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EVOLUCION DEL TERRITORIO

A lo largo del siglo y sin contar colonias y protectorados
episddicos, el area de interés espacial de los espafioles se ha
ensanchado progresivamente. A ello han contribuido, por una
parte, el incremento de movilidad por aparicion del automévil
y del avién, con su progresiva generalizacién, y por otra, los
.procesos politicos de regionalizacion y de entrada en Europa.
La consolidacion de capitales regionales ha enriquecido el es-
quema provincial que caracterizé las primeros 80 afios del si-
glo, y la internacionalizacién econémica, politica y social ha
producido una nueva posicion periférica dentro del espacio
europeo.

El transporte aéreo y las redes de comunicaciones se han
adaptado rapidamente a esos cambios. La red de carreteras
progresa adecuadamente y el gran esfuerzo inversor de la Ul-
tima década las ha consolidado con el nuevo modelo territo-
rial. La red ferroviaria, en cambio, ha dado prioridad a las re-
laciones biunivocas de alta velocidad. Por su parte, los puer-
tos cuentan con una nueva direccioén regional, pero su desa-
rrollo precisa un territorio cada vez mas amplio, y una gestién
competitiva que puede ocasionar inversiones redundantes. La
infraestructura hidraulica, por ultimo, se ha visto severamente
afectada por la aparicién de nuevos valores regionales que,
unidos a una creciente conciencia ambiental, dificultan su
progresion.

Por otra parte, el proceso de concentracién urbana de la
poblacion ha modificado el uso del territorio y ha generado
nuevas necesidades de infraestructuras en las ciudades y en
las areas metropolitanas. La demanda de movilidad y la pre-
sién sobre los recursos naturales de una gran poblacion muy
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concentrada convierten a la ciudad y su entorno en un espa-
cio muy conflictivo, que cada vez precisa de mayor atencion.

INFRAESTRUCTURAS DE TRANSPORTE

Aunque el desarrollo del tren, el coche y el avién se ha
producido con distintas pautas y en momentos histéricos muy
alejados, la evaluacion territorial de sus infraestructuras debe
hacerse conjuntamente, y sin olvidar que su utilidad esté liga-
da al nivel de servicio que proporcionan. Un transporte colec-
tivo sdlo es relevante si la frecuencia de las conexiones es su-
ficiente y la multiplicidad de paradas no hace disuasorio el
trayecto. El puente aéreo Madrid-Barcelona, por ejemplo, tie-
ne mas trascendencia estructural que la mera existencia de
los dos aeropuertos.

Para analizar la adaptacion de esas infraestructuras al te-
rritorio y su influencia sobre el desarrollo conviene utilizar los
tres criterios basicos de eficiencia, equidad y sostenibilidad,
surgidos por este orden en progresiva adecuacion a los nue-
vos valores sociales.

Eficiencia: el desarrollo de las infraestructuras

Por eficiencia se entiende la adecuacion de las infraestruc-
turas a sus cometidos. Se evalla si una carretera es capaz de
soportar adecuadamente el trafico que por ella circula, si la
red ha crecido al ritmo exigido por la evolucién del transporte,
y si su disefio y construccién responden a lo exigido con un
coste apropiado.

En primer lugar, cabe preguntarse si su tamafio o exten-
sién son suficientes y, naturalmente, no resulta facil objetivar
la respuesta. Hasta los afios setenta, se utilizaban ratios de
kildmetros de redes por habitante o por superficie del territo-
rio, en comparaciéon con paises vecinos como Alemania o
Francia. Estos ratios son de poca utilidad, pues no reflejan las
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Stock de capital neto en infraestructuras de transporte. Porcentajes sobre total infraestructuras
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Figura 1. Porcentaje del capital en infraestructuas respecto al capital publico total.

