INFLUENCIA DE LAS
INFRAESTRUCTURAS DE
TRANSPORTE EN ELDESARROLLO

REGIONAL:

EXPERIENCIA INTERNACIONAL

Y PERSPECTIVAS PARA LA
IMPLANTACION EN ESPANA DE
UN SISTEMA DE OBSERVACION DE

IMPACTOS

1. INTRODUCCION

El territorio, mas que un escenario topogréfico,
puede considerarse como proyeccion espacial de la
actividad humana, con sus complejas asociaciones €
interrelaciones funcionales. La actividad humana
de caracter econémico se soporta, tanto sobre el
territorio, sustentador de los sectores y las _fuefzas
productivas, como sobre los canales de distribu-
cién, comercializacién y comunicacién. Por tanto,
el binomio transporte-territorio, deviene un con-
junto indivisible, cuyos términos no se pueden
estudiar por separado: el transporte y el desarrollo
del territorio son de la misma forma dos elementos
inseparables. )

Las infraestructuras de transporte, cpalqplera
que sea el grado de desarrollo del territorio, tienen
un carécter estructurante respecto del mismo; ello
es asi porque colaboran a las tl:an‘sformajcmnes
espaciales de la actividad economica. Si estas
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transformaciones son también de las infraestruc-
turas de transporte, se producirdn a mas o menos
largo plazo desplazamientos de poblacion, cambios
en los usos del suelo, reequilibrios entre centros
urbanos, etc., debido a la modificacién de las
condiciones de accesibilidad.

Los efectos estructurantes varian segin el grado
de desarrollo del territorio, y pueden colaborar, o
impedir (segiin la estructura sea o no la mis idénea
para cada caso), la consecucién de los objetivos
regionales propuestos.

De otro lado, y de acuerdo con Hoyle, pare-
ce que hay un éptimo de capacidad de transpor-
te para cada nivel de desarrollo, y el sobrepasarlo
s6lo lleva a la distraccidn y pérdida de inversiones,
a menos que expresamente, y valorando los riesgos
existentes, se quiera invertir en capital fijo de
infraestructura, en espera de que se desarrolle una
demanda superior.

En los primeros estadios de desarrollo, el objeti-
vo mas simple es el crecimiento; frente a este
crecimiento, el espacio supone en ocasiones una

67



68

friccion. El papel del transporte se reduce en este
caso a superar dicha friccién, aumentando la acce-
sibilidad del territorio, especialmente en los puntos
de mayor potencial econémico.

El empleo del transporte como medio de vencer
los obstdculos que se oponen al crecimiento (la
friccién del espacio), encierra el peligro de dejar
desprotegidos cierto tipo de valores ambientales,
culturales, o de economias diferentes, que subsis-
tian gracias a la friccion proporcionada por el
espacio. La reduccion del coste de transporte en un
area, lejos de promover su desarrollo, puede hacer
més facil la llegada a ésta de recursos ajenos,
colapsando su economia y aumentando su de-
pendencia.

A otro tipo de desarrollo regional, el desarrollo
polarizado, también corresponde una determina-
da politica de transportes. Para desarrollar ciertas
zonas o polos que puedan luego “tirar™ del creci-
miento de otras, se han establecido incentivos a la
localizacién industrial, de todo tipo: promocién de
suelo industrial (en ocasiones a coste nulo), desgra-
vaciones fiscales, facilidades crediticias (ha habido
en algunos paises préstamos parciales a fondo
perdido), etc., todo ello acompafiado de politicas
de mejoras en las infraestructuras de transporte,
muchas veces traducidas en la construccion de
autopistas, para dotar de unas 6ptimas condiciones
de accesibilidad a los polos de crecimiento.

Con este tipo de politicas se ha producido,
como era de esperar, un desarrollo desequilibrado
del territorio favoreciendo los mecanismos que
algunos economistas (Myrdal, Lazaro) sefia-
lan como causantes de que las regiones desarrolla-
das incrementen su poder a costa de las subdesarro-
lladas, a saber: la emigracion selectiva de los mds
Jjovenes a las localidades en expansion, las transfe-
rencias de ahorros hacia las regiones mas ricas
donde los rendimientos del capital son altos y

seguros, y el comercio, donde a través del juego de

los precios se producen transferencias de renta
desde las regiones subdesarrolladas a las desarro-
lladas. Es decir, se ha aumentado la focalidad
existente, y se han creado tensiones de tipo terri-
torial que no han contribuido al desarrollo regional
armoénico que deberia perseguirse.

Dentro de esta linea, la estructuracion de “ejes de
desarrollo™ articulados a lo largo de una infraes-
tructura de transporte, presenta alguna variedad en
cuanto a su distribucién territorial, pero no en
cuanto a sus efectos sobre la region; estos efectos de
concentracion, implantacién industrial, etc., varian
mucho segin el tipo de infraestructura de que se
trate (las autopistas, con sus accesos controlados,
son mucho mas rigidas en este aspecto).

Por el contrario, las modernas tendencias en el
desarrollo regional, buscan la superacion de los
desequilibrios existentes, y la integracién funcional
y territorial de los procesos econdmicos: en este
marco, el papel estructurante del transporte tiende
a favorecer el desarrollo de las potencialidades del
territorio, integrandolas arménicamente en el ciclo
productivo, y teniendo presentes los condicionantes
medio ambientales y de conservacion de la energia.
El punto 2.6 de las conclusiones de la XII

Semana de la Carretera (1980), indica en este
sentido: “A juicio de algunos expertos, el nuevo
modelo de planeamiento que estd apareciendo,
impone unos determinados condicionantes a la
planificacion vial, que debera estar presidida por la
consideracién de unos factores socio-econémicos
de caracter cautelar, restrictivo y austero, con una
movilidad individual mas reducida que la actual, y
dentro de una mayor valoracion del papel ideol6-
gico de las posiciones ante el vehiculo privado y el
transporte colectivo. y del valor del medio natural y
del medio urbano”,

Toda esta concepcion del papel del transporte en
el desarrollo regional ha de tenerse en cuenta al
considerar la influencia de las autopistas en dicho
proceso de desarrollo, estudio al cual se ha
dedicado el presente trabajo. Las autopistas, en
cuanto estructuras muy rigidas que proporcionan
accesibilidad rapida entre dos puntos, a través de un
territorio con el que se produce una escasa permea-
bilidad localizada en los intercambiadores, y que
favorecen el desarrollo del transporte privado,
tienden mas, como se vera a lo largo del trabajo, a
favorecer el crecimiento de las ciudades que conec-
tan, sin lograr, para el conjunto del territorio, el
desarrollo que se presumia éstas inducian.

El estudio se ha basado en los impactos de las
autopistas detectados a través de varios indicadores
economicos y sociales, recogiendo para ello las
experiencias que sobre este tema se habian llevado
a cabo en los EE.UU., Inglaterra, Italia y Suiza,
ademas de las experiencias de la Universidad de
Lyon, cuya metodologia y resultados se han estu-
diado con mas detalle, con vistas a su posible
aplicacion al caso espafiol.

Finalmente, se realiza un somero analisis de la
estructura informativa existente en Espafia, para
evaluar las posibilidades de crear algin sistema de
observacion de impactos de las infraestructuras de
transporte, de similares caracteristicas al puesto en
practica por la Universidad de Lyon.

2. ALGUNAS EXPERIENCIAS SOBRE EL
IMPACTO DE LAS AUTOPISTAS EN EL
DESARROLLO REGIONAL

El método de seguimiento de la influencia de las
infraestructuras de transporte a través de los
indicadores tiene un doble interés: por un lado
permite, con posterioridad a la construccién de la
infraestructura, el seguimiento de los procesos
estructurales que ésta provoca; sin embargo, la
obra esta ya realizada y sélo permitiria algunas
reformas de escasa cuantia, si se pretendiese
corregir alguna desviacién respecto de los obje-
tivos esperables.

Por otro lado, y este es el mas interesante a los
efectos del presente estudio, permite, mediante el
conocimiento de experiencia llevadas a cabo en
otros paises, la deteccion de algunos efectos espe-
rables, que se repiten con elevada frecuencia en los
diversos estudios de caso.

En general, para los paises de economia desarro-
llada, no son esperables grandes impactos debidos



a la construccion de autopistas; la conclusién 1.8,
de la X1I Semana de la Carretera (1980), destaca “el
decrecimiento de los impactos marginales resultan-
tes de la implantacion de nuevas infraestructuras y
equipamientos, en sistemas complejos ya equi-
padas™.

Los casos de estudio en paises subdesarrollados
han sido numerosos; un ejemplo cldsico es el de
Wilson (1966), que estudié los efectos de la auto-
pista de la amistad de Thailandia, mostrando el
notable incremento de los indices de produccién de
cereales y verduras, en el drea de influencia sobre la
autopista. Sin embrgo, Thailandia es un pais en
vias de desarrollo, y las consecuencias del estudio
no son extrapolables a otros casos; por otro lado,
es probable que la autopista de la amistad no tenga
accesos controlados, y se trate por tanto de una
carretera mejorada, cuya permeabilidad respecto
del territorio es mayor, y por tanto mayor el efecto
que provoca en el mismo.

