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Tipos de efectos de

las

‘1. INTRODUCCION

Una de las caracteristicas del
periodo actual no solo en Es-
pafa sino también en toda Eu-
ropa es el movimiento regiona-
lista. Después de la segunda
guerra mundial y en el ansia de
reconstruir unos paises y eco-
nomias se ha hecho énfasis en
medidas que ayudasen a todo
el pais a recuperarse y que con-
tribuyesen al crecimiento eco-
némico nacional.

Hoy en dia no so6lo se da im-
portancia al mejor funciona-
miento de cada sector socio-
econémico a nivel nacional, sino
que con el movimiento regiona-
lista se ha institucionalizado ya
el hacer énfasis en el mejor fun-
cionamiento de cada una de las
comunidades (regiones, comar-
cas, etc). Paralelamente a este
hecho serad necesario y las co-
munidades regionales o comar-
cales lo exigen cada vez maés,
estudiar los impactos territoria-
les de cada nueva actuacion.

Es necesario tomar concien-
cia de que ya no es suficiente
saber si una nueva industria o
presa es beneficiosa para todo
el pais, sino que es necesario
conocer los impactos que cau-
sara en la region o comarca
donde se va a implantar, ya que
estos impactos son distintos que
los impactos a nivel nacional.

Para establecer el impacto re-
gional completo se requiere, en
primer lugar, definir todas las
componentes de la nueva actua-
cién, ya que si se omite alguna
de ellas podemos llegar a con-
clusiones de signo distinto. En
segundo lugar, se requiere ex-
plicitar sobre quién y en qué

(*) Se admiten comentarios sobre
el presente articulo, que pueden remi-
tirse a la Redaccién de esta Revista,
hasta el 31 de marzo de 1979.
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zonas suceden los impactos pa-
ra poder evaluar qué tipo de im-
plicaciones socioterritoriales tie-
nen dichos impactos. En tercer
lugar, y para satisfacer los dos
requisitos anteriores, sera nece-
sario contar con métodos apro-
piados que en gran medida sur-
gen de las limtiaciones del
costo-beneficio —ver Sassone
(1977)—, que deben contener
explicitamente los impactos en
los distintos territorios y grupos
de personas —ver Conopask vy
Reynolds (1977)—, y que solo
en algunos casos especificos
sera suficiente con un analisis
costo-beneficio-casos en que la
distribucién de los impactos
pueda considerarse uniforme,
ver Judge y Gwilliam (1976). En
cuarto y ultimo lugar, se desta-
ca también la necesidad de par-
ticipacion publica durante todo
el calculo de los impactos y el
acceso del publico al conoci-
miento de los estudios técnicos
de dichos impactos —ver Clif-
ford (1978)—, lo que indica la
insuficiencia del periodo y del
contenido de las informaciones
publicas de los planes, licencias
especiales y proyectos de obras
publicas actualmente vigentes
en Espafia.

En toda Europa y en Estados
Unidos va siendo necesario le-
galmente el que cada uno de los
proyectos particulares o publi-
cos cuenten con un estudio de
sus impactos en el territorio —lo
mas desarrollado ya es los im-
pactos en el medio ambiente,
ver Stoel y Scherr (1978) vy Lee
y Wood (1978)—. Sin embargo,
esto no quiere decir que todavia
la calidad y profundidad de los
estudios de este tipo que ya se
han realizado sea suficiente co-
mo para poder decir que ana-
lizar los impactos territoriales
de una nueva actuacién sea un
tema resuelto.

2. PAPEL DE LAS
INFRAESTRUCTURAS

La planificacién territorial tra-
ta de ordenar el territorio com-
prendido éste como marco es-
pacial en el cual se desarrollan
las actividades humanas, esto
es, adecuar las actividades en
el espacio.

Por una parte, McLoughlin
(1969) identifica el sistema te-
rritorial por (1):

— Las actividades humanas
que son las partes del sis-
tema. Especialmente aque-
llas que suceden en espa-
cios especificos.

— Las comunicaciones hu-
manas que permiten la
interaccion entre las ac-
tividades. Especialmente
aquellas que suceden en
espacios especificos.

Estas actividades y comunica-
ciones cuando adoptan una, for-
ma fisica o espacial tienen lugar
en “Espacios Adaptados” y en
“Canales” (se dan, claro est§,
casos en que tanto actividades
como comunicaciones tienen lu-
gar en espacios o canales pre-
vistos' para otro tipo de activi-
dades o comunicaciones). Cuan-
to mas especializada sea la
adaptacion del espacio o canal
mas fuerte sera la correspon-
dencia con una sola actividad
o comunicacion.

Gran parte de las adaptacio-
nes de un espacio se verifican a
través de las infraestructuras.
Incluso se puede decir que in-
fraestructuras son todas aque-
llas adaptaciones hechas en el
terreno (no al propio terreno)
previamente a que una actividad
pudiera realizarse. Por ejemplo,
un edificio se puede considerar
infraestructura para la actividad
que vaya a suceder dentro de
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él, la urbanizacién se considera
infraestructura para la actividad
de edificacion, etc.

Por otra parte, Gémez-Ordo-
fiez y Sola (1977) consideran la
ciudad (aqui extenderiamos es-
ta consideracién a todo el terri-
torio) en tanto que capital fijo
del sistema productivo y consi-
deran el crecimiento de la ciu-
dad como operacién del capital
—como actividad inversora en
Suelo, Edificacion e Infraestruc-
turas—,

La construccién de infraes-
tructuras es una actividad tipica-
mente inversora, participa en el
sistema productivo del produc-
to, suelo entre otros.

