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1. Introduccion

Laimportancia absolutay rela-
tiva de las inversiones en trans-
porte es de sobra conocida en
Espafa. En 1972, antes de la cri-
sis del petroleo, la inversion pu-
blica fue de 38.672 millones de
pesetas, 10 que sSupuso, aproxi-
madamente, un 21,3 % de |a in-
version publica total. Con refe-
rencia a la inversion en autopis-
tas, el Avance del Plan Nacional
preveia una inversion de 170.000
millones de pesetas en l0s nueve
anos comprendidos entre 1972 y
1980, ascendiendo porlo tanto la
media anual acercade 19.000 mi-
llones de pesetas, si bien es pre-
ciso advertir que, en la realidad,
esta cifra puede sufrir, y de hecho
esta ya sufriendo, importantes
modificaciones: al alza, por el
fuerte aumento de los costes de
construccion y a la baja, por la
disminucién del ritmo de contra-
tacion de nuevos tramos de auto-
pistas.

Puede decirse, sin embargo,
que, en la mayoria de los paises,
tan elevada asignacion de recur-
sos no ha sido precedida, ni si-
quiera seguida, de los estudios
necesarios para fundamentar las
decisiones adoptadas, ni para
determinar su influencia en el
desarrollo economico regional o
nacional. Asi, en la cuarta mesa
redonda de la Conferencia Eu-
ropea de Ministros de Trans-
porte, en la que se pretendia
estudiar cinco informes diferen-
tes sobre los efectos de deter-
minadas infraestructuras de
transporte puestas en servicio
desde 1950, hubo que modificar
el programa por falta de datos
para elaborar los informes pre-
vistos.

Esta falta generalizada de

analisis y estudios técnicos ha
podido conducir a declaraciones
tan contradictorias como las
siguientes:

— "La pretension de que las
autopistas sean el elemento base
para el desarrollo de zonas en
depresion no estd contrastada
con la realidad” (Informe sobrela
situacion de las autopistas nacio-
nales de peaje. MOP. Diciembre
1974, pag. 8).

— “Si se anade (a las exigen-
cias resultantes del aumento del
trafico), la obligacion de desa-
rroliar la economia de algunas
regiones y de unir de manera
adecuada las principales metro-
polis y centros de actividad,
se llega a la conclusion de que,
solo para nuestro pais (Francia),
cerca de 6.000 km. de autopista
deberian ser puestos en servicio
hasta 1985..." (Marc. Jacquet,
ministro de Obras Publicas y de
Transportes de Francia. IX Con-
greso de la Union Internacional
de Transportes por carretera.
Cannes, 1964).

En otras ocasiones, las afir-
maciones oficiales establecen
conclusiones de dudosa exac-
titud:

“El Plan Nacional de Autopis-
tas, cuidadosamente elaborado

en funcion de las necesidades del
trafico, y, por tanto, de la renta-
bilidad social de la inversion,
incluye una red de casi 7.000 km.
que eniaza las zonas mas desa-
rrolladas y los nucleos de mayor
concentracion demografica, y
que conecta con las redes fran-
cesa y portuguesa de autopis-
tas” (Gonzalo Fernandez de la
Mora. Avance del Plan Nacional
de Autopistas, pag. 2). (Puede
asegurarse que la elaboracién en
“funcién de las necesidades de
trafico” implique que lo sea en
funcion de la rentabilidad so-
cial"? ;De qué manera influye en
esa rentabilidad social el hecho
de que el Plan haya sido conce-
bido para unir las zonas mas
desarrolladas?

Analogo confusionismo apa-
rece también cuando se obser-
van las declaraciones y las deci-
siones en relacion, por ejemplo,
con un tema tan debatido como
el sistema de peaje. Mientras
unos lo atacan por el incremento
que supone en los costes de
instalacion, acondicionamiento
y percepcion del peaje, por falta
de utilizacién adecuada de la
capacidad de la Autopista que
genera y por su influencia nega-
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tiva en el trazado y enlaces, que
no se conciben necesariamente
en funcion del bien colectivo,
otros encuentran en el peaje un
criterio objetivo para asignar y
distribuir recursos, que tiende a
disminuir los desequilibrios re-
gionales por percibirse en gran
parte en zonas desarrolladas,
evitando la contribucion de otras
mas pobres. Finalmente, existen
opiniones que en base a una
postura de tipo pragmatico justi-
fican el peaje principalmente por
el caracter limitado de los presu-
puestos del Estado.