Los paises que ya han alcanzado un cierto nivel
de crecimiento e implementan politicas de desarro-
llo regional basadas en la promocién de polos, ejes
o zonas, son los mas ampliamente analizados en
este estudio, remitiéndose el analisis y critica de los
resultados a los parrafos anteriores.

Como caso particular, aunque no se trate de una
autopista, es interesante sefialar la puesta en
servicio del tren ripido Tokio-Osaka, que al ser
una infraestructura para operaciones rapidas y

1. EE.UU.

sin paradas intermedias tiene una cierta similitud
con las autopistas. La puesta en servicio del
Tokaido en Japon ha “beneficiado™ mas a Tokio
que a la provincia, haciendo perder a Osaka parte
de su actividad como capital regional; los autores
de un estudio realizado sobre los efectos de este
tren concluyen afirmando que “en general, se puede
decir que la ciudad més grande ejerce una influen-
cia cada vez més superior en materia de informa-
ciones a alto nivel, de mercancias de alta calidad y
de difusion de conocimientos de orden comercial™.

Experiencias en los EE.UU.

Las experiencias que se obtienen de los estudios
norteamericanos son doblemente interesantes des-
de el punto de vista de haber sido los primeros en
realizar estudios de impactos de autopistas, y de
presentar por otro lado aspectos que se pueden
tener en consideracion, para completar otro tipo de
experiencias, y sugerir nuevasideas para undesarro-
llo mas amplio de la teoria de indicadores.

Ademas de criticas de tipo metodolégico, existen
otros aspectos a considerar en las experiencias
norteamericanas que deben prevenir contra la idea
de aplicar y generalizar inmediatamente los resulta-
dos; estos aspectos son el avanzado grado de
desarrollo econdmico, industrial y tecnologico de
los EE. UU., que no es similar a casi ninguno de los

CUADRO 1.1: RAZONES ADUCIDAS PARA LA ELECCION DE LA LOCALIZACION, POR 54 EMPRESAS DE VIRGINIA

RAZONES

Proximiddd a las autopistas ....ovvvretvrieaeiiiiiienaaan
Acceso a los clientes y al mercado laboral ...................
Precio del BUEl0 L iivvinrsnamrses vvanviniae s e dsina i
Disponibilidad de grandes parcelas .. c.iieiiiaire i e
SEIVICIOS v v osnsnnannassenenrsios S e e
Disponibilidad de conexién conff.ce...ovnvvvnnnnnenenn....
Acceso a un gran mercado de trabajo. ...l
Disponibilidad de alquileres .......coovviieriiiiiiin
Comodidad de los empleados. ....ooviiirminniiiiiiiaan

Fuente: (2)

N.* DE VECES MENCIONADO

............................ 33
........... i R 26
............................ 14
............................ 11

L L O D

CUADRO 1.2: GANANCIAS Y PERDIDAS EN VENTAS AL POR MENOR, RELACIONADAS CON LOS CAMBIOS DE TRA-
FICO, EN PUEBLOS CERCA DE LOS CUALES SE CONSTRUYO UNA AUTOPISTA

N.° de pueblas N.° de pueblos Disminucién
Tampfio de pohiacion con aumentos con pérdidas del trifico (%)

Menos de 1.000 hab .....coiiicaiiinniiianinnns 5 g 59
Del000a3000 c.ccvivriiniianciinnarresarannans 5 0 72
De3.00025000 ccvvrraieanmmnriinssrrnaasnsasns 6 0 43
De5000a 10000 «covveniiermraecanrnrannsssannss 8 2 37
De 10.000 2 25000 ..0vuviurnrrananrnressasnannss 9 0 33
Mias de 25.000 ...oivnnniarnas T 0 1 =
AL oo cais ool s s aasla i o aiald B main o as e taan e o 33 4 -
Fuente: (17)

CUADRG 1.3: Resultados de una encuesta realizada en Oregén sobre varias zonas adyacentes 2 una autopista interestatal

Pregunta Si No
;Existia animadversién pre\'la. contra 18 ABLOPIStAY . . cusviiineisiss i s s ens i ue 8 137
;Compraria un piso aqui o en el lugar similar, de nuevo? ... .ol 140 15
;Ahora considera la AULOPISta COMO MDA VEMLAJA? 1 vvnn v rennnsrsnsassnarsnascasaans 128 27
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paises europeos; el elevado grado de motorizacién
existente, junto con la preponderancia en el uso del
vehiculo privado; la diferente estructura urbana,
con carencia en general de problemas de limitacion
de espacio (o al menos, muy distintos a los que se
presentan en Europa), y el estado de la opinién
ptblica americana que, como han mostrado algu-
nas encuestas, acepta mayoritariamente la idea de
las autopistas urbanas o interurbanas como un
componente mas de la vida ordinaria, sin mostrar
especial animadversion contra las mismas.

Hechas estas salvedades, puede pasarse revista a
los resultados que se obtienen. En general, se
observa que la presencia de autopistas es un
estimulo al crecimiento econdmico; esta presencia
es una condicién necesaria, pero no suficiente, para
la eleccion de una cierta localizacion industrial,
como muestran las encuestas realizadas al respecto,
que colocan en primer lugar de importancia entre
los factores de localizacién, la proximidad a las
autopistas.

La no suficiencia de las autopistas en los
procesos de crecimiento econémico, especialmente

cuando también hay expectativas de desarrollo, se -

muestra especialmente clara en el sector agricola,
donde la ausencia de redes de caminos rurales tiene
graves repercusiones sobre la falta de oportunida-
de trabajo, asistencia social, difusion de la cultura,
etc., aun cuando exista alguna autopista que
atraviese el territorio.

Otros beneficios asociados son los de disponibili-

dad de grandes espacios junto a las autopistas, para
instalacién de garajes, zonas de maniobra, servicios
sociales, etc., que disminuyen lo costos de alma-
cenamiento e inventario, y el de los beneficios
derivados de la propaganda visual que una locali-
zacion proéxima a una autopista supone, todo ello
en areas industriales, y por tanto no extensible a
otras parcelas del territorio.

Los efectos sobre el comercio aparecen en lineas
generales como una expansion de los mercados y
aumento de la competitividad, pero sin considerar
la importancia del efecto de succion, reforzamiento
de centralidad y el hecho de que la ampliacién de
un drea de mercado pueda implicar el retroceso de
otra, proxima a la anterior.

Respecto del efecto de las autopistas sobre las
ventas al por menor en pequeiias localidades, en
unas ocasiones los efectos son favorables, y en otras
desfavorables, impidiendo ello la obtencién de
conclusiones de tipo general, aunque si se puede
rechazar la idea de grandes perjuicios a este tipo de
comercio, a la vista de los resultados obtenidos.

En el sector agricola, las autopistas inducen
procesos de mejora de las explotaciones y mecani-
zacion, aumentandose el desempleo; éste no es en
rigor un efecto de la autopista, la cual solo acelera
la tendencia econémica de mayor productividad
agricola. El desempleo se ve compensado por una
mayor descentralizacion de las industrias alimenti-
cias que, al instalarse en zonas rurales favorecidas
por la existencia de buenas comunicaciones, contri-
buyen al empleo de tiempo parcial de los agricul-
tores.

Los trabajadores, segiin los estudios americanos
aumentan sus oportunidades de empleo gracias a
las autopistas, ya que pueden buscar éste mas lejos
de sus domicilios; sin embrgo, esto es un arma de
doble filo, pues también han de invertir mas tiempo
en iral trabajo. Es interesante el ejemplo de algunas
industrias manufactureras de Georgia, algunos de
cuyos trabajadores viven a mas de 60 millas del
puesto de trabajo.

Con respecto al desarrollo de suelo de uso resi-
dencial, tampoco los resultados son homogéneos,
puesto que cuando se han detectado desarrollos
residenciales importantes influidos por la implan-
tacion de una autopista, éstos han sido debidos a la
existencia de una ciudad préxima de mayor
importancia; es decir, se han ampliado las areas
residenciales de las ciudades, aumentando asi su
grado de jerarquia en el territorio.

Es interesante destacar asimismo que los aumen-
tos de valor de suelo edificable, cuando se produ-
cen, no se da su maximo valor en los bordes de la
autopista, sino en puestos mas alejados, debidos a
problemas de ruidos y contaminacion. Estos efec-
tos de caracter urbano son practicamente inapre-
ciables en pueblos o ciudades pequefias.

En general, el suelo proximo a la autopista
aumenta su valor (en una proporcién de 4/1
respecto de las pérdidas que se producen), siendo
los mas beneficiados los usos comerciales e indus-
triales, asi como el suelo no clasificado o no
desarrollado que, por fenémenos de tipo especula-
tivo, también presenta importantes aumentos de
valor; el efecto sobre el uso del suelo es mas



importante en los intercambiadores y, dentro de
ellos, en los dos cuadrantes a la derecha del sentido
de marcha de la via principal, por su mayor
accesibilidad e impacto visual.

La informacién que hasta aqui se ha analizado,
ha recogido exclusivamente aspectos puntuales o
sectoriales del impacto de las autopistas en el
crecimiento econdmico, asi como algunos de sus
efectos sobre el territorio atravesado. El tinico
estudio de los analizados que presenta un enfoque
de desarrollo regional, es el de Connecticutt que,
ademds de tratarse de un caso particular, la no
existencia de informacién sobre el estado anterior
del territorio, las expectativas, y la posible influen-
cia de otras politicas alternativas, hacen inviable
cualquier tipo de generalizaciones.