Esta actividad —como desta-
ca, por ejemplo, Wheaton (1964)
para la ciudad de Philadelphia—
la realizan diversos agentes; en
Espafia, podemos pensar en
agentes tan diversos como los
siguientes:

Administracién piblica:

Ayuntamientos.

Ministerios.

Juntas de obras del puerto y

confederaciones.
Diputaciones.

INFRAESTRUCTURA

CONSTRUCCION Y
ESTRUCTURA FISICA

La infraestructura en si tiene
unas determinadas relaciones
con el territorio. El servicio a
que da acceso dicha infraestruc-
tura (transporte en el caso de
una carretera) presenta relacio-
nes también con el territorio. Y,
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Planes provinciales.
Polos de desarrollo.

Empresas publicas:
Telefénica.
Campafias eléctricas nacio-
nales.
Renfe.
Canal de lIsabel | (abasteci-
miento de Madrid).

Sector privado:
Promotores
etcétera).
Bancos y Cajas de Ahorros.
Gandes grupos promotores
(Bankunién, Dragados, etc.)
Grandes constructoras.

(urbanizaciones,

Actuaciones mixtas:

Autopistas de peaje.

Puertos deportivos,

Centros de interés turistico.

Infraestructuras subvenciona-
das.

Ademas:

“...El analisis de la infraes-
tructura parece ofrecer especial
relevancia, no sélo por corres-
ponder a los sectores inversores
punta, protagonistas aparentes
del avance econdémico y tecno-
ldgico, sino por establecer ca-

TIPO DE ACCESO

TERRITORIO

por Ultimo, el tipo de acceso al
servicio potencial de la infraes-
tructura en si.

Aqui, el concepto de Infraes-
tructura o Sistema Infraestruc-
tural va a incluir no sélo la in-
fraestructura en si, sino el tipo

racteristicas de inercia, de larga
duracién en el crecimiento ur-
bano, que condicionan en bue-
na parte sus formas de evolu-
ciony la naturaleza de los suce-
sivos problemas y conflictos
coyunturales”. (Gomez-Orddiez
y Sola, pag. 54, 1977.)

Las infraestructuras se pue-
den dividir en: Internas de las
propias actividades y externas.
Estas Ultimas, tradicionalmente,
se dividen en infraestructuras
sociales y técnicas. A estas ul-
timas son a las que nos vamos
a referir aqui, vienen caracteri-
zadas por una estructura basada
principalmente en elementos
técnicos (carreteras, presas, re-
des de energia, etc.); las infra-
estructuras sociales estan ca-
racterizadas por la importancia
que en su estructura tiene el
elemento humano (escuelas,
hospitales, etc.). De aqui en ade-
lante, 1a palabra infraestructura
sera entendida como infraes-
tructuras externas técnicas.

En términos muy simplificados
proponemos esquematizar la re-
lacion entre territorio e infraes-
tructura de la manera siguien-
te (2):

SERVICIO

FUNCIONAMIENTO

de servicio al que da acceso.
La consideracién solo de la in-
fraestructura en si resulta simi-
lar a la confusidn entre creci-
miento y desarrollo. En este
punto ver, por ejemplo, Mufioz
(1978, pagina 22).
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COMPONENTES DE LAS
INFRAESTRUCTURAS

-~ Hemos dicho que las infraes-
" tructuras constituian uno de los
_elementos del capital fijo urba-
" no (3), como parte del sistema
“ productivo. Considerado desde
" este punto de vista, los efectos
“territoriales a que daria lugar
. serian debidos al funcionamien-
to de dicho capital (infraestruc-
tura que produce un servicio) en
. el sistema productivo urbano y
. de productos urbanos. '
. Sin embargo, hay que consi-
~ derar también la produccion de
la propia infraestructura, como
un proceso productivo que tiene
un impacto en el territorio (4).

De esta manera, para poder
analizar los impactos territoria-
les de las infraestructuras debe-
mos considerar los elementos
que la componen, considerada
como producto en si y tambien
como una parte del sistema pro-
ductivo (capital fijo) general y
territorial. Luego hay tres pro-
cesos:

— Sistema productivo de una
construccion (infraestruc-
tura).

— Sistema productivo gene-
ral.

— Sistema productivo de pro-
ductos territoriales (suelo,
etcétera).

Por componentes de las infra-
estructuras entendemos todos

aquellos elementos que determi- -

nan su estructura y funciona-
miento. Como veremos mas ade-
lante, aunque la estructura de
las infraestructuras sean ele-
mentos técnicos, en las compo-
nentes de éstas entran elemen-
tos culturales e institucionales.

Las componentes se van a
clasificar en (5):

1. Fisico-técnicas, que deter-
minan el servicio que puede
ser utilizado.

2. Institucionales, que determi-
nan quién tiene acceso a
dicho servicio.

3. Culturales, que determinan

su forma y funcionamiento
ideal.
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Las componentes fisico-técni-
cas se pueden reducir a:

1.1. Elementos fisicos en que
se apoya.

1.1.1. Medio material en el que
se construye: Tierra, mar,
aire o indistinto.

1.1.2. Espacio fisico que ocu-
pa.

1.1.3. Materiales que lo com-
ponen.

1.2. Estructura técnica (o es-
tructura estatica).

1.2.1. Como estan relacionados
los distintos materiales
(piezas). Forma o morfo-
logia.

1.2.2. Cantidad de factores
productivos que la com-
ponen (mano de obra,
capital, tierra, tecnologia
y energia).

1.2.3. Subproductos.

1.3. Funcionamiento técnico (o
estructura dinamica).

1.3.1. Manera en que se rela-
cionan los elementos
técnicos.

1.3.2. Energia y demas mate-
riales que necesita para
el funcionamiento (in-
cluida la mano de obra)
o factores de funciona-
miento.

