ECONOMIA Y CARRETERA

FUNCION Y ECONOMIA DE LA CARRETERA

Un estudio sobre la relacion entre
la infraestructura de carreteras
y el desarrollo econémico

A investigaciin de las relaciones entre la

renta per capifa y la longitud y calidad de
la infraestructura viaria de un pais, ha llevado a
conclusiones elncuentes sobre la influencia de la
carretera ¢n ¢l desarrollo. En el trabajo que da-
mos a conocer se partio de un enfoque empirico en
el que se seleccionaron determinadas variables re-
presentativas en el aspecto econémico y luncional,
de las redes existentes v se establecio una correla-
cifn entre las calidades y niveles de estas variables
¥ la renta per cdpita. Se llevd a cabo un anilisis de
datos en 98 paises, concretamente en los Estados
Unidos se manejaron scries cronoldgicas de un pe-
rindo de 38 afios (1950-1988). Las conclusiones del
proceso investigador fueron claras: la mejora de
la infraestructura de carreferas impulsa el desa-
rrollo cconémice v por el contrarieo una infraes-
tructurd carencial o inadecuada es un obstaculoe
para el crecimiento, La evaluacion de la influencia
de la infraestructura viaria en el desarrollo abre
un gran campo de investigacion en ¢l que debe
prnfundlzarte por su importancia ¢n las estrate-
gias de planificacidén,
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105 que se derivan de una|

via de comunicacién.

En ¢l presente trabajo se
estudian las relaciones en-
tre la renta per cdpita y la
longitud v calidad de lain-
Iraestruciura viaria.

Como ha afirmado
Qwen’, la correlacion de
renta ¢ inlracslruciura no
significa gue uny carreters
sea capaz per 3¢ de desarro-
llar un pais o regidn pero,
desde luego si es un ele-
mento insoslavable en el
proveso de desarrollo.

Influencia de las ca-
rreteras en el desarro-
llo

participa conun 15% en el
Frowducto MNacional Brulo
{PMB} y supine un &4% cn
la ehistrihucitn modal del
(ransporie [Erresre, Cormes-
ponciendo ¢l res10 4 ferro-

Introduccion

L iransporie por

CATTELEra €5 un Sec-
tor muy importante de la
actividad ¢condmica, sin-
gularmente en los paiscs en
desarrollo, donde jusgs un
papel decisivo en la pro-
duccion y distribucidn de
los productos agricolas, ac-
ceso a las instalaciones de
sanidad v educacidn asi co-
mo a multiples servicios de
diversa indole. Tamhién en
las paises desarrollados 1a
funcidn del transporie por
CArrelera es muy importan-
i2: por ejemplo en los Esta-
dos Unidos este wransporie

carriles y oleoductos'. Una
ed de carreteras adecuada
es basica para la competiti-
vidad cn el triafico de per-
sonas y mergancias, Por el
contrario la carencia de ac-
cesibilidad y el mal estado
de la red constituven obsii-
culos para la agriculiura, la
industria ¥ el comercio y
coartan ¢l ealuerso glohal
del desarrollo si bien la
coninbucion del rransporie
a éste es dificil de cuantifi-
car én términos econdmi-
cos. dada la diversidad de
efecios direcios ¢ indirec-

Ei trangporte juega un
miltiple papel en el logra
de los objetivos del desa-
realle. Una accesibalidad
precarin a determinadas co-
marcas o regiones reguce la
movilidad v retrasa los des-
plazamienios de personas y
el trafico de mercancias a
lugares en gque serian nece-
SATI0S pard URE Mavor pro-
ductividad faie sensu: por
el contrario un bucn sisie-
ma de ransporte ayuda de
movlo fendamental a la me-
jor distribucidn de pobla-
c16n, industrias, sCrvicios y
rentas.