En cualquier caso, a la vista de los resultados
presentados, se puede concluir en lineas generales
que las autopistas americanas han tenido una
apreciable contribucién en el desarrollo econémico
de los EE.UU. y han contado ademads con el apoyo,
tdcito o expreso, de la mayoria de los grupos
sociales de aquel pais.

Algo mas criticables son los aspectos metodol6-
gicos de los estudios, poco desarrollados, debido al
hecho de haber sido los primeros realizados en esta
materia. En general, no se incluyen andlisis ex-ante
y ex-post que abarquen periodos de tiempo mayo-
res a los tres afios, con lo que no se pueden
determinar los impactos consolidados de las auto-
pistas, muchos de los cuales se producen a largo
plazo; estas carencias, posteriormente, son las que
han motivado experiencias de estudio de tipo de la
realizada por el Instituto de Estudios Econémicos
de Lyon, y de la que se hablara extensamente en el
apartado correspondiente.

Experiencia en el Reino Unido

La experiencia britdnica mas importante en
materia de deteccidn de impactos derivados de las
infraestructuras de transporte, en el estudio sobre
las consecuencias econdmicas del puente sobre el
rio Severn y sus autopistas de conexién (Clearly y
Thomas, 1973).

En 1966 fue puesto en servicio el puente sobre el
estuario del rio Severn, que separa la zona suroeste
(sur-occidental) de Inglaterra, del sur del Pais de
Gales. Dicho estuario ha constituido una importan-
te barrera por los movimientos entre estas dos
zonas, barrera parcialmente superada en el siglo
XIX mediante la construccion de una linea de ff.cc.

que comunica ambas margenes y habia canalizado
la demanda existente. )

La mencionada situacién de aislamiento geogra-
fico ha contribuido a crear desequilibrios entre las
dos regiones que bordean el estuario. A pesar de la
indudable capacidad de recursos (principalmente
carbdn) que posee el sur de Gales, se habia creado
una barrera que convertia la regién en una zona
“menos favorecida”, con desventajas econémicas
en forma de acceso al mercado, niveles de empleo,
atractivo industrial, etc.

Por ello, existian unos factores de politica
regional en cuya consecucion se pensé que el puente
podria colaborar; éstos son fundamentalmente, la
reduccién del paro al sur de Gales, y la satisfac-
cién de la creciente demanda de bienes y servicios
de la poblacién, respecto a las zonas mas desarro-
lladas, industrial y socio-eco némicamente, del otro
lado del estuario. .

En conjunto, pues, se considera como objetivo
basico de reestructuracién y reactivacion de la
potencialidad industrial al sur de Gales, objetivo a
largo plazo, y cuyos logros por tanto no han
podido ser completamente verificados durante los
tres afios que durd el mencionado estudio.

Por el contrario, en el otro lado del estuario,
correspondiente al suroeste de Inglaterra, la situa-
cién es distinta, caracterizindose por tener los
principales centros de poblacidn y gran parte de las
casas y oficinas centrales de los grandes complejos
industriales del pais; ademas de ello, Bristol es un
puerto de entrada de materias primas, un centro de
distribucién para el eje Londres-Birmingham, y en
general, una zona de descongestion del Gran
Londres, a nivel industrial, servicios, sedes sociales
de las empresas, etc., lo que indica la gran
importancia e influencia sobre la regién de esta
ciudad.

Si bien las conclusiones que se extraen del
estudio del Severn Bridge son limitadas, pues las
condiciones geograficas preexistentes configuraban
una barrera (el estuario), que ha sido removida
parcialmente por el puente, originando asi una
nueva estructuracion del espacio econdémico exis-
tente, algunas de ellas refuerzan y precisan las ideas
sobre el impacto que se puede esperar de la

_construccién de autopistas, en paises de economia

avanzada.

Se ha podido observar que si bien a través del
puente se han podido cumplir parcialmente algunos
objetivos de desarrollo regional en el sur de Gales
(implantacién industrial, reestructuracién de em-
presas, incremento del comercio), siempre ha sido

CUADRO 2.1: ZONAS AFECTADAS POR REESTRUCTURACIONES Y RACIONALIZACIONES EN LAS EMPRESAS DE

DISTRIBUCION

Zona

2% de cambios

Area urbana de Brstol ..coeeveniiiiiiiiiiiiiiiiaaas
Arez urbana de Cardiff ....... oot
Resto ATess UTDANAS +...vcvrrasssssrnasassasensnnes
RESTO ZOMAS +vuvrsennnnssansesssssssascasascasnans

....... 68
............................ 15
............................ 12
............................ 5

100

Fuente: (1)
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mayor el beneficio comparativo para el otro lado
del estuario de mayor actividad econémica previa,
y, dentro de éste, a los nucleos urbanos mas
importantes ya existentes, como Bristol, Gloucester-
Cheltenham, etc.,, con lo que el desequilibrio
regional inicial ha permanecido.

Respecto de la localizacion industrial, se han
producido inicialmente unos impactos débiles;
alguna implantacion de industria ligera, y reajustes
en la industria tradicional que ha declinado parcial-
mente (debido a factores exdgenos, pero puestos de
manifiesto por el puente). En cualquier caso, han
permanecido invariables las sedes sociales y centra-
les de las empresas, con los efectos de centralidad y
dependencia que esto conlleva. Se esperan mayores
efectos sobre la localizacidn industrial, que el corto
periodo a que se extendié el estudio no pudo
recoger.

Se han observado fenémenos de fusion y racio-
nalizacién, mas acusadamente en ciudades y com-
pafiias grandes.

Los efectos mas importantes han sido sobre las
industrias o actividades de distribucion (27 por 100
de las mismas han experimentado cambios de
expansién y racionalizacion en los tres primeros
afios de actividad en el puente); este sector, que ha
sido el que ha registrado los mayores efectos a
corto plazo (se estima que resto lo hara a largo
plazo), ha tardado no obstante en reajustarse a las
nuevas condiciones de mercado y son precisos
muchos mas afios de seguimiento para determinar
con mayor precision el alcance de este impacto. En
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cualquier caso, existe un componente psicologico
que se detecta en el modo de reaccionar de las
empresas y comerciantes individuales ante el cam-
bio; ello depende de su percepcién sobre la manera
en que el cambio les ha afectado, y coémo pueden
aprovecharlo.

La generacion de viajes ha sido importante en las
actividades economicas (trabajo, negocios, com-
pras) y en las de ocio, existiendo mayor tréifico de
ocio pagado hacia el sur de Inglaterra, con una
mejor infraestructura en este sentido. En el trans-
porte de mercancias, la generacion de viajes por el
puente alcanza cifras de un 25 por 100 sobre el total
realizado.

Un efecto importante, pero debido al hecho de
haberse superado una barrera natural que ha
ahorrado tiempo y kilémetros al transporte entre
las dos zonas, es el cambio de las condiciones de
competencia entre carretera y ff.cc., que ha provoca-
do un abaratamiento general de las tarifas de
mercancias, con repercusion incluso en el usuario.
Este efecto del transporte ha repercutido sobre la
fusion de dos mercados en uno, la mayor movilidad
de mano de obra y en las relaciones con otras
regiones con las que han disminuido los intercam-
bios; se ha producido, pues, una restructuracién de
las relaciones econdmicas en el territorio afectado.

El cambio en la organizaciéon de los mercados,
medido por el hecho de que se han verificado
aumentos del 16 por 100 de los imputs generales
provinientes de ambos lados del puente, junto con
una disminucion del 11 por 100 de los procedentes



de regiones colindantes, prueba que los efectos
secundarios se han extendido a otras zonas del
territorio. Es decir, en este caso han sido mas
importantes los efectos de distribucién y equilibrio,
que los de crecimiento.

Para todas las conclusiones presentadas hay que
hacer la salvedad de que el estudio del Severn
Bridge se extendidé unicamente a los dos afios
siguientes a la apertura del puente (m4s un afio en
el perfodo ex-ante), por lo que no se pueden
considerar consolidados los efectos producidos, y
deben esperarse algunos cambios posteriores, que
indiquen con mayor realismo el impacto de las
infraestructuras de transporte implementadas.

Experiencia italiana

La experiencia italiana sobre la influencia de las
autopistas en el desarrollo regional proporciona
datos discutibles, y atin discutidos por las diversas
corrientes de opinién que existen en este pais. Los
sectores que apoyan a las autopistas pertenecen en
general a circulos oficiales, y evidentemente a las
empresa concesionarias de las autopistas; los estu-
dios que han publicado se basan fundamentalmente
en el empleo y andlisis de encuestas, y a pesar de la
amplitud de alguna de ellas (el estudio de Italstat),
su propia orientacion y la forma de presentar los
resultados, no permiten llegar a conclusiones defi-
nitivas sobre los procesos de desarrollo y el papel
de las autopistas. En otro lado, los sectores que la
rechazan, basan sus argumentaciones en conceptos
politicos y econdmicos generales, y tampoco han
mostrado de una manera fehaciente que las auto-
pistas hayan sido las causantes de procesos de
desestructuracién, desequilibrio, emigraciones, etc.,
en Italia.