1.3.3. Subproductos.

1.4. Procedencia territorial de:

1.4.1. Materiales que la com-
ponen,

1.4.2, Factores productivos.

1.4.3. Factores técnicos de fun-
cionamiento.

1.5. Hinterland de! funciona-
miento técnico. Hasta don-
de llegan los efectos.

Los ingenieros de Caminos
estamos familiarizados con
las componentes fisico-técnicas
1., 1.1, 1.1.3, 1.21. y 1.3.1,; sin
embargo, para el analisis de la
influencia territorial de las-infra-

estructuras hace falta extender
el campo del conocimiento al
resto de las componentes fisico-
técnicas por la importancia que
tienen sus relaciones con los
distintos modelos espaciales.

Las componentes instituciona-
les definen quién y de qué modo
tiene acceso al uso del servicio
ofrecido por la infraestructura o
a la decisién de implantar dicha
infraestructura y cémo hacerla.
Las componentes institucionales
dan las caracteristicas del sis-
tema socio-econdmico en que
estd inmersa la infraestructura.
Es muy complicado hacer una
clasificacion completa y exclu-
yente de este tipc de componen-
tes; a pesar de poder ser in-
exacto, proponemos la siguiente
clasificacién (6):

2.1. lLegislacion: Que define
quién tiene competencia
y los aspectos en que las
competencias no estan de-
finidas.

2.2. Propiedad: Que define los
propietarios que pueden
decidir dentro del marco
legal (muchos y pequefios,
pocos, uno sélo, privado o
publico).

2.21. Tipo de propiedad.

2.2.2, Lugar geografico en que
radica.

2.2.3. Uso previsible de bene-
ficios de fa propiedad.

2.3. Uso: Que define quién y
cémo puede acceder a
usar el servicio.

2.3.1. Publico.
2.3.2. Privado.
2.3.3. Mixto.

2.3.4. Tipo de precio.

2.4. Control externo: Qué defi-
ne y como se canaliza la
participacién publica.

Las componentes culturales
son funcién del momento cultu-
ral (entendido en sus acepcio-
nes amplias) y definen el siste-
ma infraestructural preferido, el
ideal, el mejor imaginable. Se
pueden resumir en dos:
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3.1. - Conocimiento tecnolodgico:
Que indica la forma y es-
tructura ideal de la infra-
estructura, desde el punto
de vista técnico.

3.2. Objetivos sociales: Que
define el tipo ideal de ac-
ceso al servicio (propie-
dad, uso, control de de-
cisiones, etc.) y de funcio-
namiento de la infraestruc-
tura que es esperado por
la Comunidad.

Ciertas componentes institu-
cionales y culturales influyen en
gran medida en cual sean algu-
nas componentes fisico-técni-
cas. Por ejemplo:

— Un sistema de economia
de mercado hara que pre-
ponderen las carreteras
sobre el ferrocarril.

— Una construccion hecha
por una empresa extranje-
ra tendra mas elementos
de procedencia extranjera
que local.

— La procedencia territorial
de los elementos influira
en la divisién en factores
productivos.

También hay otras influencias
mutuas en diferentes sentidos
entre los tres tipos de compo-
nentes. Ademas, algunas com-
ponentes del mismo tipo pueden
condicionarse, por ejemplo,
dentro de las institucionales, la
propiedad suele condicionar el
uso.

La forma ideal tamizada por
las componentes institucionales
es la que da por resultado la
solucidon técnica que se cons-
truye.

3.1. Anidlisis de dos estudios.

En primer lugar, vamos a in-
dicar las componentes que de
manera implicita consideran las
metodologias para la evaluacién
de proyectos de inversion en
puertos, en carreteras y en re-
gadios. Estas metodologias es-
tan todavia en periodo de ela-
boracién y, por tanto, mejora y
modificacion en el M.O.P.U.
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Estas metodologias tienen por
finalidad:

“...Proporcionar informacién
homogénea sobre los proyectos
de puertos susceptibles de ser
llevados a la préactica, como me-
dio para efectuar comparacio-
nes entre los mismos, a través
de elementos de juicio objetivos
que faciliten la decisién final
sobre su realizacion.

La principal razén que obli-
ga a comparar proyectos, para
seleccionar solamente algunos
es la escasez de recursos finan-
cieros en relacion con las opor-
tunidades de inversion”. (M.O.P.
U, pag. 4.

No teniendo como objetivo el
analisis del impacto territorial
de dichas infraestructuras es 16-
gico que el namero de compo-
nentes que considera —como
luego veremos— sea mas redu-
cido que el planteado en el
apartado anterior,

La comparacidn de proyectos
la hace en términos de su ren-
tabilidad econdmica (sin intro-
ducir qué impacto territorial tie-

ne, esto es, donde se producen
los costos y donde los benefi-
cios) comparando costos y be-
neficios. Las componentes que
parece considerar son implicita-
mente aquellas respecto de las
cuales se establecen algunos
costos o beneficios.

La metodologia se basa en el
analisis de los efectos primarios
por ...la dificultad de cuantifi-
car los otros efectos...” (M.O.P.
U., pag. 49). Sin embargo, se in-
dica que en algunos casos es
importante la consideracién de
efectos sobre otros objetivos de
politica econémica y social co-
mo:

— Renta y su distribucion.
— Empleo.

— Balanza comercial.

— Red de transporte.

— Medio ambiente.

Pero no se indica como se pue-
de afrontar el calculo de dichos
efectos.