]..u'lﬁ Zanas l"I.I.I:I.IES con
bajo nivel de vida sufren la
carcncia de oferta clicas de
IFANSPOTIC {ACCesas enire
pueblos y mercados, & es-
cuelas, servicios médicos,
adminisirauvos v sociales.
etc.) lo yue afecta de modo
muy imporlanic @ la vida
colithang de sug poblado-
res’. El transporte es un
factor esencial en casi todo

lo gue el hombre produce o
consume. Y el transporte
por carrelers es parlicular-
menie importanle para los
palses en desarrollo ya que
canaliza del BU% al Y0%
del wifico intranacional ¢
transnacional de personas v
mercancias. Una red de ca-
rrcleras adecuada puede
acelerar el progreso agrico-
la y rural en general (1uris-
mao, artesania, erc. ), diver-
sificar la localizacidon -
dustrial, descongestionar
las drcas erbanas, mejorar
la situacion laboral y cdu-
caliva y aumentar la posi-
bilidad de aportumdades®,
En el Esrudio de perspecii-
va a large plaze del Banco
Mundial® se pone énfasis en
que, si bien los incentivos
preferenics para el agricul-
towr som la procluctividad v
el precio de los prodocios,
quedan adn importanies
factores condicionantes de
la agricaliara ligadas a ba-
rreras fisicas y al elevado
coste del Iransporic campo-
miereaddo,

Fuentes de datos

Los datos utilizados ¢n
el presente estudio proce-
den de diversas fucntes.
Los datos relativos al PNB
y censcs de poblacién ce
han tomado de los angjos
estadisuicos del Sub-Saha-
van Africa, From crisis a
sustainable growth® v del
Inforoe 1990 del desarea-
oo mundiat®, los dalos so-
bre longitud de carreteras,
clasificacién y caracieristi-
cas téenicas, proceden de
diterentes informes del
Bance Mundial™ ¥ Werld
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Road Statistics {985-1989%,
Highway Statisties™, Stans-
ticaly Absrracs of the U751,
Annual Dulletin af Trans-
poris Sratisiics for Enrope"
v World Transpor: Data',

Las principales varia-
bles que se considernn en ¢l
estudio sen las siguicnles:
cl PNB o valor (atal de bie-
nes y servicios que se pro-
ducen en un determinado
periodo de tiempo, normal-
mente un afo. El producto
per cdpita es el PNB divi-
dide por ¢l mamero de habi-
tantes di ls nacién; nos re-
lferiremos a €1, en lo que
sigue, coma PONP o renta
per capila,

La conservacién de la
carrelera o sea su cstado en
cuanto a nivel de servigio,
s lia delinide de acuerdo
con la clasificacion del
Banco Mundial® en: a) Hue-
A CATTELEras pavimentia-
das con pocos defectos, que
s0lo necesitan una conser-

Relacién entre renta per capita y densid;d
de carreteras pavimentadas (Datos de 1988)

Renta per capita $
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Figura 1

vacion de rulina y varrcie-
ras s revestic (no pavie
muenladas) que salo nece-
sitar regularizacion v repa-
raciones localizadas, b) Ke-
gular: carreleras pavimen-
tadas con deterioros im-
poriantes que necesilan re-
perfilado o recarpo de pie-
dria, reparaciones localiza-

W

respecio 3 la peblacidn (km
por millan de habitanies)
de carreleras, pavimentadas
o no, con buena, regular o
mala conservacion,

Entre 1odas las relacio-
nes resultantes dol andlisiy
comparative de loys dates de

referencia, la mds significa-
tiva fue la correspondienic
a la relacion entre la renta
pet cdpita (PGNP v la lon-
gitud de carrcleras por mi-
Iion de habitantes. En el
Grdfica | se muestra esta
reiacidn para Y8 paises (de-

sarrolludos y en desarralla)
la expresion resuliante es:

PGNP = 1,39« LPR

Sienda LPR la densidad
espacial (km/millon de ha-
hilanicsh,

Una farmula menos sig-

as imporianies ¥y mejora
de drenaje ¥ cb Mala: carre
leras pavimenladas muy
deterioradas que requieren
inmediata rehabilitacion o
reconstruccion y carrcleras
no revestidas que exigen
reconsiTuceion y estableci-
miento de un sistema de
drenaje.

Andlisis de Crecimientu

Se Nevaron 2 eabo dife-
renles andlisis utilizande a
renla per cdpitg como va-
riables dependientes e indi-
cadores de magnitud v esta-
do de la red coino variables
independicnics. Entre esias
iltimas se conswderaron:

+ densidad espacial {lon-
gilud en km por superficie
del territorio } de carreteras.,
pavimentadas o no. con
buena, regular o mala con-
SErvacion.