Por todo ello, es dificil tomar postura por un
lado u otro, y el tema italiano sigue abierto a la

FIGURA 3.1,

i

discusion y la investigacion. Para centrar la polé-
mica en el sentido de si las autopistas estan
cumpliendo su funcién de apoyo al desarrollo
regional, o bien los recursos en ellas invertidos
podrian haber sido trasferidos a otros sectores para
su mejor empleo, el presente estudio ofrece algunos
puntos de referencia.

Existe en Italia un fuerte desequilibrio regional
norte-sur, donde las regiones septentrionales, proxi-
mas a Centroeuropa, superindustriales y dotadas de
buena infraestructura de transporte, se oponen a
las meridionales, secularmente atrasadas, con fuer-
te preponderancia de los sectores primarios, emi-
gracién, baja productividad y la ausencia de comu-
nicaciones que se pone continuamente de mani-
fiesto.

Algunas de estas causas de subdesarrollo en el
sur, a saber: los altos costes del transporte en
relacién con el resto del pais y la débil deman-
da de bienes industriales y de consumo, se han
creido combatir a través de la realizacion de
infraestructura de transporte (bdsicamente autopis-
tas), que podrian desarrollar la demanda de bienes
industriales y, posterioremente, actuar sobre los
inversores locales, facilitandao la accesibilidad de su
localizacién y ampliando sus mercados.

Esta ha sido la base de la politica seguida por la
Administracion italiana para lograr un mayor equi-
librio regional, a través de la construccion de
infraestructura de transporte, y las facilidades de
localizacién industrial:. para el norte, politicas de
descongestion, facilitando localizaciones humanas
e industriales en dreas vecinas a las existentes,
donde se pueden emplear los mismos tiempos de
transporte en acceder a los destinos de la situacién
de partida; para el sur, estimular los procesos de
localizacion y desarrollo interno de dichas regiones,
avecinandolas a los mercados del norte de Italia y
norte de Europa.

: Red italiana de autopistas,en 1976 (FuentesAutostrade, 1976).
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FIGURA 3,2 : Desarrollo de las autopistas (en Km)y del parque automo-
vilistico italiano (en miles de vehiculos) (fuente: (27) )e
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CUADRO 3,1 : Opinién de los municipios sobre la existencia o no, de efec
tos sobre la expansion urbana debidos a la autopist..

(fuente(20))
SI NO
N = n? de habs. (%) (%)
N & 2. 000 18 82
2.000 € N < 5,000 37 63
5.000 ¢ " < 15.000 39 61
15.000 & " < 30,000 41 59
30.000 € ' < 50.000 53 47
50.000 & "' & 100,000 67 33
100.000 €" & 300.000 11 89
N 2 300.000 0 100

CUADRO 3.2. VALORACION DE LA EFICIENCIA ECONOMICA DE ALGUNAS AUTOPISTAS ITALIANAS (INDICE=I,
PARA 15.000 VEH/DIA)

AUTOPISTA Valoracién Veh./dia
A=l: MUSR-PIOTENCIR oo oviwmmsinns wivimaiemssese s s o/ o5 sveieansss 18.000 1,20

Florencia-ROma s oo mme s mmimae e s frsemacess 15.000 1,00
A~2: RomaProsinone: o sy s e i e T T e i e s eee 16.000 1,06

Frosinone-Napoles ... oouinnniiiiiiiiiiiiia i i ieniennn, 20.000 1,33
Ad: MIlAN-Brescia . .vvueeerenniee e iiesaaaeanass 27.800 1,87
ArT: GEnovae-SertBVAlE . ..ucvivavimemins s st snisvisvise s Y 18.000 1,20
AB/9: Milfn-Laght . ool s i i s e e S e e miene 20.000 1,33
A-14: Bolonia-Rimini ....uvetireniiiiiiinnoaiinennneinennrennns 15.000 1,00
(AdriaA Rimini-Ancona 7.000 0.47
HER)! TATORABET . oo waiw sineine immomsn mrvimss o imor e s s o T RV 4.000 0.27
A-3: Salerno-Sala Consilina 12.000 0,80
(Sur) Sala Consilina-Cosenza 8.000 0,53

Cosenza-Reggio Calabria 10.000 0,67

Fuente: (27)



Independientemente de otras actuaciones en
marcha, como son la mejora de ferrocarriles y
carreteras, y la creacién de algunas lineas de ff.cc.
rapido, la politica de transportes italiana se concen-
tré basicamente en la construccién de autopistas.
Estas tienen un cardcter doblemente longitudinal, a
lo largo de las costas mediterrdnea y adridtica, y
transversal, para conectar puntos neurdlgicos de las
anteriores.

Desde el citado punto de vista de desarrollo del
sur o “Mezzogiorno”, las dos realizaciones mas
importantes han sido las autopistas “del sole” (Al,
Milan-Roma y A2, Roma-N4poles) y del Adriatico
(Al4), ambas gestionadas por la sociedad Autos-
trade.

Las autopistas han sido construidas y realizan
actualmente su explotacién en régimen de peaje,
empresas ptiblicas o semiptiblicas. La més impor-
tantes es Autostrade (perteneciente al 1.R.1.), que
ha tenido numerosos problemas financieros, palia-
dos por sucesivas inyecciones de capital publico.

La otra actuacién bdsica en esta politica de
desarrollo regional ha sido la creacién y fomento de
aglomerados industriales u otros lugares de locali-
zacién preferente, donde se han concedido a los
inversores locales facilidades fiscales v crediticias
(la “Cassa per il Mezzogiorno™), con préstamos a
interes reducidos, o parcialmente a fondo
perdido. Todo ello a fin de coadyudar a los
objetivos de la politica de desarrollo italiana,
citados anteriormente. La realizacion conjunta de
estas politicas hace dificil separar la contribucién
de cada una de ellas en la evolucién observada.

Frente a esta concepcidn, los sectores criticos
consideran que en Italia se ha seguido un modelo
de crecimiento basado en el fomento al consumo
privado, que por si mismo no puede generar el
equilibrio regional; este consumo privado se ha
mostrado particularmente desarrollado en el sector

de la motorizacién, cuyo crecimiento ha ido
paralelo al crecimiento de la red de autopistas,
estableciéndose convergencias financieras entre la
industria del automévil y las concesionarias de
autopistas. Este grupo de investigadores muestra
ademss la existencia de continuas inyecciones de
capital piblico a las empresas concesionarias, pues
la red de autopistas, particularmente en el sur, se
encuentra infrautilizada; estas inversiones entien-
den que deberian haber sido transferidas a otras
necesidades de transporte como la red de carreteras.
(Italia ocupa los iltimos puestos de la CEE
en cuanto a la densidad de viabilidad ordinaria,
pero uno de los primeros en autopistas), transporte
publico, u otros sectores diferentes como educa-
cién, sanidad, etc.

Para determinar a posteriori los efectos de las
autopistas en el crecimiento industrial, comercial,
turistico y urbano, el estudio mas completo ha sido
el de Italstat, en colaboracién con la Sociedad
Autostrade, la concesionaria de autopistas mas
importante de Italia; el estudio se ha basado en
métodos de encuesta donde ya, la misma orienta-
cion del cuestionario, no favorece la aproximacion
a resultados objetivos. Estudiosalemanesy franceses
(Plassard, 1977) muestran claramente que las res-
puestas obtenidas en este tipo de investigaciones
varian enormemente en funcion de los planeamien-
tos y objetivos, y que la apreciacién del factor
transporte como elemento de localizacion varia en
funcion del resto de los elementos que la encues-
ta considere, y nunca es un papel muy relevante;
pero reciprocamente, si las preguntas se refieren a
los elementos sin los cuales no habria sido posible
la localizacién, el transporte aparece en primer
lugar, Cuando se pretende ademds ponderar las
respuestas v clasificar los factores de localizacion,
la ambigiiedad de las metodologias empleadas es
mucho mayor, y menos validos los resultados

CUADRO 3.3;: MOTIVOS DE LOCALIZACION DE LAS EMPRESAS EN ALGUNAS AGRUPACIONES GEOGRAFICAS

(VER MAPAS).

Teramo | Pescara | Vastese | Foggia Bari | Frosinone | Bolonia | Media de
FACTORES DE LOCALIZACION @) o %) @ % o %) en:;f)sta
Proximidad autopista ........cocueens 0 4 6 0 11 13 15 5
Facilidades de aprovisionamiento ...... 8 11 6 14 7 4 6 8
Existencia infr. de transporte.......... 6 8 11 2 11 8 12 10
Existencia otras infraestruct. .......... 6 9 4 9 5 6 9
Coste razonable de suelo ............. 8 7 5 2 6 10 19 6
Disponibilidad mano de obra ......... 6 11 11 7 8 12 7 10
Ventajas fiscales y crediticias.......... 4 10 17 5 13 17 5 11
Existencia de ind. complementaria ..... 1 1 6 5 4 3 4 3
Macins primas yenonga o) Sl 8| 2| W | 2| 5| 8|
Motivos personales del empresario..... 32 15 11 17 12 w (FX 10 16
OREOS ot s s aisain s e wisin manais s e e e 2 3 5 10 6 5 5 3

Fuente: (20}
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: Autopistas y localizaciéon de las empresas, del estudio de

Italstat.