Los costos y beneficios pri-
marios estan recogidos en los
cuadros 1y 2.

CUADRO 1.—Costes primarios considerados para la evaluacién
de proyectos de puertos.

1. COSTES DE INVERSION
A) Inversidn.

1.
2.
3.
4. Terrenos.
5.
6.
7. Edificios.
8.
9.

cendios, etc.).

B) Imprevistos.

2. COSTES PERIODICOS

A) Mantenimiento.
B) Explotacion.
1. Mano de obra.

2. Materiales.
3. Otros.

Ingenieria y otros estudios técnicos y econémicos.
Direccion, inspeccion y control.
Obra civil: Infraestructura.

Superestructura.

Equipo y medios mecénicos: Terrestres,
Tinglados y zonas de depdsitos.

Instalaciones para suministros y avituallamiento.
Servicios ptblicos (aduana, sanidad, policia, in-

10. Otras instalaciones.
11. Enlace con otros modos de transporte terrestre.

Maritimos.

Fuente: M.O.P.U. (p4g. 29)
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CUADRO 2.—Beneficios considerados para la evaluacion
de proyecios de puertos.

de mayores barcos.

a) Ahorro de costes por reduccion de tiempos de estadias.
b) Disminucidn del coste de transporte maritimo por acceso

c) Disminucién del coste de transporte maritimo por la mayor
utilizacion de la capacidad de los buques.

Menores costes de manipulacion de las mercancias.

Menores costes por ahorro de tiempo.

Disminucion o eliminacién de pérdidas en las mercancias
manipuladas o almacenadas en el puerto.

d) Menores costes del transporte combinado.
e) Eliminacion de extracostes.

f)
g) Menores costes de conservacion del puerto.
h)

)

Fuente: M.O.P.U. (pags. 34 y 35)

Como ya hemos dicho ante-
riormente, no es objetivo de
“esta metodologia el apalizar el
impacto territorial de las infra-
" estructuras consideradas, 1o que
justifica en gran medida la au-
“sencia de consideraciones de
alguncs de los componentes.
Esto no quiere decir gue opine-

mos que una metodologla que
se utiliza para seleccion de in-
versiones no deba contener ex-
plicitamente el criterio de im-
pacto territorial de las inversio-
nes como criterio adicional al
de costo-beneficio agregado (7).

Del analisis de los costos vy
beneficios anteriores se des-

CUADRO 3.—Componentes consideradas para

prende que:

— Se han definido bastante
todas las componentes fi-
sico-técnicas con excep-
cién de la procedencia te-
rritorial o hinterland que
no son consideradas.

— No se hace referencia a
las componentes institu-
cionales aunque implicita-
mente se admite la legisla-
cién existente de puertos
(componente 2.1).

— No se hace referencia a
las componentes cultura-
les.

En segundo lugar, nos referi-
remos al andlisis de las autopis-
tas (8), realizado por Dfaz Nosti
(1975). En funcidn de la tema-
tica que trata se puede decir
que implicitamente se estan
considerando las componentes
reflejadas en el cuadro 3. No
hace, por tanto, referencia a:

— Tres de las componentes

fisico-técnicas.

— Una de las componentes
culturales.

las autopistas.

Fisico-técnicos

Institucionales

Culturales

Apoyo.

Estructura.

Prevision de tréfico.

Funcionamiento.
Carretera versus ferrocarril.
No rentabilidad del peaje.

Procedencia.

Hinterland.

Rentabilidad de la construccion.

Velocidad camién y ferrocarril.

Legislacion.

Concesionarios se declaran em-
presas interés nacional.

Aval del Estado a concesiona-
rias.

Propiedad.

Costos construccion autopistas
de peaje son mayores que los
de las libres.

Grupos de familias concesiona-
rios.

Uso.

Peaje,

Control.

Papel de Bancos y Cajas en la
financiacién de las autopistas.

Conocimiento.

Estudios técnicos M.O.P. de 1964
se oponen a peaje.

Objetivos sociales.

ENERO 1979
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4. TIPOS DE EFECTOS

En nuestra opinién no existe
una clasificacién completa vy
consistente de todos los tipos
de efectos que las infraestruc-
turas tienen sobre el territorio.
Para casos concretos ha habido
autores que hanintentado reali-
zar una clasificacién exhaustiva
por ejemplo, Bergmann y Bou-
sard (1976) para el caso de los
regadios; Preyser (1976) para
carreteras; Finsterbusch (1977)
para los efectos sociales; Wor-
thington (1977) para los efectos
ambientales, etc. En cualquier
caso, en todos estos estudios se
ve que los efectos en los que
hacen énfasis son parcializados
por el objeto de estudio, por
ejemplo, Bergmann y Bousard
(1976) hacen énfasis en los efec-
tos agregados para toda la na-
cion; Preyser (1976) en los que
se pueden detectar en aspectos
economicos, Finsterbusch (1977)
en desagregar los efectos a los
distintos grupos, etc.

El tipo de enfoque adoptado
en cuanto al objetivo o uso a
hacer del estudio condiciona el
tipo de efectos que se conside-
ran. En Urefia (1978, apart. 9.3),
se hace la siguiente clasifica-
cion de este tipo de estudios:

Estudios de actuaciones futuras,
en los cuales es tipico que el
trabajo tenga un enfoque fi-
nalista, como si se pudiese
controlar a priori los efectos
que van a suceder y las reac-
ciones a dichos efectos.

Estudios de estructuras presen-
tes, en los cuales es tipico
que se analicen las contradic-
ciones y los puntos de con-
flicto.

Estudios retrospectivos de pla-
nes o programas, en los que
es tipico referirse a la ejecu-
cion del propio plan o pro-
grama, pero no a los efectos
derivados.