Una razon que, al menos par-
cialmente, puede justificar la
insuficiencia de estudios, y, con-
siguientemente la disparidad de
politicas existentes, es la difi-
cultad de analizar las relaciones
entre autopistas y desarrollo
economico y las implicaciones
nacionales y regionales de poli-
ticas diferentes. Como se citara
mas adelante, en diversos estu-
dios se ha pretendido analizar
estas relaciones y no siempre se
ha llegado a conclusiones defi-
nitivas, ni siquiera en analisis
“ex-post”, es decir, realizados
después de la construccion de la
autopista.

La dificultad, por lo tanto, de
deducir conclusiones antes de la
toma de decisiones de inversion,
o sobre la conveniencia de traza-
dos alternativos se comprende
que sera aun mas dificil. Estas
dificultades proceden de diver-
sos origenes: falta de estadis-
ticas elaboradas con esta fina-
lidad, ausencia de contabilidades
regionales, dificultad intrinseca
de comparar situaciones “con y
sin autopista”, cuando, simul-
taneamente, otras muchas varia-
bles condicionantes del desarro-
llo han modificado su valor, etc.
Por estas razones, A. Peaker
llega a !a conclusion de que los
efectos directos de una mejora
del transporte,en general, pue-
den ser observados y evaluados,
pero los defectos indirectos son
dificiles de estimar y aundeiden-
tificar (Transport policy and
regional development, 1971).

2, Efectos de la construccion
y funcionamiento
de una autopista.

2.1. Tipificacion de los efectos

Con objeto de aclarar en lo
posible la situacion en o que se
refiere a la interrelacién autopis-
ta-desarrolo econémico se han
hecho diversos intentos para
caracterizar y clasificar los efec-
tos derivados de la construccion
y funcionamiento de una auto-
pista.

Como muestra de algunos de
los enfoques adoptados citare-
mos las siguientes clasificacio-
nes:

— Highway Research Board.
En su Informe numero 122, pa-
gina 97 a 108, este organismo
efectua una tipologia de efectos,
dirigida a relacionarla con teo-
rias economitas ya existentes.

De esta forma, clasifica los efec-
tos en:

Efectos de desarrollio, que
resultan de la explotacion de
recursos infrautilizados, lo que
permite estudiarlos de acuerdo
con las teorias del desarrollo
economico y de ia produccion.

Efectos de distribucion, resul-
tant®s de la relocalizacion de los
agentes economicos, a l0s que
son aplicables los modelos del
tanalisis espacial y

Efectos externos, no conside-
rados por los anteriores: ruido,
estética, medio ambiente, etc.

— Services d'affaires écono-
migues internationaux (SAEI).
En un cuestionario sobre efec-
tos estructurales preparado por
el SAEl y difundido por la Con-
ferencia Europea de Ministros de
Ordenacion del Territorio, se
adopto la siguiente clasificacion,
que se resume en forma de
diagrama (Revue Transports
numero 173, julio-agosto 1972).

. Infraestructura y
condicionantes de utilizacion

Modificacion de la
funcion transporte

Modificacién del
capital invertido

Efectos directos
sobre los usuarios

Modificacion de la
capacidad y calidad

Demanda
suplementaria
a empresas
constructoras,
suministradoras
medios de
financiacion, etc.

Efectos
multiplicadores

v

Modificacién del
trafico en el
sistema estudiado
con localizaciones
dadas

g

Reacciones a mas
largo plazo.
Nuevas
implantaciones

it

Tréficos nuevos
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— Subdireccion General de
Concesiones de la Direccion
General de Carreteras del Minis-
terio de Obras Publicas. En un
estudio realizado sobre los
“Efectos indirectos derivados de
ja construccion y explotacion de
autopistas” (Véase "De econo-
mia” numero 140, pag. 75 a 117)
se efectiia una clasificacion de
los efectos indirectos, en funcion
de los agentes economicos afec-
tados: colectividad nacional,
colectividad regional y sector
publico, con referencia a las
fases de construccion y explo-
tacion.

