y empirico la necesidad de identificar més precisa-
mente otros determinantes del desarrollo regional.

2 Comisién de Politica Regional y Ordenacién del Territorio Informe sobre el impacto de las infraestructuras y
del sector terciario en el desarrollo regional. Perspectivas para una nueva Politica regional. Parlamento Europeo, 1988.

3 Biehl, D., Las Infraestructuras y el Desarrollo Regional, Papeles de Economia Espafiola, n? 35, 1988, pdg. 310.
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En efecto, como afirma este autor, la infraestructura es uno de los principales determi-
nantes del desarrollo regional medido éste en términos de renta, productividad y empleo. Una
mejor dotacion de infraestructuras incrementada la productividad de la inversién al dismi-
nuir los costes privados. Por consiguiente, una regién bien dotada en términos infraestructu-
rales dispondrd de una ventaja comparativa frente a cualquier otra peor dotada. Esta
superioridad se materializard en un PIB per cipita o por persona empleada mds elevado a
nivel regional, y/0 en una mayor creacién de empleo. Por consiguiente, se puede afirmar que
la productividad, los ingresos y el empleo regional son en gran medida funcién de la dota-
cién regional de infraestructura®.

Sin embargo, la infraestructura no es el unico determinante del potencial de desarrollo
regional. Se pueden identificar como recursos adicionales que determinan ese potencial la
localizacién geogrifica, la aglomeracion y estructura de los asentamientos urbanos y por tl-
timo, la estructura econdmica sectorial.

(2) Lalocalizacién geografica denota la cercania o alejamiento relativos de la regién con-
siderada respecto a los principales centros de actividad econémica a nivel continental, ¢ in-
cluso mundial.

(b) La aglomeracion y estructura de los asentamientos urbanos refleja la concentracién
espacial de la poblacién, de los productores y los consumidores, en el interior de la regién.
Cabe recordar que existe un grado de aglomeracién éptimo, porque el aumento de la concen-
tracién espacial al principio reduce los costes totales, pero después los incrementa, sobre to-
do los costes externos negativos de contaminacién, pérdidas de tiempo, etc. Sin embargo,
y como una muestra mas del caracter complejo de la cuestién, es también cierto que a pesar
de esos crecientes costes de congestion, en las modernas economias meta-industriales el pa-
pel dindmico de los centros metropolitanos aumenta, y es cada vez mayor su importancia
econdmica en la atraccién y generacion de ciertas actividades sofisticadas.

(c) La estructura econémica sectorial particular de cada zona, que implica dindmicas y
exigencias diferentes, indica en cada caso la relacion entre las dimensiones relativas de los
sectores agricola, industrial y de servicios, por una parte, y el nivel de desarrollo, medido
en renta per cdpita por otro. Aunque la estructura sectorial sea en parte resultado del desa-
rrollo regional, también como se ha visto puede ser un determinante de ese desarrollo en
un horizonte a medio plazo.

En el informe elaborado para la Comisién por el propio profesor Biehl’, con algunas ex-
cepciones la infraestructura medida por indicadores segiin categorias o seguin su dotacién
total, se configura como una variable exdgena significativa para explicar el desarrollo regio-
nal en términos de renta per cipita, el desarrollo regional es m4s alto cuanto mejor sea la
dotacién infraestructural de la regién, aunque su contribucién estimada al desarrollo regio-
nal decrece si se introducen explicitamente otros factores de potencial econémico como la
localizacién, la aglomeracién y la estructura sectorial en las funciones de produccién. Esto
apoya la proposicién tedrica derivada de que la infraestructura es uno de los principales de-
terminantes del desarrollo regional, pero los otros determinantes ejercen una influencia sig-
nificativa también. Por lo tanto, el desarrollo regional no puede basarse solamente en una
politica de infraestructuras.

4 Biehl, D., op. cit., pég. 296.

3 Biehl, D., The contribution of Infraestructure to Regional Development, EC Final Report, Luxembourg, 1986,
pég. 14.
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Sin embargo, una estrategia de desarrollo a largo plazo exige la mejora de los equipa-
mientos publicos, ya que mientras la productividad potencial siga siendo baja debido a un
deficiente equipamiento de recursos, una politica de subvenciones a los factores de produc-
cién privados no es tampoco condicién suficiente para la mejora de la economia regional.
Se puede afirmar que «una estrategia a largo plazo exige siempre modificar el equipamiento
de recursos publicos, y esto significa, esencialmente, aplicar una politica de inversiones en
infraestructura. En la decisién, la financiacién y la planificacién de las inversiones en in-
fraestructura reside pues, el instrumento mds importante», aunque «la infraestructura no puede
ser utilizgda como instrumento aislado, sino como parte de un plan de desarrollo regional
integral»®.