Aplicacién a posteriori de meto-
dologias de evaluacion, en los
que se consideran de manera
detallada todos los efectos
definidos a priori en la meto-
dologia. ‘
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Comparacion del comportamien-
to de diversos grupos, en los
que los efectos en que se
hace énfasis son las diferen-
cias entre los efectos en dis-
tintos grupos.

Comparacion en diversas areas
geogréficas, en los que los
efectos se deducen de la
comparacién de areas impac-
tadas de areas no impactadas
o en distintas fases del im-
pacto.

Dado que no creemos que se
pueda realizar una clasificaciéon
completa y excluyente de los
efectos de las infraestructuras
y dado que para los distintos
tipos de decisiones se requiere
tener estructurada la informa-
cion de dichos efectos de dis-
tinta manera, ofrecemos la si-
guiente clasificacion. Esta no
intenta ser excluyente, sino, al
contrario, ofrecer la posibilidad
de agrupar los efectos atendien-
do a los siguientes aspectos que
hacen referencia a las infraes-
tructuras:

1. Tiempo.

— En las distintas fases de
proyecto y explotacién

de la infraestructura
{corto, medio y largo pla-
70).

2. Espacio.

— Niveles espaciales.

3. Sectores y Comunidades.

— Agregados y desagrega-
dos.

— Sociales, fisicos, econd-
micos, politicos, cultura-
les, etc.

— Los sectores clasicos del
planeamiento.

4, Tipo de relacién con la in-
fraestructura.

— Primarios y secundarios.
— Hacia delante y hacia
atras.

Parece generalmente acepta-
do que los efectos de las infra-
estructuras son distintos a 1o
largo del tiempo. Para clasificar
los momentos en el tiempo en

que dichos efectos son distintos
se propone referirse a las diver-
sas etapas de la vida de una in-
fraestructura, ya que en cada
una de dichas etapas las com-
ponentes fundamentales de las
infraestructuras varian.

En el tiempo proponemos que
se debe hacer referencia al me-
nos a las siguientes etapas:

— Decision y proyecto.
— Construccion.

— Funcionamiento.

— Obsolescencia.

En estas etapas los tipos de
efectos que se producen suelen
ser marcadamente distintos:
mientras en la etapa de proyecto
y decisién los efectos son cau-
sados generalmente por las es-
pectativas que se producen (por
ejemplo, qué suelo va a ocupar
un pantano, quién lo va a cons-
truir, qué tipo de concesiones
hidroeléctricas va a conllevar,
etcétera), lo que puede dar lu-
gar a efectos en el periodo in-
termedio hasta la construccién
(por ejemplo, que no se invierta
nada por parte de los propieta-
rios en el suelo o edificios a
ocupar por dicha infraestructu-
ra, etc.), durante la construccion
ademas de los efectos anterio-
res, los efectos son los debidos
a una produccion, ta de los com-
ponentes de la infraestructura y
a las espectativas que produce
en las aclividades relacionadas
con ella (por ejemplo, alza de
precios enlos terrenos colindan-
tes a una carretera, posibilidad
de cambio de trabajo por uno
en la construccion, etc.), El fun-
cionamiento ademas de algunos
efectos anteriores que pueden
perdurar los efectos son debi-
dos a la posibilidad de consumo
de un servicio (suelen distinguir-
se aqui dos fases, una en que
el servicio empieza a ser con-
sumido por un numero creciente
de personas y una segunda, en
la que ya es generalizado el nd-
mero de personas que aceptan
el consumo de dicho servicio).
Por dlitimo, durante la obsoles-
cencia se suman a los efectos
de la fase de funcionamiento los
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e produccién de las reparacio-
es y las de deterioro del ser-
jcio que puede ser consumi-
o (9).
© Un aspecto imprescindible pa-
“ra el territorio es conocer los
“efectos en los distintos @mbitos
“espaciales (por ejemplo, qué
"efectos tiene una autopista en
stoda la nacion, qué efectos tiene
~para la region en que esta ubi-
‘cada, y qué otro tipo de efectos
produce en las regiones en que
'se encuentran sus extremos).
La diferencia de un plantea-
“miento sectorial a un plantea-

“miento en que se da importancia

al territorio es no solo saber los
- efectos, sino saber donde se
‘producen cada uno de ellos pa-
ra poder definir qué tipo de
compensaciones deben existir
entre los distintos territorios
© (municipios, comarcas, provin-
~cias, regiones, etc.) (10).
- En relacion al aspecto de las
comunidades o los sectores so-
" bre los que suceden los efectos
- hay que hacer tres subdivisio-
nes. Primero, se pueden consi-
derar los efectos de manera
agregada ——esto es, sin hacer
" referencia sobre quién o sobre
qué sectores suceden los efec-
- tos— 0 de manera desagregada
—esto es, definiendo sobre
' quién o sobre qué sector puede
. ser Gtil el conocimiento de los
efectos agregados— (por ejem-
plo, en producto geografico bru-
to que suponen), pero €s nece-
sario conocer en qué manera
dichos efectos se reparten entre
* los distintos grupos (11).
" En segundo y tercer lugar,
- ofrecer dos maneras alternativas
2, de agrupacion temética de los
= distintos efectos. Por una parte,
. una divisién bastante aceptada
. es dividir los efectos en socia-
les, fisicos y econdémicos, a los
que algunos autores afaden los
politicos, culturales, etc. (12).
Por otra parte, sugerir clasificar
- los efectos en relacién a los sec-
. tores o apartados que son con-
siderados generalmente por un
plan territorial por su utilidad
' para la gestion de la planifica-
cion (13).
Por ultimo, se suelen distin-

guir ios efectos segun el tipo de
conexion que tienen con la in-
fraestructura o el servicio que
ésta presta. Primero se suelen
distinguir efectos debidos direc-
tamente a la infraestructura de
los debidos a las actividades o
sectores conectados con dicha
infraestructura. A los primeros,
se les llama efectos directos o
primarios; a los segundos indi-
rectos o secundarios. Por ejem-
plo, en el caso de los regadios
se pueden distinguir entre efec-
tos directos, como el equipa-
miento de zonas regables, o el
aumento de produccién agricola
debido al regadio, etc., de otro
tipo de efectos indirectos como
pueden ser el aumento indirecto
de producciéon de abonos o ma-
quinaria que el aumento de ac-
tividad agricola puede usar (14).