exigencias de una diferente organizacién territorial de cada
pais, ni las demandas impuestas por la distinta actividad eco-
ndémica, tanto en términos temporales como geograficos. Me-
jor aproximacion es el analisis de los cuellos de botella y nive-
les de congestidn en las redes. En este sentido, las carreteras
espanolas de fin de siglo sufren pocos problemas y la mayor
parte de ellos se localizan cerca de las ciudades: los mapas
revelan traficos densos en cercanias y muy ligeros en los tra-
mos interprovinciales, por lo que las ganancias de tiempo en
‘campo abierto’ se pierden en salidas y llegadas. Esta apre-
ciacién viene corroborada por la escasa presion de la iniciati-
va privada para la construccion de autopistas de peaje, que

se concentra en algunas salidas muy congestionadas de las
grandes capitales. En contrapartida, la concentracion de tréfi-
co en la red estatal ha aumentado significativamente y ahora
soporta un 55% del total, lo que supone un 5% mas que en
1984.

En segundo lugar, interesa el ritmo de construccién de las
infraestructuras a lo largo del siglo. Normalmente, eso se ana-
liza con la evolucién de las inversiones, pero es mas riguroso
utilizar como variable el stock de capital publico neto, que re-
fleja también la depreciacion y suaviza las puntas e irregulari-
dades del proceso inversor. El peso relativo de las infraestruc-
turas de transporte respecto al capital publico neto total del

Figura 2. Evolucién infraestructuras de transporte.

Stock de capital neto en infraestructuras de transporte (Millones de pesetas de 1990)
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Stock de capital en infraestucturas (escala variable) y PIB (Mptas de 1990)
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Figura 3. Infraestructuras respecto a PIB.

pais, un 70% a primeros de siglo, se mantuvo practicamente
inalterado hasta la guerra civil, y evidencia una gran escasez
en educacion, sanidad, y vivienda. Después de la guerra, de-
crece de forma constante hasta 1985, afio en el que sélo su-
pone un 38%, para crecer luego moderadamente hasta el
44% del afio 1991 (Fig. 1). La evolucion del capital publico ne-
to en carreteras, por ejemplo, refleja bien los principales mo-
mentos de impulsién y retraso en su construccién y la impor-
tancia relativa de los distintos modos de transporte en cada
momento (Fig. 2).

Por ultimo, cabe también una reflexién sobre la adecua-
cién de las infraestructuras al crecimiento econdémico del pais.
Se trata, quizas, de la cuestion mas importante en torno a la
eficiencia de las infraestructuras, pues tan malo es que las in-
versiones sean excesivas como que sean escasas. En el apar-

Desigualdades territoriales. Desviaciones tipicas de los logaritmos

tado de ferrocarriles de la Revista de Obras Publicas de 1899,
un clarividente ingeniero de caminos avisaba de los riesgos
de una construccién de ferrocarriles desvinculada de la reali-
dad econémica, del riesgo de quiebra de los concesionarios,
y de la inevitabilidad del socorro del estado, tal y como acabé
por ocurrir veinte afios mas tarde. Sin entrar en relaciones de
causalidad, es claro que existe una estrecha relacion entre el
desarrollo econémico e infraestructuras. En la Fig. 3, se apre-
cian un periodo de sobreinversion en transportes desde 1921
hasta 1933, asi como otro de subinversiéon desde 1978 al
1985, que se trasladé a la realidad cotidiana con forma de in-
terminable atasco en carreteras e ineficacia de los trenes. Du-
rante esos afos, el transporte aéreo mantuvo su crecimiento
del 16.56% acumulativo anual, dando lugar a la red doméstica
mas desarrollada de Europa.

Equidad: equilibrio territorial de las redes

Vista ya su importancia global, el andlisis de
las infraestructuras debe proseguir en torno a
su impacto en las diferentes regiones del pais,
en particular, si han contribuido a reducir las
desigualdades territoriales. Un buen indicador
de la desigualdad es la suma de las desviacio-
nes tipicas (0 mejor de sus logaritmos, para in-
dependizarlas del tamafo) de las variables re-
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Fuente: BBV. Capitalizacion y crecimiento en Espafia y sus regiones 1955-1995
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7w 9 gionales respecto a la media del pais (Fig. 4).