3. CAMBIOS EN LOS FACTORES DE LOCALIZACION EMPRESARIAL .-

Las modificaciones habidas en los patrones de localizacién empresarial han puesto en
cuestion la tradicional teoria de la localizacién. Por esta razén cabe realizar un breve apunte
sobre los factores explicativos de las decisiones localicionales de empresas, dado que el inte-
rés de la politica regional por la naturaleza de los procesos de localizacién residen en la posi-
bilidad de influir en ellos mediante la reproduccién en zonas deprimidas de las condiciones
que determinan las preferencias locacionales de las actividades econémicas dindmicas y en
crecimiento.

Dentro de los cambios mds relevantes que se han producido se encuentra en concreto la
minimizacién de la importancia de los costes de transporte que, hasta este momento, se ha-
bian considerado muy significativos, y mas en general de todos aquellos factores de carécter
m4s cuantitativo. De hecho, esta menor importancia de los costes de transporte debido a su
abaratamiento como consecuencia de la innovacién tecnolégica fleva a una mayor ubicuidad
de las localizaciones. El problema en la actualidad para decidirse por un lugar es su accesibi-
lidad real en términos de tiempo-coste, lo que hace que por ejemplo Bilbao esté de hecho
mas cerca de Londres que de Badajoz. De ahi que estas modificaciones parecen afectar de
forma directa al papel que infraestructuras como las de transporte representan en el desarro-
llo regional.

Aunque intuitivamente se podria mantener cierta fuerza atractiva de un alto nivel de facili-
dades de comunicaci6n para los procesos de localizacién, sin embargo, los diversos estudios
empiricos llevados a cabo en este campo durante los tiltimos afios demuestran que tras los cam-
bios econdmicos y sectoriales acaecidos en la crisis la localizacién industrial no es tan sensible
como parecia ser anteriormente a la accesibilidad (ni por tanto a las infraestructuras de trans-
porte y comunicaciones)incidiendo cada vezmas en las decisiones locacionales de las empresas
aspectos de naturaleza cualitativa, tales como un entorno medioambiental agradable, activida-
des culturales o posibilidades de ocio. Al respecto parece significativo el caso de las empresas
americanas de distribucién de productos informdticos que eligen como sede para sus activida-
des pueblos en zonas rurales, haciendo incluso gala de esta circunstancia en su publicidad diri-
gida a un piiblico muy sensible a los valores medioambientales. Es evidente que en su decision
hainfluido el alto valor afiadido de la mercancia por unidad de peso y el coste relativo del suelo,
asf como las disponibilidad en Estados Unidos de un buen sistema de transportes y correos
que llega a esas 4reas, pero no por ello deja de ser significativo de las nuevas posibilidades que
se abren a zonas hasta ahora consideradas periféricas.

6 Biehl, D., op. cit.
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Frente a esta constatacién son dos los comentarios que pueden realizarse. En primer lu-
gar, la incidencia de las infraestructuras de transporte y comunicaciones se plasma por via
negativa. En algunas investigaciones se ha llegado a la conclusién de que las infraestructuras
estratégicas tienen una potencia determinante reducida, porque muy pocas industrias eligi-
ran su ubicacién en funcién exclusivamente de la disponibilidad de infraestructuras de co-
municaciones. Sin embargo su elevada frecuencia incidente se explica porque otras zonas mal
dotadas de estos recursos son sistemdaticamente rechazadas por las decisiones de inversién
industrial (es decir, su ausencia seria condicidén excluyente mientras que su disponibilidad
seria condicidn necesaria pero no suficiente).

En segundo lugar, la afirmacién de que los costes de transporte no representan un alto
porcentaje de los costes de produccién y que por tanto no se constituyen en un factor de
localizacion de primer orden, debe ser matizada para calibrar el alcance real de esta tesis.
Por un lado, la situacion varia ampliamente dependiendo del sector o subsector industrial,
y en algunos casos los costes de transporte pueden ser significativos en relacién a los benefi-
cios. En estos casos, y como los costes de transporte son uno de los pocos costes de produc-
cién sobre los que una empresa puede incidir al decidir su localizacién, es 16gico que la empresa
incida sobre ellos eligiendo el lugar que los minimiza.

En consecuencia, los andlisis empiricos han puesto de relieve que una buena dotaciéon
de infraestructuras de transporte no es un factor suficiente para la elecciéon de una determi-
nada ubicacién, mientras que, por el contrario, una regidén que no cuenta con unos accesos
de comunicacién adecuados ni siquiera sera tenida en cuenta dentro del abanico de posibles
localizaciones.

De esta forma, se puede afirmar que existe una estrecha relacién entre la distribucién
espacial de las actividades econémicas y las infraestructuras de transporte, aunque la estruc-
tura econdmica espacial estd mds condicionada negativamente por unas inadecuadas redes
de comunicacién que positivamente por unas dotaciones infraestructurales adecuadas.