Relacion entre renta per capita y densidad espacial |
de carreteras pavimentadas (Datos de 1988) |

Renta per capita $

« densidud de carreterd ||
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Relacion entre renta real per capita y densidad de
carreteras pavimentadas en los EE.UU. entre 1950 y 1988

Renta per capita en ddlares constantes de 1982 (miles de dolares)
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Figura 3

Densidad de carreleras pavimentadas (Km/1000 habitantes

nificativa se obiuvo para la
relaciin enire renia per od-
pria v densidad de carrete-
ras pavimentadas (Frg 2

El concepto, metodolo-
gia v apoyo esladisiico para
cstudios de crecimiento os-
tan bien definidos en el tra-
Bajor e Levine y Rienel ',

La conclusion relaliva al
rario longitud de la red/mi-
llones de habitantes, parece
basiante digna de cenfianza
debido a gue la muestra uii-
lizada es relalivamente,
amplia {98 paises) v dene
un gran apoye estadistico,
Ademds esta relacion es
congruente con los résulia-
dos del andlisis de dalos de
series cronnlogicas de Esta-
dos Unidos, como s mues-
tra en el Grdfire 3.

La expresion PGNP =
1,39 LPR puede utilizarse
para estimar la correlacién
entre la evolucion de la
renta y las inversiones e
carreleras, Cambiando las
unidades, 14 ecuacion pue-
de escribirse-en esta forma:
GNP = 1 39 x U x L, don-
de L es la longiiud de ca-
rreleras pavimentadas, en
kildmetras, del pais. Apli-
cando Iy ecuacion a dos (a-
ses en el tiempo (enire las
que ¢l cambio en la pobla-
cidn es pequeno: frente al

tle oirns Mactores considera-
dos), donde L se iguala a
Lb v La respectivamente,
obtenemaos:

a) Antes o en la situa-
cion en cursg; ONPB =
1.30 % 13 5 L.

hi Despuds de gue 1, se
meremeante hacia La;

GNPa=1.39x 10 x La,
donde La=Lb+ DL (DL es
el aumento en la longitud
de carreteras pavimentadas,
en kildmetros). La diferen-
Cig enlre estas dos couacio-
nes mos da:

DGNE = 1,19 x [0 x
L. 5i el coste de construc-
cidn de un kilometro de ca-
rretera pavimentada es LUl
{cn S/km.y, y gque la inver-
sion requerida (en §) para

(14

aumentar 12 red de carrete-
ras pavimentadas por DL es
I, entonces DL = DAL,
Par consiguiente:

DPGN = 1.3 x 10 x (DU

Leos costes de una carre-
tera varian mucho de unos
paises a elros, ¢on ¢l paso
del tiempo v también con
determinadas  Circunslan-
vias, crisis u olrus anomali-
4. Los costes de consiruc-
cidn pueden variar desde
menos de 50 DOO dblares
por kilémetro, para una ¢a-
rretera con maleriales gra-
nulares (sin revestimicnio
bituminoso), hasta mas de
1 000 000 de délares para
und aulopista Con Cuatro
carriles y estaciongs de

e inversion en infraestruciura
viaria contribuye al crecimiento economico
por el incremento de la productividad en
diversos sectores economicoys. Esta
correlacion no implica causalidad,
simplemente muestra que el desarrollo
economico v la infraestructura de carreteras
estdn estrechamente relacionadas. 99

meajet. Eo todo caso, pareee
congervador  estimar  en
300 000 dalares por kildg-
metro el coste medio de
una carrelers pavimentada
en paises desarrollados.
Particularizando para ¢sta
cifra la anterien ccuacion
L mmens:

L3 x P e D
DGMNP = =461 DI

300000

que viene a decirnos 1o si-
guicnie: una inversion de |
dolar en la mejora de una
red de carreleras pavimen-
tadas de un pais correspon-
de. como promedio, a un
mcremento de 4,63 ddlares
fCast cineo veees) en su
PHMEB Una conclusion der-
vada de la ecuacion ante-
rior cs que la inversion en
intracsirociura viaria con-
wibuye al crecimento eco-
nomien por ¢l incrcmenio
de la productividad en di-
VUTSOY SECLOres 2Conami-
cos . Esta correlacion no
imphes causabdad. simple-
mente muestra gue el desa-
rrolle econdmico v 1o inira-
estructura  de  carréleras
estan estrechamente rela-
ciomados.