Y, en segundo lugar, se dife-
rencian efectos sobre los inputs
de los efectos sobre los outputs
de las actividades con las que
esta conectada la infraestructu-
ra o el servicio. A los primeros
se les llama efectos hacia ade-
lante y a los segundos efectos
hacia atras.

En la planificacién territorial
se plantea la resolucion de mu-
chos problemas a un tiempo;
una manera de afrontarlo es me-
diante medidas, cada una diri-
gida a solucionar mediante sus
efectos directos cada uno de los
problemas; sin embargo, dichas
medidas suelen ejercer efectos
indirectos y como los distintos
problemas no son independien-
tes entre si, dichos efectos indi-
recios pueden hacer que Jos ob-
jetivos de dicho plan no lleguen
a cumplirse.

5. ELEMENTOS DE LOS QUE
DEPENDEN LOS EFECTOS
DE LAS INFRAESTRUCTU-
RAS SOBRE EL
TERRITORIO

Las infraestructuras dan lugar
a la posibilidad de acceso a un
determinado servicio y son en si
una estructura fisica. Sin embar-
go, los distintos tipos de infra-
estructuras presentan caracte-
risticas muy diversas, por lo que

—

es dificil tratar de generalizar
para todas ellas.

Una infraestructura (o sistema
infraestructural) es sélo un ele-
mento mas dentro del sistema
territorial. Sus efectos no de-
penderan solo:

1. De las caracteristicas del
sistema territorial, que determi-
nan la funcion de dicha infraes-
tructura en el funcionamiento
territorial (quién genera la de-
manda del servicio y quién pro-
duce el servicio).

2. Del grado de aceptacion
de la infraestructura por el sis-
tema territorial, que determina
el deseo de uso de dicha infra-
estructura como alternativa a no
utilizar dicho servicio o utilizar
otro alternativo (15) (por ejem-
plo, usar la red nacional de ca-
rreteras en vez de la red de
autopistas, o los agricultores de
una zona que se transforma en
regadio, por falta de dinero para
invertir en la transformacién de
su lote, se ponen a trabajar de
peones para otros y asi sacan
dicho dinero y solo trabajan y
transforman su lote en horas
marginales).

3. la posibilidad de usarla,
que en gran medida dependera
de la propiedad de dicha infra-
estructura y de las relaciones de
propiedad en el sistema territo-
rial general (por ejemplo, qué
conexiones hay entre propieta-
rios de una red de abasteci-
miento y los propietarios de
unos terrenos).

Sino también de las compo-
nentes de las infraestructuras
que definen no soélo el tipo de
servicio a que dan acceso, sino
que vienen a cambiar una parte
de la composicion del territorio
(por ejemplo, una vez realizado
el abastecimiento de agua, sa-
neamiento, carretera y tendido
eléctrico de una zona legalmen-
te ya se puede edificar).

Sin embargo, esto no es sufi-
ciente, ya que hemos destacado
que los efectos de las infraes-
tructuras se producen en varios
momentos en el tiempo y que no
todos-los efectos se producen
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en el propio territorio. Por ello,
serd necesario conocer, por un
lado, cdmo va a cambiar el sis-
tema territorial y, por tanto, la
funcién que cumple el servicio
que presta dicha infraestructura
en el funcionamiento del territo-
rio y, por otro, las relaciones de
dicho territorio con los demas
ambitos territoriales.

El conocimiento del territorio
y de la infraestructura debera
ser suficientemente detallado
como requiera la clasificacion
de efectos (de entre las indica-
das en el apartado anterior) que
se desee realizar.

La ordenacion de un territorio
debe suponer una compleja se-
rie de actuaciones entre las cua-
les estara la creacion de infra-
estructuras. Estd generalmente
reconocido que la sola creacion
de infraestructuras no es sufi-
ciente como para tener una in-
fluencia importante en la igua-
lacion de los desequilibrios
regionales (16). También ha su-
cedido con frecuencia que la
produccién de infraestructuras
(junto con la construccion de
viviendas) se ha utilizado co-
yunturalmente para resolver pro-
blemas (por ejemplo, el paro,
etcétera).

La utilizacion de infraestruc-
turas para crear este tipo de
efectos debe cuidarse, ya que
en primer lugar dejan marcadas
rigideces en el territorio (por
ejemplo, una presa tiene una
vida muy larga e impide usos
alternativos del territorio) y su-
pone una importante suma de
capital que es dificil utilizar de
modo alternativo y, en segundo
lugar, dichas infraestructuras no
transforman los problemas es-
tructurales, sino que sélo los
acomoda (17).