Asi, las infraestructuras de comunicacién se revelan como esenciales para el desarrollo
regional pero, al mismo tiempo, insuficientes. La relacion entre infraestructuras de transpor-
te y el crecimiento y la prosperidad regional no es una relacién automdtica, en el sentido
causa-efecto, aunque no se puede negar que las inversiones realizadas en este campo dan lu-
gar a importantes y visibles cambios y ajustes espaciales, como se ha demostrado en recientes
trabajos efectuados acerca del impacto del Canal de la Mancha o del tren de alta velocidad.
Aunque ignalmente es cierto, y se suele tener menos en cuenta, que esos efectos han sido
originados también (o quizas sobre todo) por la consideracién de entorno metropolitano de
Madrid que ha permitido la nueva cercania en tiempo propiciada por el AVE (caso de
Puertollano-Ciudad Real) o por las gigantescas obras de acompafiamiento que en el caso de
Lille permiten a esta ciudad intentar proyectarse como metrdpoli europea de servicios locali-
zada en las cercanias del nuevo tunel.

En cualquier caso se deben realizar algunas matizaciones respecto a la ilusién de una ex-
cesiva libertad en la localizacion para todo tipo de actividades, ya que aunque sea por razo-
nes tedricas atin mal determinadas parece sin embargo clara la importancia de la contigiiidad
a otros espacios dindmicos para mantenerse en la cabeza de los procesos de innovacioén y
generacién de nuevas actividades. Al menos parecen mostrarlo asi fenémenos como el de
las ya citadas zonas metropolitanas o el de la banana europea. Igualmente parece existir en
la actualidad una problemadtica particular para la industria auxiliar del automoévil que en-
cuentra una ventaja competitiva al estar localizada cerca de una gran empresa... que, para-
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déjicamente, también prefiere contar en sus cercanias con una potente industria auxiliar (hasta
el punto de llegar a propiciar, como es el caso de General Motors en Zaragoza, la creacién
de un poligono industrial en las cercanias de su planta para que en €1 se localicen sus empre-
sas suministradoras).

En el caso de la industria automovil este hecho parece justificarse por los condicionantes
que genera la introduccién de las técnicas de «just-in-time» y similares, asf como por la cre-
ciente importancia que adquiere la posibilidad de llevar a cabo desarrollos conjuntos de los
nuevos productos entre la empresa fabricante y sus suministradores. Pero atin més alld y de
forma general, no se puede ignorar que en muchos casos la posibilidad de comunicacién te-
lematica no puede sustituir en nuestra cultura a la adquisicién de informacién mediante los
contactos personales, lo que hace necesario no menospreciar en la teorfa de la localizacién
la importancia de poder tomar café facilmente con los interlocutores profesionales.

4. ALGUNAS MATIZACIONES AL IMPACTO REGIONAL DE LAS INFRAESTRUCTURAS.-

Desde el punto de vista que venimos manteniendo, parece claro que las infraestructuras
de comunicacién son esenciales pero insuficientes a la hora de generar y mantener un proce-
so de desarrollo dindmico en un cierto territorio. Asi en algunos casos tienen un impacto
importante, aunque no se pueda olvidar que como en Lille al hablar del balance de la apertu-
ra del Canal de 1a Mancha sobre la ciudad el resultado se falsearia si no se tuvieran en cuenta
las otras acciones que se han emprendido en la ciudad. Tampoco se puede olvidar que, por
ejemplo, una autopistas que atraviesa lugares deprimidos y con baja densidad de poblacién
por si misma solamente lleva a la creacién de gasolineras cada 40 kms., o que la mejora de
las redes de comunicacion de las dreas deprimidas significa también la penetracién mas facil
en las mismas de los productores instalados hasta ahora en otros mercados, ya que si se tarda
menos en salir se tarda también menos en entrar desde el exterior.

Es decir, que de ninguna manera se puede decir que haya una relacién univoca de causa-
efecto entre infraestructuras y desarrollo. Desde esta perspectiva otras posturas no cuestio-
nan tanto el papel de las infraestructuras como el uso de la politica de infraestructuras, por
lo que las consideraciones-sobre la capacidad de influir sobre el desarrollo regional a nivel
tedrico y real de estructuras deben tener en cuenta otros aspectos. En esta linea de pensa-
miento aparecen planteamientos que ajustan a la baja la efectividad de las politicas de dota-
cion infraestructural debido a factores de diferente naturaleza, como son la adecuacion entre
los objetivos de las politicas globales y las politicas de desarrollo regional, el uso que la Ad-
ministracién hace de la politica de infraestructuras y los métodos de planeamiento viario.

Respecto a la adecuacidn de criterios entre las politicas globales y las politicas de desarro-
llo regional se debe tener en cuenta que «si son criterios diferentes de los de orden regional
quienes determinan la politica de infraestructuras, su capacidad como instrumento de desa-
rrollo regional quedarda mermado». Esta es la postura que se mantiene en un informe para
el Grupo de Trabajo de Politicas de Desarrollo Regional de la OCDE’ segiin el cual la ra-
z6n ultima de la baja relacidn entre las infraestructuras y el desarrollo regional radica en
que en la gran mayoria de los casos la mayor parte de la infraestructura se ha desarrollado
en funcién de criterios que conceden importancia mfnima a los objetivos regionales. Este
podria ser el caso de lo sucedido en Espafia hasta hace muy pocos afios con una estructura

7 Emanuel, A. Questions de Politique Régionale OCDE, Paris, 1974. Cap. VII.
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de transporte viario basado en un modelo radial desde su centro geografico (Madrid) hacia
la periferia, roto tan s6lo con redes norte-sur en la costa mediterrdnea y transversales a lo
largo del Valle del Ebro.