2.2. Reflexiones sobre
valoracion de los efectos

Tomando como marco de re-
ferencia una clasificacion inspi-
rada en las anteriores, y princi-
palmente en la del SAEI, cita-
remos los efectos generalmente
considerados de la construccion
y explotacion de una autopista,
con algunas orientaciones sobre
su posible evaluacion.

2.2.1. Fase de construccion

a) Flujo primario. La cons-
truccion de una autopista pro-
voca de forma directa una de-
manda final dirigida a algunos
sectores productivos, que, a su
vez, requeriran bienes y servicios
de otros sectores, ditundiendose
asi el efecto por el conjunto de
los sectores productivos. La
suma de valores anadidos de los
incrementos de produccion de-
mandados, sera el aumento del
producto interior bruto, P, deri-
vado de la construccion de la
infraestructura. El conocimiento,
a partir del proyecto de la auto-
pista, de la demanda de produc-
tos y el conocimiento de las
relaciones intersectoriales (ta-
blas input-output) permitira el
calculo de este efecto.

Si la valoracion desea efec-
tuarse, ademas, a nivel regional,
el analisis se complica, porquees
preciso estimar la participacion
de empresas locales en la de-
manda final y porque no es
frecuente, ni en Espana ni en
otros paises, la existencia de
tablas input-output regionales.

b) Flujo de renta. Bajo este
concepto incluimos los efectos
derivados de la distribucion de
las rentas generadas por el flujo
primario que puede originar
producciones suplementarias
para satisfacer un mayor nivel de
consumo.

Si C es la propension inme-
diata al consumo, el aumento de
produccion final necesario en el
conjunto de los sectores produc-
tivos sera, segun la teoria del mul-
tiplicador Keynesiano de (¢/1 - ¢)
AP. Parael calculo de este efecto
serd preciso estimar, a partir de
datos existentes o de encuestas
ad-hoc, el coeficiente C, que
puede obtenerse como producto
del indice de gastos de consumo
en relacion con las rentas de las
economias domesticas y del
indice de participacion de las
rentas y salarios en el producto
interior bruto.

Nuevamente, a nivel regional,
las estimaciones seran mas difi-
ciles por la probable ausencia de
.datos para efectuar los calculos
mencionados y por la dificultad
de estimar la participacion de los
sectores productivos regionales.
En cualquier caso, parece evi-
dente que cuanto mas integrada
sea la economia regional mayo-
res seran los efectos producidos
en la region. este hecho puede,
pues, conducir, si no se toman
otras medidas, a incrementar las
desigualdades regionales.

2.2.2. Fase de funcionamiento
de la autopista

a) Efectos directos. Son los
efectos que se producen sobre
los usuarios de la autopista. De
una forma clasica, comprenden:

— diminuciéon de los tiempos

de recorrido

— reduccidn de los gastos de

funcionamiento de los ve-
hiculos

— aumento de la seguridad.

Una vez evaluados estos efec-
tos, en el primero de ellos es
necesario distinguir entre los
viajes productivos —a través de
los cuales puede aumentar el
valor anadido del sector al que
pertenezcan los vehiculos o los
viajeros— vy los viajes de recreo
que, de forma directa, no tienen
incidencia sobre el valor ana-
dido.

Para el calculo de estos efectos
sera preciso, por lo tanto, cono-
cer la composicion del trafico
previsible entre los vehiculos
pesados y ligeros, y, a ser posi-
ble, por sectores de actividad.
De no conocerse este dato,
pueden hacerse estimaciones en
funcion del uso que, del sector
transporte, hace cada sector
productivo.

A partir del valor cuantificado
de este efecto, que, como en el
caso anterior, también podria
denominarse primario, puede
obtenerse un flujo de renta como
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consecuencia de la propension
inmediata al consumo y del
efecto mutiplicador.

El calculo de los efectos a
escala regional no plantea difi-
cultades conceptuales, aunque si
las ya citadas anteriormente de
orden operativo.

b) Efectos derivados. En esta
categoria, cabe distinguir, a su
vez, dos tipos de efectos:

b.1) Efectos derivados origi-
nados por el trafico. Son los
efectos ligados al llamado trafico
inducido. Es decir, el trafico
creado por la entrada en servicio
de la autopista.