Figura 3.3.: Autopistas y localizacion de las empresas, del
estudio de ltalstat.

obtenidos. En general pues, cabe suponer que el
mayor fruto que pueden proporcionar este tipo de
investigaciones es la deteccion de opiniones y los
efectos psicoldgicos de expectativa, que pueden
provocar las autopistas (convenientemente separa-
das de otros factores de transporte, para no inducir
a la confusion de la investigacidon seguida) en los
agentes economicos y sociales de una regién.

Aln con estas consideraciones, las conclusiones
generales del trabajo citado no determinan una
incidencia favorable de las autopistas en los proce-
sos de crecimiento, pues aunque se detectan 625
nuevas implantaciones industriales en el 4drea de
estudio, la autopista como factor de localizacion
aparece en el noveno lugar, existiendo dos excep-
ciones notables en que estd aparece en el segundo:
Bolonia y Frosinone. !

El caso de Bolonia concuerda con un mayor
desarrollo de las fuerzas productivas en las regiones
septentrionales que obtienen mayores beneficios de
la implantacién de autopistas, manteniéndose
(si no aumentandose) de esta manera los desequi-
librios existentes. Esta afirmacion viene corrobora-
da por datos tales como el mayor grado de aprove-
chamiento de las autopistas en el norte, aumentos
superiores del valor del suelo, mantenimiento de las

(1) El Frosinone es una region costera situada entre Roma y
Napoles, mas préxima a la primera ciudad.

sedes centrales y centros de decision en las regiones
septentrionales, etc.

El Frosinone, por el contrario, €s un caso
particular dentro de las experiencias en el Mezzo-
giorno, pues la localizacién en esta regién de la
autopista ha favorecido la creaciéon de un tronco
industrial Roma-Népoles, con alto grado de utiliza-
cién de la misma, y numerosas implantaciones
industriales. Sin minimizar el papel jugado por la
autopista A-2 en este caso no conviene olvidar la
existencia en la region de facilidades crediticias,
préstamos parciales a fondo perdido, y desgrava-
ciones fiscales, para la implantacién industrial en
este drea.

En el resto de las provincias meridionales, los
resultados no ha sido tan halagiiefios: ha continua-
do la emigracién (B. Secchi), en ocasiones el
suelo ha perdido valor, las autopistas estan infrau-
tilizadas, el desarrollo industrial en el Adriatico ha
fracasado y, aun cuando en esta zona ha existido
un incremento de la demanda turistica, teniendo en
cuenta los traficos existentes en la A-14, probable-
mente se hubiesen logrado los mismo objetivos a
través de mejoras en la vialidad ordinaria.

Ya independientemente de los problemas de
desequilibrio regional analizados, se observa que,
en general, son las pequefias empresas, o aquellas
cuyos ingresos por unidad producida no son altos,
o las de caracter local, o sin medios propios de
transporte, las que menos aprecian las ventajas de
las autopistas; este hecho, junto con el que las
empresas medias (de 100 a 250 trabajadores), son
las que tienen mas en cuenta la influencia de este
factor, pone de relieve como se ha indicado, la
variacion del campo psicoldgico de localizacion
industrial del empresario y su relacién con el
tamafio de la empresa.

Asimismo se observa una mayor incidencia de la
autopista, como factor de localizacién, en empresas
de los sectores punta de la economia, de tecnologia
mas avanzada, y sobre las industrias de auto-
mocion,

Con respecto a la influencia de las autopistas en
el desarrollo urbano, es en las ciudades de tamaiio
medio (entre 50.000 y 100.000 habitantes) donde se
deja sentir con mayor intensidad esta influencia;
esto revela por un lado la existencia de un potencial
urbano que puede aprovechar mejor en un momen-
to dado la existencia de una infraestructura de
transporte, y por otro un factor psicoldgico de
apreciacion, que no existe por defecto en ciudades
pequefias, donde se estima que incluso con una
autopista todo es inhtil o en una grande, donde
dicho factor es irrelevante al lado de la infraes-
tructura ya existente.

Ademas de los factores psicologicos, las autopis-
tas han contribuido a reforzar la focalidad y
relaciones de dependencia de varios centros urba-
nos: ampliacién del area de influencia en Roma,
con especial incidencia en la dependencia de Latina2,
respecto a ella; de los grandes ntcleos industriales
del norte (Milan, Bolonia) respecto de los cuales se
ha mantenido la dependencia en los nuevos asenta-

(2) En el Frosinone, proxima a Roma.



mientos industriales del Mezzogiarno, etc.

Tampoco la creacién de “ejes de desarrollo”
industrial, como el citado tronco Roma-Népoles, u
otros existentes en el norte (Mildn-Bolonia, etc)
parece que favorece el equilibrio y desarrollo
armonico del territorio, que se veria mucho més
potenciado a través de una red de carreteras que
estructurase su economia, sirviéndose como mejora,
y si esto fuera preciso, de otras vias de transporte de
tecnologia mis avanzada; éste tltimo parece ser el
caso de la regién abrucense, donde un programa de
economia integrada en un ciclo agricola-industrial-
turistico, y soportada por una infraestructura de
autopistas y carreteras, con medidas de promocién
industrial y desarrollo urbano, ha dado excelentes
resultados, en cuanto al desarrollo regional se
refiere.

En resumen, y pendiente de la discusién existen-
te en la propia Italia, unas primeras conclusiones
apuntan a la existencia de un cierto desarrollo
industrial, desigualmente llevado a cabo, y sin que
quepa distinguir en €l el impacto confluente de las
autopistas, y las facilidades fiscales y crediticias. Al
mismo tiempo, v especialmente en el Mezzogiorno,
ha habido fracasos de implantacion industrial e
infrautilizacién de las autopistas; el desarrollo
turistico conseguido, dada la citada infrautilizacién,
no puede imputarse a las autopistas, persistiendo

por otro lado en las zonas del sur italiano una
carencia de buena vialidad ordinaria, que dificulta
su proceso de despegue econdémico y social.

Experiencia suiza

Para finalizar el capitulo de experiencias interna-
cionales, se recogen en este apartado los resultados
del estudio de la C.E.A.T. sobre los efectos de la
puesta en servicio de la autopista Génova-Lausana,
ya que presentan una serie de caracteristicas
comunes a las analizadas para otros paises, y pueden
contribuir a reforzar las constantes que se vienen
apreciando.

La autopista Génova-Lausana, de 65 km. de
recorrido, es la primera autopista suiza, y fue puesta
en servicio en abril de 1964; el estudio mencionado
abarca un periodo de tiempos de 12 afios, con
posterioridad a la citada fecha.

La regién atravesada por la autopista se carac-
teriza por las grandes aglomeraciones urbanas de
sus extremos (polos), Génova y Lausana, junto con
otras de menores tamafios; la economia del terri-
torio posee fundamentalmente caracteristicas agri-
colas de explotacion intensiva, existiendo también
recursos turisticos.

No se han formado, en el periodo que recoge el
estudio, nuevas localizaciones industriales de im-

CUADRO: RESUMEN DE LA EXPERIENCIA INTERNACIONAL EN MATERIA DELIMPACTODELAS AUTOPISTASSO-

BRE EL DESARROLLO REGIONAL.

G.
EFECTOS FRANCIA EE.UU. BRETANA ITALIA SUIZA
Localizacion industrial .. Si Si (autopistas ler. Moderado |Si (acompafiado otros No
motivo localiz) incentivos)
Restructuracidon em- )
PIERAB: + v sisiase wto Wi mmame Si (cambios localiz) — si =
Publicidad industras .
PEOX. corevroovivnaiians — Si —_ Si _
Ampliac. | reorganizacién . o
de dreas de mercado ....| Si(en ocasiones) Si, ampliacién Si = -
Promocidn turistica .. ... Puntual Si Si En el sur =
Restruct. explot. agrico- . ’
BB o o v mcareons mon u18.8 e Si Si - -
Generacion de trafico ... | Si (no cuantificada) — Si No (en el sur) S
Incremento de motoriza- .
ZACION . s vvsvannssssans — — ] Si _
Aumento distancia al tra-
BAJO evrireraeaeens Si Si = - .
Aumentos valor suelo . .. — Si = Variable Si (especul.)
Aumento jerarquia e in- ) ) .
fluencia grandes ciudades Si — Si Si si
Desarrollo residencia ) . _ .
prox. a grandes ciudades Si Si (en ocasiones) Si = Si
Desarrollo axial ........ Si = = Si (en ocasiones) .
Desertizacion del territo- ) '
rio entre los polos ...... St S _ . Tendencias
Equilibrio regional...... No - Mantenido No No
Actitud social frente a las .
alftopistas ............. — Favorable - Dividida Favorable
tendiendo a
cambiar
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portancia, puesto que, por regla general, las empre-
sas suizas no estin determinadas en su implan-
tacion por los costes de transporte, segin los
autores del informe, sino por la disponibilidad de
mano de obra apropiada y de terreno industrial a
precio razonable.

Al tratarse de una inversion para vehiculos a
motor, es légico que los factores de trafico sean los
que mas beneficio obtienen, en forma de ahorro de
tiempo, consumo de energia, etc. La reduccion del
tiempo de viaje entre Lausana y Ginebra ha sido de
un 30 por 100 en valores medios, llegando el 45 por
100 en ciertos casos. Ello ha atraido al trafico
urbano y regional, incluso a algunos traficos trans-
versales, que utilizan tramos de ésta en sus despla-
zamientos; se ha conseguido con ello la desconges-
tién de las carreteras cantonales proximas.