Debido a la independencia o desconexion que existe entre la politica regional y las inver-
siones en infraestructuras, no debe extrafiar que estas ultimas tengan en algunas ocasiones
un efecto perverso al desarrollarse en su mayor parte donde se concentra lo esencial de la
vida econémica y social de la colectividad, como ha ocurrido para las zonas méas dindmicas
ya enunciadas y para la aglomeraci6n de Madrid en detrimento del arco noroccidental. Por
lo tanto, al tender a concentrarse en las regiones mds desarrolladas dejan en desventaja a
las mds atrasadas.

Respecto a esta postura «a uno le queda, no obstante la duda de si el escepticismo de
estos autores se refiere a la capacidad tedrica de las infraestructuras como instrumento de
politica regional o a la posibilidad real de que se utilicen con otros fines que no sean los
de las politicas globales»®.

En este sentido, es un hecho claro que en términos generales y hasta el presente, la acu-
mulacién de infraestructuras se ha venido realizando donde histéricamente se ha ido concen-
trando la riqueza como consecuencia de que, independientemente de los esfuerzos voluntaristas
de la politica regional, la tendencia dominante es que alli donde exista la demanda se vayan
creando las ofertas necesarias para satisfacerla. A ello no es ajeno el uso de modelos de pla-
nificacién viaria en base a previsiones de demanda de trafico, que es un métido que precon-
diciona el resultado.

Respecto a los métodos de planeamiento viario utilizados en el caso concreto de la plani-
ficacién de las infraestructuras de comunicaciones, se debe criticar el excesivo uso que de
los enfoques de demanda de planeamiento viario aplicados al tréfico se estd realizando en
la mayoria de los mas recientes ejercicios de este tipo realizados en Espaiia (desde el reciente
Plan Nacional de Carreteras hasta sus homologos desarrollados por las diferentes Comuni-
dades Auténomas), ya que representan un método que condiciona a priori el resultado. El
estudio del comportamiento de la demanda de redes viarias ha conducido, por su propia 16-
gica de enfoque y formalizacidn, a un resultado perverso desde el punto de vista del equili-
brio regional, ya que «ha tendido areforzar las pautas tendenciales del comportamiento
expresado en la demanda, y a seleccionar aquellas inversiones que tendieran a solventar los
problemas de congestién de la utilizacién de la red viaria en las dreas conurbanas»’.

Asi, las actuaciones realizadas en materia de transporte se habrian dirigido a reforzar
las tendencias de crecimiento espacial ya consolidadas, potenciando las dreas mas dindmicas
en términos econdmicos y relegando a un segundo plano a las regiones menos favorecidas
o con graves problemas de crisis en su territorio. Es cierto que en ningtin caso se puede dar
la espalda a las previsiones de demanda, pero se deberian introducir elementos compensado-
res que posibilitaran un crecimiento territorial mds equilibrado.

Ahora bien, el problema de Espafia es que siendo un pais con déficit generalizado de in-
fraestructuras ;qué se debe priorizar? ;Se puede abordar de forma simultanea con criterios
realistas la construccién de un AVE de conexion con Francia por Barcelona y otro por la

8 Lézaro, L. «La infraestructuras y el desarrollo regional en politica regional en la Europa de los afios 90». Minis-
terio de Economia y Hacienda. Madrid. S-F, pag. 468.

i Herce Vallejo, M. Infraestructuras de Transporte y su incidencia en el desarrollo regional. Ponencias XV Reu-
nién de Estudios Regionales, Asociacion Espafiola de Ciencia Regional. Murcia, 1990, pag. 24.
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frontera de Irtn?, si la respuesta es negativa, ;se puede olvidar la demanda de tréfico que
genera la conexion regular las dos grandes metrépolis nacionales Barcelona-Madrid para prio-
rizar el criterio de equilibrio territorial construyendo primero la conexién vasca? Lo mismo
se puede decir respecto a la prioridad que se ha dado a resolver los problemas de accesibili-
dad de los grandes nucleos urbanos que son los lugares de mayor riqueza del pais, pero en
los que simultdneamente mayor parte de la poblacién se beneficia de cualquier mejora de
infraestructuras que disminuya el tiempo de conmutacién.

De ahi que al analizar una correcta politica de infraestructuras en Espaiia desde el punto
de vista de una éptima relacién eficacia-equilibrio territorial nos encontraremos con una cierta
contradiccién esquizofrénica entre los criterios del gobierno a la hora de exigir a la CEE plan-
teamientos de justicia y solidaridad para Espafia dirigidos a igualar nuestros niveles de desa-
rrollo y equipamiento con los promedios del conjunto comunitario, y los que se aplican luego
por ese mismo gobierno para nuestro territorio interno.