Andlisis de¢ datos de
series cronologicas de
lus Estados Unidos

Las Administraciones de
Carreleras de Ios Extados
Umnidos disponen de un <ii-
mulo de datos 1écmcns v
econdmicos de las redes de
distinto rango™ ", A ravés
del andalisis de estos datos.
registraddes en el periodo
yue va desde 1950 hasta
|'985, encontramos una re-
lacidn positiva entre el Pro-
ducto Nacianal Bruto per
cdpdfe (PGNP, en 1 000 di-
lares por habitanle, en dola-
res constanies de 1982 y 1a
densidad de carreteras pa-
vimentadas (LPE, en kild-
metres por | OO0 habitan-
tes) La expresién o ecua-
cion de esta relacion es:

POGNP=-34+ 1,24 LPR

Maturalmente el impacto
de la mejora de la infraes-
truciiura ne 5 mnstanldneo
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en la elevacidn de la renia;
de la consideracion de di-
versos plazos de retraso,
enconiramos gue exislig
una marcada correlacion
cuando el PGNP (*) para
un ano dado era asociado
con LPR cuatro anos anles
{Grafico 4). Esto indica
yue las carreteras pavimen-
ladas tienen un efecio muy
favorable en ¢l Producio
Macional Bruto, pero hay
que contar con un periodo
de unos cuatro aios entre la
constraccidn (o mis ben la
puésta en servicio) y el be-
neficio para dar lugar a la
promocian de desarrollo,
trafico penerado e induci-
do, ahorro en el transporte,
cle. Este perfodo del bene-
ficio diterido coincide sen-
sibiemente con él. o sea la
“media dévada™, Aschauer
ha demosirado gue la pro-
ductividad (¢ decir, pro-
ducciin por unidad de capi-
tal privade v de (rabajo)
estd directamente relacio-
nado con la imversidn del
gobiemo en infraestructura
(incluyendu carreteras), Ana-
lizando datos americanos
relativos al periodo de 1945
a 1985, observd que fa re-
duccidn de inversiongs eén
infragstructura comenzd al-
rededor de 1968. v los efec-
o5 de delerioro se hicicron
evidenles media década
después, cuando empezd a
descender la proeductividad
cn Estados Unidos.
Dijimos antes que la
ecuacidn DGNP = 4,63 x
D, relaciona carr.lbius en
renta ¥ en INVETrSIOn ¢n Cca-
rreteras. Consideradas los
cuatro afios de beneficio di-
ferido a que aludimos ante-
riorments, la ecwackdn (o-
ma la siguicnte expresidn:
DGNPy = 4,63 x DIy *
con la siguienle notacidn:

DGNPy es el cambio en
gl GNP enun afio delermi-
nado y DIy~ es lo invertido
cn la mejora de la red en 2l
afio v,

Es interesante comparar
las ccuaciones resultantes
del andlisis de datos de 98
paizes v las del andlisiy de
serics cronoldgicas de da-
Las de Estados Unidos: EL
Cirdfico 5 muestra que hay
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Correlacién entre renta per capita y el desfase de
ésta, respeclo a la inversidn en EE.UU.

Raiz cuadrada
082 -
.-f""-‘-"""-.,‘_
0.90 i f.___,_.-.-i’:._ ]
’/r"—.—.‘—
0B [ f__—,-'/
o
[ X1} vl
bk
084 — A L - L L -
=2 =1 a 1 2 a a4 [
Numero de afos de retraso
Figura 4
Comparacldn entre renta per cépila y densidad
de carreteras pavimentadas segun analisis
de series cranoldgicas
Renta per cdplta
mnoi 88 paises |
Baix cuadrada: (.76 ‘
8000
EE.LL.
550 1950- 1988
Ralz cuadrada; 0.83
& T T T T T |
B &0 EOO0 H0000
Densidad de carreteras pavimenlades, Km/1000 habitantes
Figura 5
Densidad madia de carreteras en palses de
renta baja, media y alta
Renta par céplta Densldad IC.I'I'hl' 1000 Habltantes
1HM¢§ =  — 1800

1 Tads W08 gupg
1BaoE

F548-56,000 PGNP » §5,000

B Carveteran prvimatadas

Figura &

una congruencia aceplable
entre ambas ecuacioncs,

Una comparacidn entre
la densidad y estado de lag
redes de carreteras pavi-
mentadas en 98 paises de-
sarrollados y en desarrollo,
figura en el Grdfico 6. Los

Relacion del nivel de
servicio de las carre-
teras con la economia
del pais,

dos se clasifican segiin los

|

criterios del Banco Mun-
dial*.