Este trafico produce unos
efectos de produccion que son
los del propio sector transporte
como rama productiva y los
necesarios para que la demanda
suplementaria de transporte se
satisfaga. Su calculo debera
estimar los valores anadidos
correpondientes a los incremen-
tos de produccion del sector
transporte y los derivados de la
satisfaccion de dicha demanda
en los sectores correspondien-
tes: fabricacion y reparacion de
vehiculos, produccion y distri-
bucion de gasolina, fabricacion
de neumaticos. etc. El estudio del
trafico inducido y su caracter
regional o nacional permitira el
calculo de estos efectos y su
repercusion sobre la economia
de la region. De los incrementos
de valor anadido pueden dedu-
cirse. en su caso, los flujos de
renta generados y su efecto
multiplicador. ~

b.2) Efectos derivados de la
existencia de la carretera. Hasta
aqui los efectos citados son
cuantificables, con mayor 0
menor dificultad, de acuerdo con
la metodologia sugerida. Los
efectos derivados de la existen-
cia de la autopista son, sin
embargo. mas dificiles de cuan-
tificar. Dada su posibleimportan-
cia —en ocasiones podria ser la
razon misma de la conveniencia
de la inversion— sera preciso,
en cada caso, elaborar una
metodologia para proceder a su
evaluacion. Ante la dificultad, en
la sitacion actual, de dar orienta-
ciones de calculo de caracter
general, nos limitaremos a iden-
tificar los principales efectos.

- Efectos sobre los sectores
agricolas, industriales o de ser-
vicios. La reduccion de costes de
transporte derivada de la cons-
truccion de una autopista puede
conducir a un estimulo de los
sectores productivos, bien am-
pliando e! mercado de sus pro-
ductos, bien aumentando la de-
manda dentro de su mismo
mercado a! reducir los costes de
produccion o comercializacion.
No es preciso olvidar, sin em-
bargo, que, a nivel regional, esta
disminucion de costes de trans-
porte puede ser negativa. En el
epigrafe 3 se dedicara alguna
atencion a este punto.

Un efecto de este tipo es la
reduccién de produccion —en
general agraria— derivada del
uso del suelo y de las servidum-
bres creadas por la autopista.
Aunque este efecto, de facil
cuantificacion en este caso.
tenga su origen en la etapa de
construccion de la autopista,
parece mas logico incluirlo en
este apartado. ya que se mani-
fiesta a lo largo de toda la vida util
de aquella.

Otro efecto del mismo caracter
es el fomento producido en el
sector turismo por la mayor
accesibilidad creada.

— Efectos sobre las estructu-
ras demograficas y urbanas. Los
cambios de accesibilidades ori-
ginan nuevas alternativas en la
localizacion tanto de las unida-
des productivas como de las
residenciales. Este efecto, en
muchas ocasiones, ha sido so-
brevalorado. En la realizacion ha
podido comprobarse:

e que existe unagraninercia,
debida a la permanencia de otros
factores como mano de obra, las
demas infraestructuras, recursos
naturales, instalaciones en fun-
cionamiento, etc., que hace que
larelocalizacion solo se efectuea
medio o largo plazoy de formano
muy acusada.

e que el limitado numero de
accesos, propio de la misma
concepcion de la autopista, hace
que los efectos sean muy ate-
nuados. De hecho, ha podido
comprobarse que mas de la
mitad de las nuevas instalaciones
efectuadas en las proximidades
de una autopista se hacen a

menos de 10 km. de los enlaces y
preferentemente en zonas ya
desarrolladas.

— ktectos sobre el medio
ambiente. Este apartado com-
prende los efectos, generalmente
negativos, y a los que la pobla-
cion es cada vez mas sensible,
de: contaminacion, ruido, dete-
rioro del paisaje, etc. En la
actudlidad, a pesar de las difi-
cultades intrinsecas de valo-
racion, se cuenta ya con tecnicas
para proceder al menos a una
estimacion de los perjuicios
ocasionados por estos efectos.