Este planteamiento critico no supone dar la espalda a las previsiones de demanda de in-
fraestructuras que el desarrollo economico solicite, sino conseguir una incorporacién de cri-
terios de eleccién generados en base a otros objetivos. Asi, «aun cuando es obvio que las
pautas tendenciales marcan y prefiguran las intervenciones futuras, y que no es posible igno-
rar tanto la perentoriedad de los déficits acumulados como la poca flexibilidad de los siste-
mas territoriales a su alteracion, no es menos cierto que se echa de menos una cierta integracién
en la préctica de la planificacién de infraestructuras viarias, de conceptos y métodos proce-
dentes del anlisis regional y que han probado de sobra su éxitox»'.

5. LAS INFRAESTRUCTURAS EN LA EUROPA CONTEMPORANEA .-

Es evidente que hoy en dia nadie duda de las bondades de una buena red de transporte.
De ahi, el importante papel que las inversiones en redes de transporte pueden desempefiar
en la reduccién de los desequilibrios espaciales que existen en el territorio comunitario.

En este momento se pueden resumir asi las principales tendencias del desarrollo espacial
en Europa:

— Reforzamiento del Centro de Europa, dinamizacién del Norte del Mediterrdneo, man-
tenimiento de la perifericidad del extremo Sur y aparicién de una creciente periferia Atlantica.

— Los cambios en Europa del Este refuerzan esta situacion, y favorecen un traslado del
eje Paris-Munich hacia otro Munich-Berlin.

De consolidarse estas tendencias espaciales que se estan desarrollando a nivel de la Co-
munidad, las regiones del Arco Altlantico podrian llegar a convertirse, junto a la tradicional
periferia del Sur de Europa, en la segunda periferia deprimida de la Comunidad.

Pero es que, ademds, las transformaciones que se estan produciendo en la Europa del
Este y otros acontecimientos como la reunificacién alemana es muy probable que tengan re-
percusiones espaciales sobre el tradicional centro econémico europeo. De hecho, ya hay quien
vaticina el desplazamiento del eje Paris-Munich hacia el Este y su sustitucién por un nuevo
eje Munich-Berlin, donde esta ciudad se convertiria en un punto de encuentro entre la Euro-
pa del Oeste y la del Este. Si este desplazamiento llega a producirse, la excentricidad y margi-
nalidad del Arco Atlantico aumentaria considerablemente y sus posibilidades de desarrollo
econdémico se verian seriamente afectadas.

10 Herce Vallejo, M., op. cit., 1990, pag. 25.
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En la actualidad, la insuficiencia de infraestructuras de la periferia comunitaria hace que
los costes de transporte sean como media un 5% mds elevados que en otras zonas y los pla-
zos de entrega mds dilatados. De esta forma, la configuracién de una red de vias rapidas
de comunicacién que cubra todo el territorio comunitario se ha ido perfilando como un fac-
tor clave para un desarrollo econémico mds equilibrado y que permita la integracién de las
actuales periferias.

En este marco europeo adquieren sentido las reivindicaciones de los Gobiernos autoné-
micos del oeste de Francia, del norte y oeste de territorio espafiol asf como de Portugal, que
intentan conseguir por parte de la Administracién europea y de las respectivas nacionales,
el compromiso de realizacién de unas redes de transporte que permitan su plena integracién
en el mercado comunitario que se estd configurando y que, al mismo tiempo, vertebren inter-
namente este territorio. Desde esta perspectiva de complementar los grandes ejes de comuni-
cacién con una red de ejes secundarios que articulen internamente el espacio regional y/0
macroregional, acciones como la Autovia del Cantdbrico y otras dirigidas a potenciar el Ca-
mino de Santiago y la Ruta de la Plata como corredores de comunicacién prioritarios, con-
tribuirdn no solamente a romper el aislamiento actual del norte y el oeste de la peninsula,
sino a facilitar las comunicaciones entre las diferentes zonas de este espacio.

La configuracién de estos ejes fundamentales de comunicacién deberfa complementarse,
sin duda, con una tupida red secundaria que disemine su concentracién alrededor de los prin-
cipales micleos de comunicacién. Pero, igualmente, no hay que olvidar que la contribucién
de la mejora de las infraestructuras de transporte al crecimiento regional estd condicionada
e interrelacionada con las restantes medidas de desarrollo que se pongan en marcha. El im-
pacto final que sobre el nivel de desarrollo tengan las obras de infraestructura que se realicen
depender4, en ltima instancia, de su insercién y adaptacién a las caracteristicas socioeconé-
micas propias, de las necesidades del espacio en cuestién y de su incusién en unos planes
de actuacién de caricter mds amplio.

6. LA IMPORTANCIA DE OTRAS INFRAESTRUCTURAS EN LOS PROCESOS DE DESARROLLO
TERRITORIAL.-

No se puede olvidar la necesidad de complementar estas medidas efectivas (y también
efectistas, y por lo tanto de notable rentabilidad electoral) con otras medidas necesarias para
generar un proceso de desarrollo regional. El impacto final de las infraestructuras depende
de la capacidad de las estructuras socio-culturales y econdmicas de aprovechar las posibilidades.