Renta per cépita = = = Ratio Cap.Pub.Prod/Valor Afladido Bruto

Figura 4. indicadores de
desigualdades territoriales.



Figura 5. Valores maximos y minimos de la
renta per capita regional.

La evolucién de la desigualdad de la renta re- 1600 - - -
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desigualdad del ratio capital publico neto en in-
fraestructuras sobre valor afiadido neto, que
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Rangos de variacién renta per cdpita (miles de Ptas de 1990)
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Pero, a pesar de la disminucién de las desi-
gualdades totales (suma de desigualdades re-
gionales), en ambos casos aumentan las dife-
rencias entre valores maximos y minimos (Figs.
5 y 6). En el caso de la renta, es de destacar
que ese aumento de la desigualdad entre la re-
gién mas pobre y la mas rica se produce a pe-
sar de un importante incremento de la renta
per capita media. Por su parte, el ratio capital
en infraestructuras / actividad se mantiene
constante en el periodo, lo que indica un buen
ajuste de la inversién publica en infraestruc-
turas al crecimiento de la actividad econdémica.
Madrid detenta siempre el valor minimo del ra-
tio, lo que corrobora la fuerte demanda de in-
fraestructuras inducida por una gran concen-
tracién espacial y de actividad econdémica.

En términos menos econémicos y mas terri-
toriales, el conocido esquema radial de carre-
teras, ideado en el siglo XVIIl, se mantuvo vi-
gente durante casi todo el siglo XX y los planes
surgidos desde entonces han reforzado esa vi-
sion. La tendencia general a la regionalizacion
se consolida en Espafa con la Constitucién de 1978, de don-
de surge un nuevo modelo de Estado mas descentralizado,
que tiene una inmediata repercusién en la red. El Plan de ca-
rreteras de 1984, ademas de convertir en autovias las seis ra-
diales, refuerza algunos itinerarios de distinto caracter, como
el corredor Mediterréaneo, la conexién de Valencia con Zara-
goza y Francia, el eje andaluz de Granada, Cérdoba y Sevilla,
la autovia del Cantabrico, o la via de la Plata. Poco mas tarde,
la entrada en Europa privilegia una serie de itinerarios con el
claro propésito de mejorar la integraciéon de Espafa y Portu-
gal en la Europa comun.

De esta forma, Espafia termina el siglo con una red de ca-
rreteras que completa el modelo radial, conectandolo al exte-
rior con Portugal, Francia y el estrecho de Gibraltar, y diversi-
ficandolo hacia el interior con los ejes autonémicos. Por su
parte, la red local consigue por fin rellenar el territorio con una
malla més fina. Como resultado, se produce una clara mejora
de la accesibilidad en practicamente todos los puntos y se
enriquece el esquema territorial con nuevas posibilidades de
Q\ZOO,

1versario

Mix: Extremadura hasta 1975, luego Rioja

Midx: Madrid o Baleares Min: Extremadura e Espafia

Rangos de variacion ratio: Cap.Pub.Prod / Valor Afladido Bruto

Min: Madrid e Espaiia

Figura 6. Valores maximos y minimos del ratio
infraestructuras/actividad econémica regional.

itinerarios alternativos. Pero, a pesar de que la accesibilidad
global de la red general ha crecido un 7% desde 1984, las
areas menos accesibles siguen estando en las mismas zonas
y sus diferencias con las mejor conectadas aumentan ligera-
mente.