Antes de concluir el presente
epigrafe, algunas observaciones
de caracter general se imponen:

® Los distintos efectos de
produccion citados no conducen
realmente a un verdadero au-
mento del producto interiorbruto
mas que en situacion de sub-
empleo (como es el caso actual
de la economia espanola). En si-
tuacion de pleno empleo, no
puede conducir mas que a una
transferencia de recursos entre
los distintos sectores con la
posible creacion de una tenden-
cia inflacionista, tendencia que,
de hecho, ha sido detectada en
muchos paises con intensos
programas de construccion de
autopistas.

® La cuantificacion de todos
los efectos, si ello fuera posible,
permite tener una medida del
logro de diversos objetivos de
car acter regional o nacional. La
suma del valor monetario de
dichos efectos, con el objetivode
la obtencion de un ratio costes/
ventajas, debe ser utilizada con.
grandes reservas dado el ¢ arac-
ter, no sumable de por si, de
dichos efectos. Por tanto, el
verdadero interés de la identifi-
cacion y evaluacion de los efec-
tos radica en su contribucion al
logro de objetivos de caracter
mas general: economicos, de
empleo, de localizacion, de ren-
tas, etc. De aqui, la conveniencia
de que el planeamiento de auto-
pistas se haga dentro de un
marco mas general en el que
habran de fijarse, de laformamas
precisa posible, los objetivos a
alcanzar.

La circunstancia de que en la
reciente reforma administrativa
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espanola todos los.subsectores
de transporte dependan de un
mismo Ministerio y de que al
antiguo Ministerio de Obras
Publicas se le hayan anadido las
competencias sobre Urbanismo
hace que se puedan albergar
esperanzas sobre la planifica-
cion de -autopistas con un enfo-
que amplio, si la distribucion y
coordinacion de funciones entre
ambos Ministerios se resuelve de
forma adecuada.

3. Las autopistas y el desarrollo
economico

Si se acepta la conclusion
anterior de que el planeamiento
de autopistas debe ser conce-
bido dentro de un enfoque mas
amplio, se constata una cierta
contradiccion, ya que, en la
mayor parte de los paises, las
decisiones de inversion se adop-
tan, en el mejor de los casos, en
base a las conclusiones de ana-
lisis de costes-beneficios refe-
ridos fundamentalmente a las
ventajas de los usuarios. Sin
negar el interés de tales estudios,
es necesario recalcar su limi-
tacion.

En el aspecto tedrico, la Con-
ferencia Europea de Ministros de
Ordenaciéon del Territorio se ha
sentido en la necesidad de ela-
borar un informe sobre “Las
politicas de ordenacion del te-
rritorio y las politicas de comu-
nicaciones” (1972).

A pesar de estos intentos y a
pesar del uso mas generalizado
de técnicas del tipo de evalua-
cion multicriterio, susceptibles
de ser utilizadas para el trata-
miento de estos problemas, la
realidad es que, en la mayor parte
de los casos, los estudios siguen
basandose en las repercusiones
sobre el trafico, sin perjuicio de
que, paradojicamente, se asigne
con frecuencia a las autopistas el
papel de remedio que cure todos
los males del urbanismo y el de
solucion a los errores de locali-
zacion.

Es claro, sin embargo, que el
analisis de los efectos sobre el
trafico no puede recoger todas
las repercusiones de una auto-
pista sobre la economia regional

0 nacional, y ello a pesar de que
el trafico inducido sea una ma-
nifestacion de estas repercu-
siones. Estudios mas profundos
sobre el trafico inducido en
cuanto a sus motivaciones, ori-
genes, destinos, sectores econo-
micos que los generan, fechas de
su aparicién en relacion con ia
fecha de entrada en servicio dela
autopista, etc. podrian arrojar
alguna luz sobre el tema. Des-
graciadamente, sin embargo, las
estimaciones sobre trafico indu-
cido suelen establecerse, sim-
plemente, como porcentajes del
trafico total.