Por lo tanto, a la hora de decidir las prioridades en lo que se refiere a una politica de
infraestructura entendida globalmente desde el punto de vista del desarrollo econémico, se
debe tener en cuenta algunas cuestiones:

a) Existen casos de desarrollo sin buenas infraestructuras de comunicacién, que en oca-
siones se encuentran ademds a la cabeza de sus respectivos paises en dinamismo tecnoldgico
¢ innovador, asf como incluso en capacidad de relacién real (econémica y socio-cultural) con
el exterior, y particularmente el extranjero. Entre estos ejemplos se podria citar de forma des-
tacada en Europa los de Grenoble y Turin, ambos cerca de los Alpes, y en el caso espafiol
el de Mondragén, también en una zona de dificil acceso y mal comunicada todavia hoy.

b) El vaciamiento que en ocasiones propician en los territorios poco dindmicos las mejo-
ras de comunicacion sin acompafiamiento de otras medidas que posibiliten el aprovechamiento
de las nuevas posibilidades por parte de los agentes locales.
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¢) El diferente papel relativo que en el desarrollo del territorio juegan las comunicacio-
nes lineales (carretera, ferrocarril) y las puntuales (puertos, aeropuertos). Asf mientras lo normal
es que las segundas generen rivalidades entre diferentes puntos (sean ciudades o regiones)
en el interior de un determinado espacio, en las primeras serd facil conseguir que todo el
mundo esté basicamente de acuerdo a la hora de reclamar consecutivamente una determina-
da linea de comunicacién que pasa por las distintas zonas.

d) Respecto a las telecomunicaciones se pueden realizar las mismas consideraciones que
para el resto de las infraestructuras de comunicacién. Pero en este caso ademds de la necesi-
dad de procurar el soporte material, aparece un problema especifico (al menos en las regio-
nes que no estdn en la vanguardia del desarrollo tecnolégico contemporéneo) como es la
necesidad de generar la cultura de su uso por parte de los usuarios potenciales, ya que de
lo contrario nos podemos encontrar con que se han llevado a cabo gigantescas inversiones
en el «hard» que al no ser acompafiadas por mucho menores inversiones en el «soft» acaban
teniendo una rentabilidad muy baja y un minimo impacto social.

Ahora bien, el aspecto decisivo a la hora de plantearse las medidas para promover un
proceso de dinamizacion territorial son las necesidades de otras infraestructuras que las rela-
tivas a la creacion de las basicas de comunicacién, en el bien entendido de que suponemos
que al menos en los paises europeos se da en general un nivel minimo de partida (dicho de
otra forma, asumiendo que a finales del siglo XX es imposible hablar de politica de atrac-
cién y promocién de empresas sin unos prerrequisitos minimos, de forma que sin posibilidad
de instalar un fax no hay empresas).

Algunos ejemplos de las infraestructuras directamente relacionadas con la eficacia pro-
ductiva a las que nos venimos refiriendo son las siguientes:

A) Necesidad de un nuevo urbanismo industrial, que mejorando el atractivo estético y
medioambiental de las actividades productivas permita una mejor integracién de las mismas
en su entorno, al mismo tiempo que facilite la asuncién de nuevos valores culturales mas
modernos y cosmopolitas.

El caso limite de este nuevo urbanismo son los diferentes proyectos regionales (0 munici-
pales) de Parques Tecnoldgicos que florecen cada vez en mayor nimero en todos los paises
del mundo. Los mismos, ademds de representar una propuesta de ocupacién del espacio re-
conciliadora entre actividad productiva moderna y respeto del medio ambiente, en caso de
haber sido concebidos en funcién de su realidad regional se convierten en un potente instru-
mento propiciador de la modernizacién y diversificacién productiva. Al respecto parece sig-
nificativo de la eficacia que puede tener este instrumento para cambiar la imagen de una
zona el caso del Parque de Boecillo en Castilla y Le6n. El mismo, al comenzar a disfrutar
del efecto frontera atrayendo empresas de sectores de alta tecnologia desde la cara y conges-
tionada 4rea metropolitana de Madrid, demuestra que solamente se pueden atraer este tipo
de empresas ofreciendo espacios de suficiente calidad y representatividad, concordes con la
imagen que las mismas quieren ofrecer.

Lo mismo se puede decir respecto de la necesidad de incubadoras para facilitar la apari-
cién de nuevas empresas (y especialmente de nuevos emprendedores), o de la necesidad de
Parques Cientificos si se quiere promover la generacién de una cultura empresarial en las
universidades, y mds particularmente entre los investigadores universitarios.

B) Infraestructuras tecnoldgicas. En este caso, y excepto si nos refiriéramos a una oferta
investigadora de punta a nivel internacional (algo que casi por definicién no se encuentra
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en las regiones con atraso en su nivel de desarrollo), mas que para promover la atraccién
de empresas del exterior su necesidad viene dada por la intencién de reforzar la competitivi-
dad de las existentes.