Las propiedades colindantes a la autopista, de
caracter eminentemente agricola, han sufrido tran-
sacciones de cardcter meramente especulativo, en la
confianza de que se produciria un desarrollo
econémico mas intenso y se formarian algunas aglo-
meraciones urbanas; estas esperanzas no se han
cumplido.

Los tnicos desarrollos de suelo urbano produci-
dos, ha sido precisamente en las 4reas de expan-
sion de los focos, Génova y Lausana; por contra, se
han producido fenémenos de desurbanizacion y
dispersion de la poblacion en las zonas que la
autopista ha atravesado.

Finalmente, la opinién publica suiza parece
haber demostrado en el pasado un verdadero entu-
siasmo por las autopistas. Se realizaron referéndums
cantonales —de caracter preceptivo segin la Cons-
titucién federal— y los votos favorables sumaron
515.000, frente a 91.000 negativos. Sin embargo,
para los nuevos proyectos de autopistas, se han
movilizado grupos ecologistas, radicales, etc., y no
puede decirse que la poblacidn, en general, sea hoy
tan favorable a las autopistas como lo fue en el
pasado.

En resumen, se puede concluir que la autopista
Lausana-Ginebra ha servido fundamentalmente
para mejorar las condiciones de transporte entre
sus focos, teniendo un nulo impacto en el desarro-
llo del territorio atravesado, y forzando incluso
procesos de desertizacion y desestructuracion de la
actividad agricola dominante, ademas de otros
efectos de tipo ecolégico y sobre el paisaje, sobre
los cuales no trata el presente estudio. Por contra,
han crecido las areas residenciales de Lausana y
Ginebra, aumentando de esta manera su drea de
influencia, y la dependencia funcional de la regién
respecto de las mismas.

3. EXPERIENCIAS DEL L.E.E. DE LYON
SOBRE INFLUENCIA DE LAS
AUTOPISTAS EN EL DESARROLLO
REGIONAL

El Instituto de Estudios Econdmicos de Lyon
lleva trabajando varios afios en el tema de las

.autopistas y el desarrollo regional, habiendo ela-

borado a lo largo de los mismo una metodologia
particular, perfeccionada en los sucesivos estudios,
y que actualmente se estd aplicando en alguno

lugares de Francia, ademas de la region lionesa.

Esta metodologia se basa en la hipdtesis de que la
evolucién de un indicador socioeconémico en una
region determinada, sobre la que se ha construido
una autopista (en teoria, valdria para cualquier
infraestructura de transporte), puede mostrar los
sintomas de deformaciones estructurales mas pro-
fundas inducidas por la autopista sobre el territorio.

La primera aplicacién de este método se realizd
en el area de influencia de la autopista A-7, del valle
del Rédano; posteriormente, a la vista de los
primeros resultados y dificultades encontradas, se
decidié la creacion de un Sistema Permanente de
Observacion (S.P.O.T.), aplicado a la zona de
influencia de las autopistas A-43: Lyon-Bourgoin-
Chambéry, y A-48: Bourgoin-Grenoble, area que
tiene aproximadamente la forma de tridngulo
invertido.

El S.P.O.T. no se ha aplicado sobre los polos o
focos del tridngulo Lyon-Chambéry-Grenoble,
puesto que se ha considerado mas compleja la
determinacion de los efectos estructurantes de una
modificacion en la oferta de transporte sobre los
mismos. Independientemente de los analisis sobre
el tridngulo, se ha realizado un estudio sobre la
influencia de la autopista en el foco de Chambéry,
utilizando métodos de medidas de variacién de
flujos.

En el estudio del valle del Rddano, se han
presentado dos tipo de dificultades que no permiten
acoger como definitivos los resultados que se han
obtenido. La primera de ellas, es la recogida e
interpretacion de series de datos antiguos; estas
series de datos son por un lado dificiles de recopilar
si no se presentan clasificados y tratados (general-
mente por la administracion), ya que de otro modo
su elaboracién es bastante ardua, por lo que
generalmente los estudios se han de limitar a los
censos de poblacién. Asimismo, es practicamente
imposible reconstruir un suceso singular en el
momento que se produce, y durante su seguimiento
temporal, ya que la recogida de datos no norma-
lizada obedece a criterios que varian con cierta
facilidad (por ejemplo, las clasificaciones industria-
les; al producirse un cambio en la clasificacion, ya
no se pueden comparar algunos datos anteriores,
con los actuales).

Por otro lado, el corto periodo de informacion
ex-post tampoco ha permitido considerar como
definitivas las conclusiones obtenidas; todo ello ha
llevado a los expertos del I.LE.E. a la conclusion de
que era preciso crear algin sistema de observacion
permanente que pudiese medir a largo plazo, y
detectar en el momento de producirse, los efectos
inducidos por la infraestructura de transporte.

El sistema permanente de observacion del territo-
rio (S.P.O.T.) creado, ha abandonado la idea del
analisis causa-efecto, e inscribe su método de
actuacion en una estructura del espacio como
sistema social o humano, con atributos e interrela-
ciones complejas, donde las infraestructuras de
transporte (autopista aqui) son un elemento mas
del sistema. Como producto del sistema, es de
esperar por tanto que éstas contribuyan a reforzar
las estructuras existentes, acentuando las tenden-
cias, y produciendo procesos de reequilibrio entre
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Figura 4.1.: Sistema de funcionamienio del S.P.O.T.

los elementos si se han provocado incompatibilida-
des importantes. La forma en que el S.P.O.T. mide
la evolucion del sistema es a través del compor-
tamiento de sus agentes, pero al centrarse en esta
evolucién global, y ser dificil —por no decir
imposible— la separaciéon de un elemento del
sistema con las relaciones e interacciones que ha
producido, y han sido producidas sobre €l, este
método no puede llegar tampoco a detectar —ni
parece pretenderlo actualmente— ¢l impacto de las
autopistas en el desarrollo del territorio, sino a
medir el cambio econdémico y social que se produce
en el mismo, sin insistir en la influencia concreta de
la infraestructura implementada.

El S.P.O.T. tiene sobre los estudios retrospecti-
vos, cuyos inconvenientes de recogida y evaluacién
de datos ya se han indicado, la ventaja de que
permite establecer sobre la marcha mecanismos gie
autocorreccion del sistema afectado por la autopis-
ta, al detectar, en el momento que se producen, las
desviaciones respecto a los cfectos esperados. Por
ejemplo, los procesos de desertizacién de un drea
determinada, de concentracién en otra —si interesa
promoverlos, o disuadirlos—, etc. E1 S.P.O.T. es
por tanto un sistema autorregl{lable (porque se
perfecciona y define mejor en el tlempo_} y autorre-
gulador del sistema social donde se ha implantado
una infraestructura.

Sin embargo, la propia infraestructrura de trans-
porte (autopista en-este caso) no admite regula-

cién, aunque podria recibir algiin tipo de mejora,
segun las necesidades detectadas del sistema. La
inversién estd hecha y si no se cumplen los
objetivos pretendidos, el S.P.O.T. sélo valdria
como estudio de caso, para evaluar los impactos
previsibles en otros proyectos futuros.

La unidad informativa ha sido el municipio,
estando toda la informacién del S.P.O.T. desagre-
gada hasta ese nivel, para cada uno de los 245 que
se localizan en una banda de unos 10 km. a un lado
y otro de las autopistas A-43 y A-48 (tridngulo
Lyon-Chambéry-Grenoble). En dicha zona se
han utilizado diversos grupos de indicadores para
detectar, en principio, los cambios introducidos por
las autopistas en ¢l sistema social.

La metodologia utilizada se ha basado funda-
mentalmente en el analisis tipoldgico y en la carto-
grafia automdtica, para detectar en una primera
fase los sintomas (semiologia) del cambio. El
estudio de la evolucion de los municipios, clasifi-
cados por tipos, permite detectar las tendencias en
la evolucidn, asi como las deformaciones singulares
que se producen en el proceso, y la cartografia
automdtica restituye en el espacio esta clasificacion
tipoldgica, permitiendo valorar su consistencia vy
facilitando el andlisis de su distribucién espacial y
evolucion temporal. La aplicaciéon de esta metodo-
logia ha tenido una eficacia variable, segin el tipo
de indicadores analizado; normalmente ha servido
para detectar alguna tendencia evolutiva para cuya
validacion ha sido preciso recurrir a estudios
particulares o trabajos de campo.

Los indicadores que mayor efectividad han
aportado en este sentido. han sido los de consumo
eléctrico, finanzas municipales (separadas por los
diversos tipos de tasas e impuestos que constituyen
los ingresos), las transacciones de la propiedad del
suelo, v la relacion habitante/empleo.

El consumo eléctrico es un indice de actividad
industrial méds potente que cualquier otro. Las
ventas de terreno, por su parte han permitido
detectar procesos de reestructuracion de la propie-
dad agricola, asi como procesos de desertizacion
confirmados por otros indicadores.