NOTAS

(1) Foley, en el libro Webber
et al. (1964) propone compren-
der la estructura metropolitana
como una agregacion de ele-
mentos inespaciales y espacia-
les, compuesta por tres elemen-
tos, cada uno de los cuales tiene
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una parte inespacial y otra es-
pacial. Estos elementos son: As-
pectos normativos o culturales,
aspectos funcionales organizati-
vos y aspectos fisicos. Con esta
concepcion, las infraestructuras
serian aspectos fisicos espacia-
fes.

Destaca cuatro secuencias de
relaciones entre dichos elemen-
tos (en nuestra opinioén, pueden
muy bien reflejar ademas diver-
sas lineas de pensamiento de la
planificacién).

La primera relacién supone
gue los aspectos normativos son
inespaciales y que se relacionan
con los funcionales inespaciales
éstos con los funcionales espa-
ciales y estos Ultimos con los
fisicos espaciales; en nuesira
opinién, esta es la linea del
Land-use planning.

La segunda relacién supone
que los aspectos normativos son
inespaciales y que se relacionan
con los funcionales inespaciales
y éstos con los fisicos inespa-
ciales y, por fin, estos ultimos,
con los fisicos espaciales; en
nuestra opinion, esta es la linea
de la planificacion ambiental.

La tercera relaciéon supone
que hay aspectos normativos in-
espaciales y espaciales, que es-
tos Ultimos se relacionan con los
aspectos funcionales espaciales
Yy, por fin, con los fisicos espa-
ciales; en nuestra opinién, el
movimiento nacionalista y regio-
nalista existente hoy en Espafia
se puede encuadrar en esta li-
nea.

La cuarta relacion supone una
relacion directa entre asnectos
normativos inespaciales con los
espaciales y de éstos con los
aspectos fisicos espaciales: esta

es la linea del disefio urbano.

(2) Parte de este esquema
es debido al doctor ingeniero de
Caminos A. Serrano.

(3) Discusiones sobre la for-
macion de capital en las activi-
dades econdomicas de una ciu-
dad se pueden encontrar en F,
Guyot (1963) “Essai d’économie
Urbaine”, Librairie Générale de
Droit et de Jurisprudence, Paris,
en paginas 298-300. Indican que

los Bancos locales en periodos
de expansion dan préstamos sé-
lo a las empresas locales y en
épocas de recesion y para dis-
minuir el riesgo sélo dan a las
grandes empresas. Afiaden que
el capital local disponible (fi-
nanciero y fijo o social) para las
pequefias empresas, sobre todo
en el momento de la primera
instalacion, es un factor deter-
minante de la tasa de crecimien-
to a largo plazo.

(4) Goémez-Ordéfiez y Sola
(1977), después de haber anali-
zado la funcidon cumplida por las
infraestructuras en el crecimien-
to de Barcelona (sistema pro-
ductivo) concluyen que hay bas-
tante fundamento para afirmar
que el proceso de produccion
(crecimiento de Barcelona) no
aprovecha las infraestructuras
producidas en afios anteriores.
En este sentido dudan de que
en algunos casos las infraes-
tructuras puedan considerarse
capital fijo de la ciudad.

(5) Los apartados (1) y (2)
de esta clasificacién se han
adaptado de los indicados por
Mufioz, V. (1978) “Sistemas co-
ordinados de transporte y orde-
nacion del territorio”. Mimeo,
lIt Curso de Ordenacién del Te-
rritorio.

(6) Mufioz (1978) op. at., pro-
pone una clasificacion en dos
unicos apartados, propiedad vy
control externo, ya' que segun
dice, todos los demas aspectos
institucionales estan estrecha-
mente relacionados con estos
dos. Sin embargo, en nuestra
opinién para entender todos los
aspectos institucionales habria
que comprender la historia de
como se ha ido fraguando la es-
tructura actual, como esto es
complicado desde una perspec-
tiva actual nos ha parecido con-
veniente indicar explicitamente
el marco legal, ya que es reflejo
de hasta donde ha llegado la
historia y el uso por su impor-
tancia en la funcionalidad de la
infraestructura y porque aunque
relacionado con el tipo de pro-
piedad, no siempre existe una
relaciéon directa.
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(7) En nuestra opinion es
uy importante que para selec-
onar inversiones se tenga en
cuenta qué tipo de impacto te-
ritorial tiene ca a inversion,
pero ademas es tanto o mas im-
portante que el aralisis costo-
beneficio no se haya agregado
(esto es, sin saber quién cubre
costos y quién disfruta benefi-
cios), sino que se desagrega a
los distintos grupos sociales.
Ver, por ejemplo, Hill (1968);
Sassone (1977); Conopask vy
Reynolds (1977, pags. 86 y sig.),
y Deane, et al, (1977, pags. 138
'y siguientes).

© (8) EI Avance del Plan Na-
‘cional de Autopistas (1977) rea-
Jizado por el M.O.P. en su pégi-
‘na 10 hace referencia a que al
‘menos alguna parte de las com-
‘ponentes institucionales, con-
.cretamente el sistema de explo-
tacion libre o peaje de una
‘autopista “...no debe influir en
‘el planeamiento de su trazado”,
'y hace un trazado exclusivamen-
‘te en funcién de las previsiones
‘de trafico. Asimismo, resume las
.ventajas e inconvenientes crea-
*dos por las autopistas en los
/siguientes:

:Ventajas a usuarios:

©  Rapidez.
Comodidad.
Seguridad.
Capacidad.

Economia. (Menor consumo

gasolina y reparaciones.)
“Ventajas colectivas:

Mejora sistema comunicacio-
nes.

Reduccion contaminacién at-
mosférica.

Trafico inducido.

Atraccidon turismo.

Desarrollo zonas que comuni-
ca y atraviesa.

Impulso desarrollo tecnolé-
gico.