La iniciativa privada no puede abordar por si sola la generacién de los medios necesarios
para poder disponer a escala local de una oferta tecnolégica genérica de suficiente calidad
y adecuacién como para poder mantener el nivel de competitividad frente al exterior. Como
consecuencia, la mayor parte de las regiones europeas dindmicas e innovadoras se caracteri-
zan por haber generado en las ltimas décadas bajo diferentes formas juridicas, pero siem-
pre con apoyo y promocién piiblica, centros tecnolégicos capaces de ofrecer a las empresas
¢l apoyo que necesitan en este campo.

De hecho, esta necesidad de un partenariado publico-privado en campos como el de la
tecnologia estd mostrando los limites de log ue en los afios 80 se llamé modelo italiano de
crecimiento, caracterizado por la primacia absoluta de lo privado y la desregulacion. En los
afios 90 est4 haciendo crisis, precisamente por la ineficacia y falta de presencia del sector
publico, que al no generar las infraestructuras que se necesitan hace perder competitividad
a las empresas italianas, que echan en falta incluso los centros de certificacién y normaliza-
cién que necesitan para poder exportar con credibilidad.

C) Estructuras de formacién bésica, y sobre todo ocupacional. Parece claro que cada
vez en mayor medida uno de los factores de localizacién de las empresas es la disponibilidad
de mano de obra cualificada. Mantener la competitividad en este campo necesita no sola-
mente de un sistema educativo de calidad y con suficiente flexibilidad como para irse adap-
tando progresivamente a las evoluciones del sistema productivo, sino ignalmente de una oferta
de formacién ocupacional que sea capaz de asegurar el reciclaje permanente de los trabaja-
dores ya empleados y, en su caso, la adquisicién de nuevas cualificaciones a los parados.

Ahora bien, la experiencia muestra que ambos factores necesitan de una activa moviliza-
cién del sector publico, evidente en el caso del sistema educativo. En el caso de la formacién
ocupacional, aparte de la financiacién que pueden procurar, los respectivos gobiernos son
insustituibles para promover la coordinacién de las diferentes iniciativas y su coherencia con
un plan global definido previamente en funcién de las tendencias previsibles del sistema pro-
ductivo local. Igualmente, la administracién puede llevar a cabo campaiias de sensibilizacion
y de promocién de las actividades de formacién ocupacional.

Desde otro punto de vista tampoco debe olvidarse que la calidad del sistema educativo
es un factor de atraccién de nuevas empresas, tanto por lo que representa en cuanto a la ya
indicada calidad de la oferta de mano de obra, como porque conseguir un buen lugar para
el estudio de sus hijos es una de las principales preocupaciones de los directivos a la hora
de aceptar una determinada localizacién de su puesto de trabajo.

D) La calidad del entorno, tanto fisico como cultural. A la hora de decidir su localiza-
cién las empresas cada vez toman m4s en cuenta un conjunto de factores poco convenciona-
les, tanto fisicos como inmateriales.

Entre ellos hay algunos que ya son suficientemente conocidos en este momento, como
puede ser disponer de un medio ambiente de calidad, la disponibilidad de una abundante
y variada oferta deocio en las proximidades, o disponer de una oferta de vivienda que permi-
ta obtener facilmente elevados estandares de calidad residencial. Igualmente es importante,
especialmente para las empresas provenientes de determinados paises, la calidad, abundan-
cia, accesibilidad y coste de la oferta sanitaria disponible en las proximidades.
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Pero a la hora de decidir su localizacién, las empresas transnacionales cada vez conside-
ran con mayor importancia aspectos todavia mas dificiles de cuantificar, como puede ser el
clima cultural y socio-politico del lugar, y de manera particular la actitud social, politica e
institucional frente a las empresas, y en general frente al mundo de los negocios.

E) Infraestructuras de informacion. En la economia contempordnea caractrizada por ra-
pidos cambios en las condiciones de la competencia y en el atractivo de los mercados, cada
vez es mds importante disponer de una buena accesibilidad al conocimiento de los mercados,
los productos, las tecnologias y los competidores.

No es extrafio por lo tanto que todas las zonas dindmicas dispongan de un sistema formal
o informal por ¢l que fluye de manera eficaz la informacion de diferentes tipos. Asi, en el
Sillicon Valley el sistema es espontdneo, y en funcién de la cultura colectiva permite que en
base a los contactos informales y la rdpida rotacién en los puestos de trabajo la informacién
fluye entre las empresas de diferentes sectores, y con ello sea més facil 1a «fertilizacién cruza-
da» y la generacién de innovaciones.

En Japén por un camino muy diferente se llega a resultados similares. Gracias al papel
del Ministerio de Industria y Comercio Internacional (MITI) y sus relaciones con las grandes
empresas del pais, los japoneses pueden estar al tanto de los cambios de tendencia desde su
inicio, y tomar con la antelacién suficiente las medidas dirigidas a adaptarse creativamente
a los mismos.