« Economias dc¢ renta
haja, son aquellas con un
Producto Nacional Bruto
per Cdpita de mas de 545
ddélares o menos, en 1988,

« Economias de rcnia
media, son aguellas con un
producto Nacional Bruio
per cdpite de mis de 545
ddlares pero menos de
6 000 dilarcs en 1988,

« Economias de renta
alta, son aquellas con un
Producio Nacional Bruto
per capita de mas de & 000
dolares en |98E,

Para los analisis a que sg
refiere ¢l presente Infarme,
se han munejado datos de
42 paiscs de renta baja (con
un promedio per cdpitg de
320 ddlares); 43 de renta
media (Producto Nacional
Bruto pev cdpim de 1720
ddlares) y 13 de renta alta
{producto Nacienal Bruto
por capira de 17 420 ddla-
TER).

Come se ve en ol Grdfi-
cer i, 1o dotacidn de la in-
frxcslrut:!um dE carreleras
en los paises de renta alta,
cs considerablemente supe-
rior gue en las economias
de media vy baja renta. Las
condiciones de la carratera
estan también relacionadas
con ¢l desarrollo econdmi-
co: el promedio de densi-
dod de curreieras pavimen-
tadas ¢n buenas condi-
cloncs (km/millén de habi-
tanies) varia de 40 cn eco-
nomias de renta baja a 470
cn las de renla media v
& 550 en las ceconomias de
renta alta. En el caso parti-
cular de Africa, hay la mis-
ma tendencia £n las econo-
mias de rema baja y media,
como muestea el Grafive 7.
Mientras el incremento me-
die en ¢l Producio Nacional
Brule per cdpita de carmcte-
ras pavimentadas ¢n buenas
condiciones s¢ incrementa
cerca de un 370% con el in-
cremento de la renta,

Los resullades mencio-
nados, indican gue el desa-
rrollo econdmico es1d esire-
chamente relacionado con
la infraestruciura ¥ estin-
dares de conservacion de

grupos de paises considera- estas carreteras.

Los limitados recursos



asignados a la conservacion
de carreleras en los paises |
en vias de desarrollo en la |
iliima decada, junio con el
crecimiento del trafico. sin-
gularmente en la iniensidad
y cargas de los vehiculos
pesados, han creado una 5i-
tuacion de déficit en cuanto
a conscrvaciin y repuara-
clim gue es preciso stender
atiempo. En varios paises
muches kilémetros de ca-
rreteras s¢ han deteriorado,
pasando de buenas a régu-
lares y de regulares a malas
condiciones. Es frecuciie
en itinerarios de rdafico in-
tensg o medio la pérdida de
la de rodadura biuminosa.
por estuerzos verticales o
tangenciales del trifico, hu-
medades, cle., causanda usi
una reduceion de Lo longi-
Lud de carrelerss pavimen-
tadas. Aunque oiros facto-
res han influwido, varios
paises donde ¢l Producio
Nacional Bruto per vdpiia
ha decrecido cn anos re-
cienles, hun Aenido gue
alroniar tambign graves de-
(erioros en sus redes de ca-
rreleras con gran gescenso
del nivel de servicio. Esia
tendencia esid ilusirada en
el Grafice &, gue mucsira
las reilluceienes en el Pro-
tuero Macional Bruto pey
cdpea ¥ las condiciones de
fas carrteras entre 1954 v
1984, de varios paises alti-
canos en regresion. Por el
contrario, algunos paises
que fueron capaces de me-
jorar su infragstructura de
carreteras pavimentadas en
el periedo citado, luvieron
un incremento en el Pro-
ducto Nacional Bruio per
cdpita (Grdfien 9.