Intangibles: Mejora paisaje,
deseo de automovilistas
que es realizado.

Inconvenientes:

Grandes inversiones iniciales.
Medios técnicos especiales
para ejecucion.
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Pérdida de libertad del usua-
rio (entradas y salidas).
Acondicionamiento de la red
afectada.

Pérdida de recursos naturales
(expropiados).

Pérdidas intangibles.

(9) Como se ha dicho, pare-
ce ser generalmente aceptado
que los efectos son distintos en
sucesivas fases de la infraes-
tructura. Sin embargo, no se han
encontrado estudios que extien-
dan dicho tiempo a las fases de
decision y proyecto por un lado
y & la de obsolescencia por otro,
por ejemplo, Bergmann y Bous-
sard (1976) o Preyser (1976)
consideran solo las dos fases de
construccion y entrada en ser-
vicio o funcionamiento.

(10) Generalmente, las gran-
des implantaciones de infraes-
tructuras, como de industrias,
ver, por ejemplo, Gaviria (1974),
han carecido de estudios de los
efectos diferenciales en los dis-
tintos &mbitos territoriales. Un
estudio que ha considerado este
aspecto ha sido la evaluacion
de los Planes de Badajoz, Jaén
y Tierra de Campos (Fernéndez
Rodriguez, et al, 1975).

(11) Generaimente, los estu-
dios de evaluacion de proyectos
que se verifican en o para la
administracién publica espafiola
carecen de una desagregacion
de efectos. Finsterbusch (1977)
indica como los distintos indivi-
duos reciben efectos diferentes
seglin sus caracteristicas perso-
nales (los efectos los clasifica
en econdmicos, medio ambien-
tales, comerciales, de transpor-
te, sociales, biolégicos y psico-
l6gicos), como las distintas ins-
tituciones son impactadas de
manera diferencial en cuanto a
sus dos objetivos més genéricos
que son la supervivencia y la
autonomia y cémo las distintas
comunidades, en funcion de los
recursos que utilizan, sus carac-
teristicas estructurales, activida-
des que desarrolia y la calidad
de vida que consiguen son im-
pactadas diferencialmente. Wi-
lleke (1977) analiza distintos

procedimientos para identificar

publicos que son impactados
diferencialmente.

(12) Esta clasificacion en ti-
pos de efectos tiene la ventaja
de que cada tipo generalmente
debe medirse por métodos dis-
tintos, puede ser explicitado
(cuantificado o cualificado) de
maneras distintas y hace gene-
raimente referencia a distintos
planos de las competencias y
decisiones del Gobierno.

(13) Este es el procedimien-
to utilizado en Urefia (1978), en
donde se argumenta que para
la actividad de seguimiento o
gestién de los planes ésta pue-
de ser una clasificacién adecua-
da, ya que pueden compararse
facilmente los efectos que se
producen con los objetivos, po-
liticas e instrumentos conteni-
dos en los planes y de esta
manera poder evaluar la efica-
cia del plan y la necesidad y
manera de adaptarlo a la reali-
dad tal y como se va produ-
ciendo.

(14) En relacién a algunos
efectos secundarios en el aire
de las grandes actuaciones de
suelo (ver Guldberg, et al. 1977).

(15) Para evitar esto, se pue-
de tomar el sistema infraestruc-
tural completo —por ejemplo,
carreteras, ferrocarril, peatonal,
avién, correos y teléfonos vy te-
légrafos— para que no existan
infraestructuras alternativas vy
realizar luego una asignacion a
las distintas redes y a los modos
del servicio.

(16) Emanuel (1972, pégi-
nas 224-231) sefala seis princi-
pios para la utilizaciéon de las
infraestructuras en las politicas

de desarrollo regional:

1. La aplicacién de las dis-
posiciones lleva a que en
cada zona del territorio se
produzca una tasa normal
de infraestructuras. Esto
ha producido tasas dife-
renciales de desarrollo.

2. Los defectos de infraes-
tructura no tienen todos la
misma importancia, por
lo que es prudente evaluar
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la funcion que cada una
puede desempenar,

3. Es generalmente necesa-
rio que para la produc-
cion de infraestructuras,
especialmente para algu-
nas regiones, se den los
recursos necesarios, ca-
pitales o rentas de mane-
ra favorable respecto a
las corrientes.

4. Es necesario abordar de
forma glcobal las lagunas
de infraestructuras, los
provectos aislados suelen
tener pocas consecuen-
cias.

5. Los cambios parciales y
realizados a corto plazo
en la politica de infraes-
tructura no tienen apenas
efecto a largo plazo en
los principales problemas
regionales.

6. Para valorar la necesidad
de infraestructuras no va-
len las técnicas estadisti-
cas a las que se recurre
para medir disparidades
inler-regionales.

(17} Ver, por ejemplo, Velas-
co (1976) y Conseio Econdmico
Sindical del Sur-Este (1970). En
este segundo estudio, para que
los regadios en el campo de
Cartagena den jugar a un desa-
rrollo integral, se necesitan ade-
mas de los canales de riego, ac-
tuaciones colaterales en las
4reas siguientes: Medidas admi-
nistrativas (comarcalizacion, or-
denacién agraria e industrial,
ordenacion de mercados, orde-
nacion urbana y de servicios),
inversion complementaria (ca-
rreteras y ferrocarriles, escuelas,
hospitales, abastecimiento de
agua), juridicos y sociales (cré-
ditos, expropiacién de fincas,
nueva junta de regantes, acceso
a la propiedad de la tierra) y tu-
rismo. Esta Ultima actuacion se
afiadid por ser un momento en
que el turismo era un objetivo
nacional.
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