La red de ferrocarril, por su parte, quedé practicamente
establecida a principios de siglo (Fig. 7), y sélo son de resefar
las recientes inversiones en trenes de alta velocidad de Ma-
drid a Sevilla, terminado en 1992, y de Madrid a Barcelona,
todavia en construccién. En ambos casos, el ancho de via es
europeo y por tanto incompatible con el resto de la red, lo que
acentta aun mas el caracter biunivoco de la relacion. Se trata
de una infraestructura nodal, excelente para las ciudades uni-
das, pero de escasa repercusién en el resto del territorio.

Sostenibilidad: el modelo de ocupacién del suelo

Los criterios de eficiencia y equidad se complementan con
la sostenibilidad, que requiere la estabilidad de los sistemas
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Fuente: Elaboracion propia sobre Menéndez y Cordero, 1978. Los ferrocarriles en Espafia 1844 - 1943
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Figura 7.
Crecimiento y estructura te-
rritorial del ferrocarril.

sociales y fisicos, conseguida
por medio de la satisfaccion
de las necesidades del pre-
sente sin comprometer la ca-
pacidad de las futuras gene-
raciones para satisfacer las
suyas. Desde esta nueva
perspectiva, hay que tener en
cuenta tanto el valor afnadido
por una infraestructura, como
el capital natural que se pier-
de al construirla.

La heterogeneidad del te-
rritorio juega un papel clave
en la sostenibilidad, al propi-
ciar una serie de procesos
que traban y enriquecen las
relaciones espaciales. La ca-
pacidad de adaptacién a los
cambios es otro atributo cla-
ve, pues la creciente frecuen-
cia de los cambios organizati-
vos y tecnolégicos obliga a
buscar propuestas capaces
de adaptarse a muy diferen-
tes situaciones. En ese senti-
do, los procesos generados
por la heterogeneidad au-
mentan la capacidad de
adaptacién del sistema frente
a pequeios cambios inevita-
bles. Por el contrario, la espe-
cializaciéon siempre requerida
en aras de una mayor eficacia
suele desembocar en solucio-
nes fragiles, que no pueden
soportar los cambios.

En la planificacién territo-
rial, el uso que se hace del
suelo es el elemento determi-
nante de la sostenibilidad. Y,
en particular, se debe ser
muy cuidadoso con la ocupa-
cion del suelo. Cuando se ha-
bla de equilibrio territorial, los
vacios son tan importantes
como las zonas mas densas y
activas, pero muchas veces

20,
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Figura 8. Presiones y demandas territoriales.

se propugnan politicas dirigidas a llenarlos, como si el ideal del
equilibrio fuera un pais uniforme, con similares densidades e in-
fraestructuras en todas sus regiones. Pero deberia bastar el
ejemplo de la sobreocupacién de los paises europeos mas ri-
cos, para darse cuenta del tesoro territorial que suponen los
grandes vacios espafioles.

Por su parte, la mejora de las infraestructuras hace posible
y rentable instalar funciones urbanas, industriales o de ocio en
el medio rural. Eso no sélo aumenta la ocupacién sino que
también especializa el suelo. Grandes extensiones de vivienda
de baja densidad funcionan como islas, conectadas por redes
a los centros comerciales, de ocio o de trabajo situados en
las intersecciones de las autopistas. Este modelo de ocupa-
cion difusa genera mas trafico, con sus secuelas de conges-
tién y contaminacion, y precisa de nuevas infraestructuras,
constituyendo un verdadero circulo vicioso que es insosteni-
ble. En zonas turisticas, el suelo hormigonado crece de forma
alarmante y tiene complicaciones afadidas para la sostenibili-
dad, pues el turismo se localiza en lugares Unicos e irrempla-
zables, es muy intensivo en superficie y utiliza el territorio es-
tacionalmente, sometiéndolo a durisimos ciclos de presién y
abandono (Fig. 8).
<200
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Figura 9. Areas protegidas y amenazas ambientales.