La estructura fiscal municipal, considerada como
macroindicador, se muestra 1til en la deteccion del
potencial econdmico del Ayuntamiento, pues pare-
ce evidente que una hacienda saneada y bien
gestionada permite acometer obras de infraes-
tructura que aumentan el nivel socio-cultural de la
poblacidn, y favorecen la localizacién industrial; al
mismo tiempo, la evolucidn y relaciones entre los
indicadores que componen este macroindicador
—Ilas tasas mds importantes que constituyen el
presupuesto municipal (tasa profesional, de resi-
dencia, de suelo construido y de no construido)—
permite establecer una clasificacion tipolégica de
los municipios en grandes centros, centros secun-
darios y pueblos de medio tamafio industrializados,
agricolas, de carédcter residencial, vy de cardcter
fundamentalmente residencial. La evolucién de
esta tipologia en el periodo de observacién, ha
permitido detectar alguna desaparicién de peque-
fias industrias, que pasan a concentrarse en el eje
Lyon-Chambéry, asi como el cambio funcional de
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FIGURA 4 2. : Distribucién de tipologfas de finanzzs municipales, en el

triangule Lyon=Chambéry-Grencble (1368).

(fuente : (17) )

Figura 4.2.: Distribucidn de tipologias de finanzas municipales,
en el tridngulo Lyon-Chambéry-Grenoble (1968).

centros secundarios y otros, para pasar a aumentar
el namero de villas residenciales en la periferia
lionesa.

Otros metodos auxiliares empleados han sido las
encuestas industriales, v la realizacion de estudios
sobre temas monogréficos (el transporte de empre-
sa en la zona del S.P.O.T. ha sido uno de los mas
importantes), y en municipios concretos donde se
habia detectado algiin proceso singular,

Las conclusiones que a lo largo de estos afios
(desde 1975) ha aportado el S.P.O.T., no pueden
considerarse definitivas, pues en varios apartados
de este trabajo se han mostrado algunas contradic-
ciones, asi como evoluciones de trayectoria ines-
table; esto se debe en parte a que el periodo de
observacién, como se ha indicado, no es suficien-
temente largo como para determinar los efectos
consolidados, ¥y también a la dificultad intrinseca
ya mencionada de separar en un sistema algin
elemento y tratar de aislar sus relaciones y las
interacciones que éste produce.

Dentro de los resultados mas claros que arroja el
S.P.O.T., se pueden encontrar los ya detectados en
otros paises de un grado de desarrollo similar,
confirmando asi unas tendencias que las autopistas
tienden a favorecer; entre éstas se encuentran el
aumento del drea de influencia de los focos
regionales, Lyon, Chambéry y Grenoble, pero
manteniendo y reforzando la estructura jerdrquica
existente entre ellos, es decir, aumento de la
importancia de Lyon y a su vez, Paris, elemento
exterior al sistema, refuerza también su influencia
respecto de Lyon, y del resto de las ciudades conec-
tadas por autopistas: Lyon aumenta su influencia
industrial y propaga su 4rea residencial, producién-

T

FiTyre rpdmVer WAL SvE 4 TYFF W05 ¥

FIGURA 4.3 : Distribneidn de tipologies de finanzas municipales, en el

triéngulo Lyon-Chambéry - Grenoble (1976).
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Figura 4.3.: Distribucion de tipologias de finanzas municipales,
en el tridngulo Lyon-Chambéry-Grenoble (1976).

dose cambios en la funcionalidad de los muni-
cipios préximos, desapareciendo el caracter de
centro industrial secundario de alguno; también
Chambéry extiende su area residencial, debido a la
apertura del tiinel que facilita nueva accesibilidad a
la zona occidental de la regi6n.

Como se ha indicado, el eje industrial Lyon-
Chambéry ha sido reforzado, existiendo tendencias
a la desertizacion en las zonas mas alejadas. Debido
a circunstancias exdgenas, y acelerado el proceso
por la construccion de la autopista, se han produ-
cido algunas reestructuraciones, decayendo las
industrias tradicionales (textil, papel y carbén, etc),
e implantdndose otras de los sectores méas dindmi-
cos, con un balance de empleo equilibrado; la
autopista por tanto no ha contribuido aqui a
generar puestos de trabajo.

Las pequefias y medianas empresas son las que
han sido favorecidas por la autopista en mayor
medida, lo cual por otra parte es légico, ya que al
soportar menores gastos de relocalizacion, pueden
rentabilizar més rapidamente los beneficios induci-
dos por la infraestructura de transporte; es intere-
sante sefialar que el 90 por 100 de las empresas que
cambiaron de localizacién se situaron a menos de
4 km. de un intercambiador.

Por otro lado, pero relacionado con todo ello, en
el tridngulo Lyon —Chambéry— Grenoble se estd
produciendo una distorsién crecientre entre el lugar
de trabajo y el de residencia. Los estudios de la
relacién habitante/empleo son bastante significa-
tivos al respecto, dindose el caso de algunos
municipios que, con una estructura socio-profesio-
nal compuesta por pbreros en su mayor parte, no
poseen ni un solo empleo industrial.
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Figura 4.4.: Zona del Bas-Dauphine; localizacion industrial.

En esta separacion creciente, las ganancias de
tiempo que por un lado proporciona la autopista,
se anulan mediante el incremento de las distancias a
recorrer, con lo que la funcién urbana, al no existir
otro tipo de actividades, anuladas por la falta de
tiempo para dedicarse a ellas, queda reducida al de
mera ciudad-dormitorio.

Los estudios particulares realizados por el
S.P.0O.T. sobre migraciones alternantes y transpor-
te de empresas, muestran que las firmas de gran
talla en sectores relativamente dindmicos, reclutan
mano de obra hasta més de 50 km. de distancia. en
particular, la empresa Berliet tiene algunos traba-
jadores cuyos domicilios se encuentran a mas de
100 km. del puesto de trabajo.

Ello se debe por un lado al aumento general de
las migraciones alternantes, y por otro, a los
cambios en la localizacién de las empresas (conti-
nuando en sus viviendas originales los trabajado-
res); indirectamente, por tanto, a la construccion de
la autopista.

La otra cara de la moneda de estas migraciones
alternantes, es que contribuyen a fijar —aunque
solo sea momentineamente— la poblacién rural
que, afectada de un subempleo crénico, se hubiese
visto obligada a emigrar; ello, no cabe duda, puede
ser preludio de emigraciones definitivas, pero de
momento favorece en algunos casos el empleo a
tiempo parcial de los agricultores, o de cualquier
modo permite que los hijos de éstos, aunque no
trabajen en la explotacién familiar, mantengan su
residencia en el territorio. )

Con respecto a los procesos de polarizacion,
también se ha visto cémo Lyon ha reforzado su
irea de influencia industrial (a través de las

Figura 4.5.: Ventas de suelo, por municipios, de 1970 a 1978.

encuestas de localizacidn industrial, transporte de
empresa, etc), asi como aumentado el caridcter
residencial de los municipios vecinos.

Chambéry por su parte, en relacién a su zona de
influencia, ha modificado profundamente la situa-
cion en la zona oeste del tunel, favoreciendo la
creacion de un 4rea residencial de expansién y
desarrollo de segundas residencias. Asimismo, ha
incrementado el 4rea de influencia de los sectores
mas dindmicos (hospitalario, universitario, comer-
cio al por mayor), y acrecentado las competencia
para otros poco dindmicos (industria, actividades
culturales).

Este desarrollo de la focalidad de Chambéry ha
sucedido dentro de un proceso general de reforza-
miento de la jerarquia urbana existente, pues a su
vez Chambéry ha incrementado su dependencia
respecto de Lyon, y ambas a su vez respecto de
Parfs, mediante su conexién por autopistas.

En el estudio del valle del Rédano, también se
observaron tendencias de este tipo, reequilibrando-
se las respectivas zonas de influencia de Lyon y
Marsella, recuperando el sur parte de su importan-
cia anterior (sin que se pueda colegir que esto sea
ventajoso o desventajoso para el resto de munici-
pios afectados). Asi mismo, se ha observado un
crecimiento de centros de importancia media,
estratégicamente situados, en detrimento de otros
anteriormente consolidados.

El citado estudio indica un efecto interesante, y
que precisaria de algtin analisis mas detallado: la
autopista, al tomar parte importante del trafico de
la carretera nacional, permite a ésta reasumir su
papel de canal estructurante de los flujos en el
territorio.
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Por fin, y ademas de otros efectos de importancia
secundaria, como los existentes en el sector turisti-
co, existe una gran importancia del componente
psicolégico, y del dinamismo de los actores locales
que, como han demostrado los ejemplos de la
fabrica de dulces en el valle del Rédano, la
concentracion parcelaria en Romagnieu con la
subsiguiente unidad de algunos agricultores, el
dinamismo de algunos alcaldes, etc, han desviado
en su favor el impacto, y sacado notable partido de
la nueva situacion creada por las autopistas; sin
embargo, éstos han sido siempre ejemplos de
caracter puntual que seria peligroso extrapolar.

Actualmente, aunque continia la recogida de
informacion, el S.P.O.T. no conoce un funciona-
miento tan amplio como anieriormente, debido a la
ya mencionada necesariedad de periodos mads
largos para detectar impactos consolidados. De
cualquier manera, la amplia base informativa
existente, y la capacidad de tratamiento de esa
informacion, permiten que el S.P.O.T. actiie como
elemento de analisis en tiempo real del territorio,
pareciendo relegada a muy segundo plano la idea
de medida del impacto de las autopistas en el
desarrollo regional.