Los avances en el mejor cono-
cimiento de las repercusiones de
una autopista sobre la economia
No parece que puedan proceder
tanto de una mayor complejidad
y refinamiento de las técnicas
coste-beneficio como de una
mas amplia consideracion de sus
efectos. En este sentido, parece
acertada —aunque en el puro
aspecto gastronomico sea bas-
tante discutible— la observa-
cion de Dorfman (°) que "com-
paraba el problema al de la
apreciacion de la calidad de un
guiso compuesto de caballo vy

(") R. Dorfman Measuring benefits of
government investments Brookings
Institution. 1965

conejo, correspondiendo el co-
nejo a las consecuencias que
pueden ser medidas y calcula-
das numéricamente, y el caballo
al conjunto de efectos exter-
nos, impactos sociales, emocio-
nales y psicologicos, y de con-
sideraciones histéricas y esté-
ticas que no pueden ser aprecia-
das mas que de manera groseray
subjetiva. Puesto que el sabor de
caballo debe ser el dominante en
el guiso, una evaluacidén meticu-
losa de la calidad del conejo
parece dificiimente defendible...”

Es obvio, por otra parte, que el
caracter de una inversidon en
autopistas es distintode un pais a
otro e incluso entre diversas
regiones de un mismo pais. En
areas desarrolladas, la inversion
sera fundamentalmente de “pro-
ductividad”, en tanto que en
zonas deprimidas sera principal-
mente una inversion de “‘capa-
cidad”. De aqui que el analisis de
los efectos deba orientarse de
forma distinta en ambas situa-
ciones extremas.

3.1. Funciones de desarrollo
econdmico atribuidas
a las autopistas

Quizas como un reflejo del
caracter de motor del desarrollo
que en su época tuvieron los
ferrocarriles, se ha aceptado en
muchas ocasiones una funcion
semejante para las autopistas,
sinunanalisis profundo. Nose ha
tomado suficientemente en con-
sideracion que, a pesar de su
semejanza en cuanto a ser me-
dios aptos para transportes ra-
pidos a media distancia, tienen
notables diferencias intrinsecas.
Pero, lo que es aun mas impor-
tante, el grado de desarrolio de
las economias en la época de la
aparicion del ferrocarril y en lade
implantacion de las redes de
autopistas —al menos en los
paises industrializados— es muy
diferente. Ademas, las autopistas
se construyen cuando ya existen
unas redes ferroviarias y de
carreteras relativamente den-
sas.

De aqui el que la influencia de
las autopistas en el desarrolio
nacional, regional o en la orde-
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nacion del territorio tenga efec-
tos que, aunque reales en mu-
chos casos, no deban aceptarse
por hipotesis.

En Estados Unidos de Norte-
ameérica, segun un resumen

efectuado en dos informes del

Departamento de Transportes de
los anos 1972 y 1973, correspon-
dientes a mas de doscientos
estudios de efectos de autopis-
tas, se llega a las siguientes
conclusiones:

a) Lasautopistas aceleranlos
cambios de estructura previsi-
bles sin modificar su naturaleza.

b) Se produceun incremento
de valor de las propiedades limi-
trofes. y

c) Secomprueba un uso mas
intensivo del suelo cerca de los
enlaces, en particular en las
proximidades de zonas urbanas.

De encuestas realizadas en

Francia, puede obtenerse una
conclusion interesante: segun
los resultados de varias de ellas,
el porcentaje de empresas que
consideraba al sector transporte
como factor de localizacion, no
era superior al 10 por 100. Sin
embargo, de acuerdo con otra
encuesta llevada a cabo por
SAEI-SOPREC, el porcentaje de
empresas que habian rechazado
las dos ultimas localizaciones
contempladas antes de elegir la
finalmente seleccionada.a causa
de las deficiencias de infraes-
tructura de carretera, era del 32,5
por 100 (el porcentaje mas alto).
De ambos hechos, parece de-
ducirse que en paises como
Francia —con alto grado de
desarrollo— el sector transporte
tiene mas importancia como
factor negativo de localizacion
que como factor positivo.
. Por su parte, A. de Waele,
como una de las conclusiones de
sus estudios realizados en Bél-
gica sobre los efectos de las
redes de transporte en el marco
de la ordenacion del territorio,
afirma que “"sin querer negar la
importancia de las infraestructu-
ras (no solo autopistas) ha podi-
do constatarse que esta impor-
tancia ha sido a veces sobre-
estimada y que, incluso. no siem-
pre es positiva™.