La preocupacion por la destrucciéon del capital natural se ha
generalizado en las dos Ultimas décadas. Grandes superficies
de suelo, como un 15% del total, disfrutan de algun sistema de
proteccion frente a la construccién de alojamientos o infraes-
tructuras (Fig. 9). Ademas, se han establecido procedimientos
para evaluar el impacto ambiental de las principales actuaciones
territoriales, que son examinadas individualmente para ser modi-
ficadas o rechazadas en funcién del dafio ambiental estimado.
En la practica, la sostenibilidad esta actuando como una restric-
cion a la construccién indiscriminada de infraestructuras.

En carreteras y ferrocarriles, las modificacion de trazado y la
aplicacién de medidas correctoras del impacto, suelen bastar
para salvar las objeciones. Las obras portuarias presentan ma-
yor complejidad y requieren simulaciones mas elaboradas, pero
también son objeto de controversias. Los aeropuertos tropiezan
con grandes dificultades ambientales, centradas en torno al rui-
do que han de soportar los nuicleos vecinos, y que pueden re-
trasar durante afios las obras de ampliacién. El caso de Barajas
es el mas sangrante pues es claramente insuficiente y, a pesar
de ser la clave de todo el sistema aéreo espafiol, su ampliacién
lleva un retraso de unos 10 afios y es un cuello de botella para
la red. Eso da lugar a retrasos y cancelaciones en todos los des-
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Figura 10. Accesibilidad en 1996 Figura 11. Participacién de la
(Més oscuro = mayor). carretera en la accesibilidad.

respecto a Europa, que no se pue-
de corregir con inversiones en re-
des terrestres (Fig. 10). Las distan-
cias son muy grandes, y hacen im-
posible que Espafna tenga una ac-
cesibilidad comparable a la de las
regiones centrales europeas. Por
carretera, las diferencias de accesi-
bilidad son notables, excepto para
el valle del Ebro, la cornisa cantabri-
ca y pocas regiones mas (Fig. 11).
Por ferrocarril, las diferencias son
aun mas acusadas (Fig. 12).

Sdlo el transporte aéreo (Fig. 13)
mejora la accesibilidad de las regio-
nes espanolas frente al espacio eu-
ropeo, para viajeros, y el transporte
maritimo de cabotaje, para mercan-
cias. Y éstos son, precisamente, los
modos que requieren menos inver-
siones, como indica su pequeia
participacion relativa en el stock de
capital neto de infraestructuras. A
pesar de los innumerables proble-
mas en la prestacion del servicio,
habitualmente maniatado por los in-
tereses corporativos de controlado-
res, pilotos o estibadores, puertos y
aeropuertos deben ser objeto de
atencién prioritaria en un pais situa-
do en el borde de Europa.

Desde 1980, los aeropuertos
europeos han comenzado una lu-
cha descarnada por aumentar su
cuota de mercado. Segun los ex-
pertos, en Europa hay sitio para cin-
co grandes aeropuertos principales
que canalizaran el trafico interconti-
nental, y los demas los alimentaran
de trafico. Estos aeropuertos princi-
pales necesitan ser muy eficaces,
deben permitir gran numero de

Figura 12. Participacion del ffec Figura 13. Participacién del avién transbordos rapidos y fluidos, y de-

en la accesibilidad. en la accesibilidad. ben ser fiables. Londres, Paris y

Francfort son candidatos seguros;

Amsterdam y Roma pelean por co-

tinos, que afectan a millones de pasajeros y tienen un elevado locarse; Madrid va muy a la zaga por deficiencias de infraes-

coste econémico y social. tructura y operacionales.