Aprovechando dicha base informativa, se han
desarrollado las teorias de escenarios tendenciales
de evolucion que, aunque de momento no arrojan
resultados concluyentes, pretenden establecer diag-
nésticos de cambio municipal, en base al andlisis y
tratamiento prospectivo de la informacién dinami-
ca disponible.

Todo ello, unido a la importancia actual de los
factores exogenos del cambio, entre los que destaca
la crisis economica con repercusiones a nivel
mundial, hace que para la deteccién de los efectos
y la bisqueda de las causas ultimas de decision en el
planteamiento y ejecucion de infraestructuras de
transporte, exista una tendencia actual en el I.E.E.
de Lyon a desarrollar estudios histéricos retrospec-
tivos de largo alcance.

En resumen, y tomando también las experiencias
estudiadas en los EE.UU., Reino Unido, Italia y
Suiza, se puede concluir que, si los objetivos
perseguidos por las autopistas son la estructuracion
del territorio, y el desarrollo regional, entendiendo
este ultimo como equilibrio regional en los paises
mas avanzados, éstos no se cumplen en la mayor
parte de los casos, y que de cualquier modo, la
deteccion de impactos por relaciones causa —efec-
to es dificil, y no arroja resultados concluyen-
tes, debido a la gran cantidad de factores que se
interaccionan.

4. CONCLUSIONES APLICACION AL CASO
ESPANOL

Las experiencias internacionales sobre efectos de
la autopista en el desarrollo regional presentadas en
los apartados precedentes, llevan a la conclusién de
que dicho impacto es variable: escaso, nulo o
negativo, segun los casos; normalmente se presen-
tan fenomenos de refuerzo en la estructura jerar-
quica del sistema regional de ciudades, aumentan-
do el tamafio y la influencia de las mas importantes,
y produciéndose fenémenos de desertizacion en las

areas intermedias. En otras ocasiones se ha provo-
cado un cierto desarrollo, o crecimiento econdémico
del territorio, pero la existencia de medidas com-
plementarias a la infraestructura de transporte
(desgravaciones fiscales y facilidades crediticias),
no permiten separar claramente el papel jugado por
cada uno de los factores.

Por fin, el hecho de que en la mayoria de los
casos donde las autopistas han inducido un desa-
rrollo industrial por si mismas, es decir, en ausencia
de otros factores coadyuvantes, la localizacion de
las empresas se ha producido en las proximidades
de los intercambiadores, es decir, en los puntos de
permeabilidad de las autopistas, permiten pensar
que serian tan apropiadas (al menos) para la conse-
cucién de objetivos de desarrollo regional, otro tipo
de infraestructuras de transporte por carreteras mas
permeables sobre y desde el territorio, como pue-
den ser las carreteras tipo Redia y las redes de
carreteras y caminos comarcales. El cuadro que se
adjunta es el resumen de la experiencia citada.

Por todo ello, habria que dejar para las autopis-
tas, las condiciones de transporte rapido y con
seguridad vehicular y peatonal entre dos puntos, si
asi se estima necesario, pero teniendo siempre
presente su adversa influencia sobre el desarrollo
regional, ademas de otros aspectos no tratados en
el presente estudio, tales como impactos ambienta-
les, separacion de comunidades, costes muy supe-
riores de construcciéon y mantenimiento, balance
energético, etc.

Para verificar estas hipotesis, se propone la
realizacién de experiencias que puedan poner de
manifiesto los impactos sobre el desarrollo regional
de otras infraestructuras de transporte hasta ahora
escasamente estudiadas; principalmente las carrete-
ras tipo Redia precitadas, el ff.cc., las redes de
carreteras y caminos secundarios, los puertos y
aeropuertos. Estas experiencias podrian realizarse
a través de la creacion de un sistema de observacion
de los impactos socio-econdmicos (ampliable a
impactos ambientales) las infraestructuras de trans-
porte indicadas.

A los efectos que se persiguen, se dispone en
Espafia de los censos de poblacion, edificacion,
industrial y agrario, con periodicidades de 10 afios
y validez a nivel municipal variable. Ademas se
disponen de ciertos datos que permiten determinar
la estructura fiscal municipal, el consumo de energia
eléctrica a nivel municipal podria ser obtenido de
las empresas suministradoras; los cambios en la
propiedad del suelo, en el Registro de la Propiedad
que esta implantando medios mecanizados en sus -
archivos, y la evolucion de la localizacion industrial
puede obtenerse en las Camaras de Comercio
provinciales; con ello, los indicadores que mayor
eficacia han demostrado en los estudios del I.E.E. de
Lyon, podrian emplearse en Espaiia.

Paralelamente a todo ello, la Ley Organica de
Financiacion de Comunidades Auténomas (L.O.
n.° 8, de 22 de Septiembre de 1980; B.O.E. de 1.° de
Octubre) prevee la existencia de indicadores eco-
nomicos y sociales, que funcionaran a nivel de
Regiones y Nacionalidades Autdénomas, y cuya
utilidad mas importante seran los criterios que
éstos puedan aportar para la distribucién del



Fondo de Compensacion Interterritorial: el método
de medida del desequilibrio regional, no a través
de contabilidad interregional (dificil y muy poco
desarrollada), sino mediante indicadores socio-
econdmicos, es coincidente con la idea de medir el
impacto de las infraestructuras sobre el desarrollo
regional (con objetivos, en la mayoria de los casos,
de equilibrio regional) a través de este tipo de
indicadores.

Este proyecto de la L.O.F.C.A. proporcionaria
una base para la coordinacién informativa con el
sistema de observacion de impactos que se creara,
variando el grado de dependencia entre uno y otro
del momento de la implantacién de cada uno. La
mencionada linea de coordinacién informativa,
coincide plenamente con el punto 1.4. de las
conclusiones de la XII Semana de la Carretera
(1980), que indica: “las posibilidades de aplicacién
de estas disciplinas (se refiere a ingenieria, geografia,
sociologia, v en general las ligadas a la Ordenacidn
del Territorio), se encuentran limitadas actualmen-
te por las dificultades de informacién, por lo que
resulta de interés fomentar una linea de actuacion
tendente a completar y hacer coherentes, los
archivos existentes”.

La coordinacion necesaria habria de tener en
cuenta la existencia de intereses contrapuestos; de
un lado, la base informativa del sistema de obser-
vacién de los impactos de una infraestructura de
transportes es, sin duda y a la luz de las experien-
cias analizadas, el municipio; sin embargo para los
estudios a nivel regional o comarcal no es preciso
descerder a este nivel de exhaustividad. Pero por
otra parte, también habria de tenerse en cuenta la
posibilidad, como ha sucedido en Francia, de que
la existencia de una ampllia base de informacion
dinamica a nivel municipal, podria ser utilizada
para la construccidn de escenarios, que colabora-
rian en el proceso de planeamiento territorial,
siempre teniendo en cuenta que la experiencia
francesa no es definitiva en este aspecto.

En resumen, no parece aconscjable esperar la
construccién de una autopista para establecer en su
area de influencia un sistema de observacion
permanente, porque si los impactos deseables sobre
el equilibrio regional no son alcanzados, como ha
sido el caso de las experiencias internacionales
analizadas, la inversién en infraestructura ya se
habra realizado, y sus efectos serdn dificilmente
remediables. Es la experiencia internacional la que
ha de proporcionar aqui los criterios (ex-ante) de la
evaluacién en inversiones de autopistas.

Finalmente, serfa interesante promocionar la
linea de investigaciones histéricas de largo alcance,
coincidiendo con los tltimos proyectos del LE.E.
de Lyon, y algunos estudios que se realizan en
Espaiia. .

Las figuras 4.2 y 4.3 muestran la evolucién
tipolgica del macroindicador de potencial fiscal
municipal, mediante cartografia automatica.

Dicho macroindicador esta constituido por el
grupo de indicadores: tasa profesional, tasa de
vivienda, tasa sobre el suelo construido y tasa sobre
el suelo no construido.

La aplicacién del analisis tipologico a los muni-

cipios del S.P.O.T., segtn el vector de indicadores
sefialados, reduce los 250 pueblos a siete, represen-
tados por los siguientes (su clase de equivalencia):

—Tipo 1: Bourgoin-Jallieu.

—Tipo 2: Voiron.

Representan las dos ciudades medias del S.P.O.T.,
caracterizadas por la mayor recaudacién municipal.

—Tipo 3: Centros secundarios.

—Tipo 4: Pueblos de mediano tamafio, indus-
trializados.

—Tipo 5: Pueblos agricolas.

—Tipo 6: Pueblos de cardcter residencial.

—Tipo 7: Pueblosde caricter fundamentalmente
residencial.

Analizando la evolucién sefialada (figuras 4.2. y
4.3.), puede observarse la desaparicion del caracter
de algunos pueblos industrializados de mediano
tamafio (tipo 4), caricter que se refuerza en los
municipios del eje Lyon-Chambery; la desaparicién
como centro secundario de Georges d’Esperanche
(préximo a Lyon, tipo 3), para convertirse en pueblo
residencial, asi como el mismo cambio de funcion de
Credmieu, etc.

La figura 4.5, también en cartografia automatica,
muestra un mayor nimero de ventas de suelo,
detectado esto como indicador de desertizacion por
el S.P.O.T. en las zonas intermedias de los ejes que
determinan las autopistas.
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