Esta ultima afirmacioén parece,
en principio, un poco sorpren-
dente, y sin embargo ha sido
confirmada por otros especia-
listas. Asi, Philippe Aydaiot (en
su trabajo "Le role économique
des autoroutes” REP. 1965, pa-
gina 1.218), llega a la conclusion
de que con laimplantacion de un
sistema de autopistas “la estruc-
turacion del espacio se simplifi-
ca, la tendencia es a la disminu-
cion del numero de polos vy al
aumento de dimension de las
esferas de influencia de cadauno
de ellos”. La autopista puede
entonces reforzar el dominio de
los centros principales, si no se
adoptan las medidas comple-
mentarias para evitarlo, en detri-
mento de los menos desarro-
llados.

3.2. Las autopistas y la
ordenacion del territorio

Una primera observacion, de
caracter general, permite al
menos intuir el caracter no
necesariamente beneficioso de
las autopistas en la economia
regional. Al reducir los costes
generalizados de transporte en-
tre las regiones a las que sirve
-—supongamos, por simplificar,
que sean dos las regiones— esta
disminucion de costes tendra
efectos equivalentes alosde una
hipotética reduccion arancelaria
simeétrica entre ambas regiones.
De sobra se conoce, incluso a
través de la prensa diaria, que
nos da cuenta de las negocia-
ciones de reducciones de aran-
celes entre paises, gue no siem-
pre las disminuciones simétricas
son aceptadas de forma espon-
tanea por ambos paises. En
general, cada pais solicita reduc-
ciones inferiores, 0 mas lentas,
para los sectores que considera
menos desarrollados, ya que el
admitir reducciones tarifarias
iguales le llevaria a una disminu-
cion de su propio mercado.

El recurso a la teoria de las
areas de mercado permite llegar
a una conclusiéon analoga. Sean,
en efecto, dos centros A y B
fabricantes de un cierto produc-
to, con precios de venta unitarios
en origen pa. y po respectivamen-
te. Supongamos que el coste

unitario de transporte sea c. La
curva lugar geométrico de pun-
tos P en los que el coste de ad-
quisicion de! producto (suma del
precio de venta en origen y del
coste de transporte) es igual para
ambos centros productores, si se
supone el espacio homogéneo y
con posihilidad de desplaza-
miento en todas direcciones,
sera:

p. + cds = pu + cdvn, donde da
y d» son las distancias desde el
punto genericoP aAy B, respec-
tivamente. De la anterior igual-
dad se deduce:  p, . p,

d.x - dh = -

C

lo que pone de manifiesto que la
curva de indiferencia, si pa, vy C
son constantes, es una rama de
hipérbola de foco Ao B. Variando

sl cociente 22 ; P

, se obtiene una

familia de hipérbolas ya mencio-
nada por Fetter.
En la figura numero 1 se han
dibujado diversas hipérbolas
Po - Pa
para distintos valores de —¢

comno se indica seguidamente:

Curva n.? 11213]4]5|6]|7]8{9
pa - pa
valor de2 == g|.6|-4(-2{ 0| 2| 4 6|8

1 2 34 5 ¢ 7 8 9
‘[\ 3 . B
1 2 34 5 6 7 8 9
Reparto de areas de mercado entre Ay B
Fig. 1

Si p. = p», la curva de indife-
rencia es la mediatriz del seg-
mento AB (curva 5 de la figura
numero 1). Si pa > pvel mercado
es dominado por B (curvas 1, 2,
3, 4). Si pa < pv €l centro
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productor dominante del mer-
cado es A (curvas 6,7,8y9). La
conclusion mas interesante, a
nuestros efectos, es que supues-
tos po Y Pa constantes, una
reduccion del coste de trans-
porte ¢ (por ejemplo, por mejora
de una infraestructura) aumenta
Pv - Pa

el valor del cociente —=— vV,

en consecuencia, el grado de
dominio del centro productor ya
dominante.

Un modelo que, dentro, de su
simplicidad, puede ser de interés
para apreciar el efecto estructu-
rante sobre el territorio de una
autopista, con entradas en pun-
tos limitados, es el basado en las
hipotesis siguientes: .

— Existe dentro de un espacio
homogéneo desde el punto de
vista de desplazamientos un eje
sobre el cual la velocidad es mas
aita (o el coste generalizado mas
reducido).