La articulacién con Europa INFRAESTRUCTURAS HIDRAULICAS

Al cambiar de escala, los desequilibrios territoriales son A finales de 1991, las infraestructuras hidraulicas repre-

mas patentes. Espana tiene una evidente situacién periférica sentaban casi un 18% del stock neto de capital publico, fren-
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Figura 14,
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te al 43% de las infraestructuras de transporte. Su crecimien-
to tuvo una tasa anual acumulativa media del 4.6% hasta
1962, en que se dispara al 12% anual hasta 1984 (Fig. 14),
con un ritmo de inversién claramente por encima del creci-
miento econdémico del pais (Fig. 3). En solo dos décadas el
patrimonio hidraulico espanol se multiplicé por cinco, y dio lu-
gar a un desarrollo tecnoldgico sin parangén en el mundo. A
partir de entonces, el stock de capital neto en infraestructuras
hidraulicas se mantiene estable, con una clara disminucion de
las obras para regadios.

Con independencia de si quedan muchas o pocas obras
hidraulicas por hacer, el frenazo de las inversiones esta fo-
mentado por tres actitudes generales, de desigual fundamen-
to. Por un lado, se cuestiona la construccién de embalses pa-
ra incrementar los regadios, en el marco de una politica agri-
cola muy controvertida y en total revisién. Por otro, preocupa
el impacto ambiental provocado por la inundacién de terrenos
por los embalses, y por la drastica alteracion de los regime-
nes fluviales con toda su secuela de graves consecuencias.
Por dltirno, se ha generado un rechazo visceral al traslado o
utilizacion del agua fuera de la regiéon donde se recoge.

Las reticencias frente al uso agricola del agua se basan en
solidas razones de eficiencia, equidad y sostenibilidad. El inten-
to de mejorar la produccién agricola por la via del regadio, con
tan elevado coste econémico, a cargo de los presupuestos ge-
nerales y con tanta trascendencia territorial, es pura rutina his-
térica. Ademas, el coste econémico no suele incluir las externa-
lidades, como la pérdida de producciéon hidroeléctrica, ni los
costes de oportunidad, claramente favorables a cualquier otra
inversion tecnoldgica de mejora agricola. Los regantes, por su
parte, sélo pagan una pequena parte de las inversiones y del
agua que utilizan y, como consecuencia, encarecen los demas
usos del agua e impiden su desarrollo. Y la agricultura actual,
por ultimo, con su elevada especializacién y creciente consumo
de fertilizantes y pesticidas, tiene unas repercusiones ambien-
tales y territoriales muy negativas, enmascaradas por su clasica
y bucélica imagen, y es poco sostenible.

Los virulentos conflictos ambientales generados por la
construccién de algunas presas de dificil justificaciéon han ge-
neralizado el rechazo a todas las presas y a muchas otras
/200

\aniversario

LH. basica

Total LH.

obras hidraulicas. Y amparandose en imaginarios o reales
perjuicios a lo natural se desatan verdaderas luchas de intere-
ses corporativos, locales o politicos, que dilatan la concep-
cion y ejecucion de las inversiones, reduciendo su rentabili-
dad econdmica y social. De esta forma, se ha generado una
situacion confusa e inconveniente, que debe aclararse con
una adecuada y precisa justificacién de cada obra a empren-
der, y con una progresiva racionalizaciéon de las, por ahora,
viscerales exigencias ambientales.

Figura 15. Areas dinamicas, flujos y
relaciones internacionales.

Retaciones infemacionales $1C2/1
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Miguel Aguilé Alonso

Figura 16.
Estructura territorial europea.

RTINS

RETROGE0 (A) Y PROGRESO (8)
mente franco espafol, los puertos del

Atlantico pierden protagonismo a favor
de el trafico de contenedores vy turistico
concentrado en el Mediterraneo. El peso
del noroeste espafol, unido a la escasa
trascendencia de las relaciones con Por-
tugal, no bastan para compensar el tirén
geografico producido por Europa y el
mantenido auge del turismo en el Medite-
rrdneo. Mayores demandas de agua y