En paises como el nuestro, donde no existe ni la tradicién de la utilizacién de la informa-
cién, ni por lo tanto buenos canales de transmisién de la misma, es necesario el apoyo publi-
co para generar los canales que la hagan accesible e incluso la procesen, pero también para
promover su utilizacion por unos empresarios que no tienen ninguna costumbre de hacerlo
asi, cuando no es simple y llanamente que la desprecian.

Parece importante destacar que todas estas ultimas infraestructuras a las que nos veni-
mos refiriendo, comparadas con las de comunicacién son en general mds baratas, tienen un
tiempo de realizacién mas corto, y su puesta en marcha depende sobre todo de la region,
tanto porque los recursos financieros a movilizar estdn a su alcance, como porque en muchos
casos las competencias sobre las materias dependen del gobierno autonémico, como sobre
todo porque para ser eficaces su definicién y gestién se tienen que hacer necesariamente a
nivel regional y/o local.

CONCLUSIONES.—

Desde luego, en ningiin caso se puede deducir de lo que venimos diciendo que desde un
punto de vista regional no sea bueno, e incluso fundamental, reclamar del exterior la finan-
ciacién o las decisiones necesarias para construir las infraestructuras «pesadas» de transpor-
te y telecomunicaciones que mejoren las comunicaciones y la centralidad del territorio.

También es cierto que a la hora de analizar cudles son las necesidades del desarrollo re-
gional insistir demasiado en esa problematica tiene riesgos.

Entre ellos, y de forma destacada, el que la reivindicacion de las infraestructuras se con-
vierta en una prioridad absoluta y excluyente de la vida politica local. Y ello es asi porque
en primer lugar puede servir de coartada frente a las ineficiencias de la propia politica del
gobierno regional. Y porque en segundo lugar, y sobre todo, desde un punto de vista electo-
ralista (que a la hora de definir y analizar las politicas no se puede olvidar nunca que es
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l6gicamente uno de los factores que con mds o menos prioridad tienen en cuenta los deciso-
res, que dependen luego del voto para ver revalidado su mandato) la consecucién de una in-
fraestructura pesada es de una rentabilidad politica inmediata y permite una foto mds fécil
en los medios de comunicacion. Todo ello explica que sea atractivo politicamente centrar la
actividad de un gobierno en este tema. :

La permanente obsesion en exclusiva por las infraestructuras de transporte facilita tam-
bién una coartada para no hacer nada en otros campos, lo que en muchos casos reconforta
una tradicién cultural de pasividad y fatalismo frente al no desarrollo. De esta forma se pue-
de afirmar sin dudarlo que el principal problema para el no desarrollo o la crisis de una zona
son sus malas comunicaciones porque estd a 1 hora de un aeropuerto (que ademds puede
ser internacional, como es el caso de la ciudad minera en crisis de Alds respecto a Montpe-
Hier), olvidando que la mayor parte de las periferias metropolitanas (excelentes plazas loca-
cionales) estdn a mucha mayor distancia en tiempo de sus respectivos aeropuertos. Asi mismo,
se puede insistir sin cese en las dificultades que, por ejemplo, para Valladolid representan
los escasos vuelos que llegan a su aeropuerto, olvidando que al estar a 2 horas de Barajas
se encuentra de hecho més cerca de la mayor parte del mundo que Bilbao, donde por proble-
mas de conexiones se tarda mds en llegar a pesar del mayor nimero de vuelos: de esa mane-
ra, y si se esta dispuesto a movilizar de forma adecuada los servicios de automdviles con
conductor, es mas facil organizar un Congreso Internacional en Valladolid que en Bilbao,
como de hecho lo perciben claramente las empresas provenientes de Madrid que se estdn lo-
calizando en Boecillo.

En cualquier caso, como consecuencia de estos planteamientos se acaba concluyendo que
la culpa de la falta de desarrollo la tienen los otros, la geografia o el clima. En definitiva
no nosotros, con lo que en ningtin caso se cuestionan los comportamientos locales (econémi-
cos, culturales, institucionales, etc.), ni se opta por poner en marcha medidas de alcance li-
mitado en un primer momento, pero que sean la sefial del inicio de un cambio de tendencia
que puede llegar a ser acumulativo.

Sin embargo, hoy la responsabilidad bdsica de aprovechar las posibilidades de desarrollo
esta en las regiones, especialmente en el caso de Espaiia donde hay estructuras autonémicas
que confieren una considerable capacidad de actuacién (y también de legitimacién) a los go-
biernos regionales.

Por eso, sabiendo que si queremos somos capaces de crear las bases de una sociedad y
de una economia mds dindmicas, nuestros hijos nos juzgardn a nosotros (y no a los demas)
por la calidad del modelo de desarrollo que les leguemos. Por ello, y partiendo de que la
situacion actual de cada regidn es la que es, y que eso determina un campo de los posibles
que es limitado, el mejor deseo es que con nuestro esfuerzo actual podamos merecer el que
ese juicio sea positivo debido a que hayamos mejorado el campo de los posibles en el cual
se puedan tomar opciones en el futuro.
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