— Cada viajero utiliza el reco-
rrido que minimiza su tiempo (0
coste generalizado) de trans-
porte.

Supongamos, inicialmente.
gue exista un solo punto E de
entrada en la autopista 'y un solo
destino D desde todos los orige-
nes posibles del espacio. Ellugar
geométrico de puntos desde los
cuales esindiferente el ir directa-
mente a D o ir por la autopista
entrando en ella por el acceso E,
es, como en el caso anterior, una
familia de ramas de hipérbolas
con foco en E, correpondiendo
una hipérbola determinada de
esta familia para cada valor del
cociente de velocidades a traves
del espacio general y del eje
privilegiado.

Como casos extremos, sidicho
cociente es igual a cero, el lugar
geometrico es la mediatriz del
segmento ED vy si el cociente es
igual a 1, el lugar geométrico se
reduce al punto E.

Si, para fijar ideas, el cociente
se supone igual a 0,5, lacurvade
indiferencia es una rama de
hipérbola de foco E que corta al
segmento DE en un punto que
dista de E un cuarto de DE.

_Apliquemos este resultado al
siguiente modelo, mas proximo a
la realidad:

— Se supone un espacio ho-
mogéneo de desplazamientos
con un eje privilegiado (autopis-
ta, por ejemplo) sobre el cual la
velocidad es mayor que en el
resto del espacio.Paraconcretar,
admitiremos que esa velocidad
es doble.

— Existen sobre dicho eje
nucleos de poblacion —que se
supondran equidistantes— que
coinciden con los puntos de
acceso de la autopista.

Es inmediato comprobar queel
espacio queda estructuradoenla
forma esquematizada por la fi-
gura 2.

Las letras que aparecen en
cada area son los destinos para
los cuales es ventajoso ir por la
autopista.

En las proximidades de los
enlaces, para todos los destinos
es ventajosa la existencia de la
autopista. Las ventajas se redu-
cen al alejarse en el espacio per-
pendicularmente al eje.

Las mejoras para el trafico a
corta distancia se reducen a
zonas estrechas a unoy otroliado
del eje, en tanto que la anchura
de estazonase ampliaparaviajes
amas largadistancia. Es decir, de
forma relativa, la autopista es
mas beneficiosa para centros
alejados entre sique para centros
proximos. Esta conclusion, unida
a la obtenida en el precedente
modelo de que los centros domi-
nantes aumentan su dominio,
justifica el mayor efecto positivo
para el desarrollo de nucleos
economicamente desarrollados,
normalmente alejados en la
estructura espacial.

Estructuracion del territorio creada
por una autopista

Fig. 2

4. Conciusiones

— La planificacion de auto-
pistas en Espana y en gran
numero de paises se ha basado
de forma casi exclusiva en razo-
nes de trafico.

— Paraddjicamente, y sin ape-
nas justificaciones, se ha atri-
buido frecuentemente a las auto-
pistas unos efectos sobre el
desarrollo economico y la es-
tructura del territorio no confir-
mados con analisis previos ni
ex-post.

— Algunas experiencias y
consideraciones teoricas hacen
sospechar que los efectos de
desarrollo sobre zonas depri-
midas, supuestos como hipote-
sis, pueden no darse en la reali-
dad enlacuantia, nisiquieraenel
sentido pronosticado.

— En ausencia de otras medi-
das, la construccion de autopis-
tas puedeincrementarel dominio
sobre el mercado de los centros
productores ya muy desarro-
llados.

— el planeamiento de autopis-
tas es conveniente plantearlo
dentro de un marco mas amplio
de politica de desarrollo regional
y ordenacion del territorio, sin
olvidar sus repercusiones sobre
el paro, la inflacion y el consumo
de energia.

— La reciente creacidén en
Espafna de un Ministerio de
Transportes y la inclusidén en un
mismo Departamento de las
competencias de urbanismo y de
inversion en obras publicas,
puede facilitar esta mayor ampli-
tud de enfoque en los estudios y
toma de decisiones sobre cons-
truccion de autopistas.

— La disminucion en el ritmo
inversor en autopistas en Espa-
na, desde al ano 1974, puede
ofrecer la oportunidad para
replantear con serenidad la poli-
tica en este subsector y su papel
dentro de la economia nacional.
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