ANTIGUO Y NUEVO CENTRO
DE GRAVEDAD

"] EJES Y ESPACIOS DE
DESARROLLO INDUCIDO

“NORTE DE LOS SURES"
Y NUEVOS DESARROLLOS

ORBITA DE LAS ALTAS
‘TECNOLOGIAS
Y CIUDADES DE CONTORNO

ORBITA DEL SUBDESARROLLO

DIAGONAL DE LAS DIFICULTADES

ENLACES EN CURSO

— comunicaciones por carretera y ferrocarril
hacia el levante siguen presentes en las
. pautas actuales de desarrollo territorial,
% lo que muestra la fortaleza de esa ten-
dencia mediterranea y europea de cara al
préximo futuro. (Figs. 15y 16). ®

Los trasvases entre cuencas provocan un aspero
debate territorial pero, desde el punto de vista de la
sostenibilidad, no son peores que la utilizacion del
agua en la zona. A su favor, tienen mejor balance eco-
némico que las presas y se pueden utilizar o no, de
forma bastante flexible. Con todo, antes de pedir un
trasvase, hay que utilizar bien el agua existente en la
zona Yy, en cualquier caso, la repercusion territorial se
debe incluir en el precio del agua.

Frente a este panorama, las infraestructuras de
abastecimiento y depuracion de agua son cada vez
mas imprescindibles. Desde principios de los 80, se
han generalizado en todas las ciudades grandes y en
la mayoria de las medianas, aunque precisan impor-
tantes ampliaciones y tratamientos complementarios.
Puntuan favorablemente en los tres criterios de evalua-
cién y, como no generan rechazo y las exigencias am-
bientales aumentan, cabe esperar un mayor desarrollo
futuro.

SINTESIS TERRITORIAL

Los grandes cambios de poblacién, sociolégicos,
politicos y tecnolégicos sucedidos a lo largo del siglo
han tenido una profunda repercusion territorial. La fa-
chada mediterranea de Espafa ha mostrado mayor di-
namismo que la atlantica y las infraestructuras han se-
guido esa evolucién. La histérica ‘vocacion’ atléntica
espafola se canaliza ahora con el transporte aéreo vy,
con la excepcién de Bilbao cuyo hinterland es clara-

66 REVISTA DE OBRAS PUBLICAS/JUNIO 1999/N° 3.388

TOPICOS TERRITORIALES

Excesiva centralidad. En un pais de las caracteristicas geograficas
de Esparia, la existencia de un centro es insoslayable. Si no existieran
Toledo o Madrid, habria que inventarlos

Diferencias regional. Las diferencias territoriales no sélo son inevi-
tables, son deseables. Multiplican la diversidad y generan actividad,
por diferencia de potencial.

La distancia se mide en tiempo. La velocidad no es una relacién
neutra. El desgaste fisico y psiquico producido por la distancia sélo se
atenuia al recorrerla en menos tiempo, pero no desaparece.

La paradoja de la lejania. Mientras cada vez se tarda menos en
llegar a los puntos lejanos, se tarda mas en llegar a los cercanos: la
congestién anula los ahorros de tiempo generados por las infraestruc-
turas.

El teléfono acerca. Las redes de comunicacion tienden a la desin-
tegracion de la comunidad de los presentes en beneficic de los ausen-
tes. El estar mas cerca del que estéa lejos que del de al lado, es un fe-
némeno de disolucién politica de la especie humana (Paul Virilio)

La velocidad ensancha nuestro mundo. A medida que utilizamos
la velocidad, reducimos nuestro mapa mental: después de viajar a To-
kio en 14 horas la visién del mundo se reduce. Con una teleconferencia
se reduce aun mas.

Las infraestructuras generan desarrollo. También el desarrollo
econémico potencia las infraestructuras. Lo verdaderamente importan-
te es que se ajusten, pues su carencia puede estrangular el crecimiento
econémico.

La agricultura, guardian de la naturaleza. Las modernas practi-
cas de cultivo la convierten en usuaria monofuncional, exclusiva y con-
taminante: la agricultura actual es una verdadera calamidad para el
suelo.
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