Ghana, Estado del Afri-
ca Oecidental, ofrece un
ejemplo muy elocwente de
1984 a 1989; su Producto
Nacional Brulo per capita
$¢inerementt en un 3%
(e 350 dolares anvales a
3945 y en el mismo perio-
do, la densgidad de carrete-
ras pavimentadas en buenas
condiciones aumentd en un
102% de 36 a 113 kildme-
trovs par millan ide habitan-
tes {Grdfico 21, Estos dalos
nos muestran lo gue la in-
fracstructura de carreleras

Renta per capita y densidad de carreteras en
paises africanos de renta baja y media
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Comparacion entra renta per cdpita y carreteras
bien pavimentadas por millon de habitantes
(datos de 1984 y 1989). Paises en regresion
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Comparacion entre renta per capita y carreteras bien
pavimentadas por millon de habitantes
(Dates de 1984 y 1989). Paises en ascenso
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ha contribuido a promwwer
y Tavoreeer ¢l crecimienio
ceandmico del pais.
Ohxervando los efectos,
macroecondmicas de la in-
[ragstructura, duiores fales
coma [ngram'* afirman que
la relacion entre la infracs-
tructura fincluyendo carre-
teras) y el desarrollo eco-

namico poeden rellejarse
en dos aspectos:

a) Las reducciones en
recursos de inversion en in-
fragsiructiura, pueden inci-
dir en la posibilidad de pro-
tuccion v reducir los fnputs
en diversos secrores.

b} 0% incremenios en
el capital destinado a infra-

cutruciurs puede cambiar
las posibilidades y nimo de
la produccidn v suminisirar
una fuente de crecimiento
para la economia. Esta rela-
c1an es1d en linea con los
datos mosbrados en los
Grdfioey 8 {Reduceion en
los dos concepios Producto
MNacional Brawg per cdpita
densidad de carreteras pa
vimentadas en buenas con-
diciones) ¥ ¥ (lncremenio
e los dos conceplos: ul
Prisluetn Nacionzl Hrolo
Jrev capiter voen i densidad
de carrelaras pavimeniadas
n bugnas condiciones),

Reflexion sobre Ia
causalidad: la carre-
tera como requisito
previo

Delfinir la aplluencia de
la mejora de la infraestruc-
tura viaria en <l desarrallo
economico de un pas no i
una tarca fdcil, inclusa po-
digmos decir que €5 mpost-
ble. No cabe la cuantifica-
cron en un andlisis de este
upo por los tactores de da-
versa indole —v los impon-
derables con ellos relacio-
nados Lue cullfluyull en fos
procesos de crecimiento.
La asociacién de causas y
efectos. que es lo que lla-
mamos cansalidad, en el
binomio carrelera-renta, o
sea en los cambios v evolu-
ciones de eslos clemomos
(infracsiruciuras v beneli-
cios), dificulta cualquier
ejercicio evalualorio. Al-
guien podria argumentar
que la consecuencia de las
couaciones delinidas en @l
presente trabajo, podrian
haberse orientade ¢n olra
direccian dentro de un de-
terminado nimero de gra-
dos de Liberad, Poro tam-
Bicn es cierls gque ghundan
razomamignies 1agicos v
experiencias reales respec-
10 aque las carreleras pre-
ceden al desarrollo. Citare-
mas a continuacion algunos
ejemplos relativos a la
cuestion gue s¢ han docu-
mentado en la biblicgrafia
de este wrabajo:

+ Chhibber” y Binswan-
ger' demuestran con casos
concreios que la insulicien-
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cia de accesibilidad v el de-
ficiente estado de la red
viana, reduce de modo im-
portante ¢l rendimiento de
la produceion agricola res-
pecio # los recursos polen-
cinles.

+ Un esiudio del [nstitu-
to Central de Investigacion
de Carreteras de la India,
realizado por Dhir, Lal y
Bital® muesira que el nivel
sanitario, educacional y
agricola estdn en razdn di-
recta con &l aumento de
densidad de carreteras.

« Shah® egtudid, dentri
de un marco restringido, la
contribucidn de la inver-
sién piblica en infraestroc-
lurd an cuanto a 1o que su-
pong de beneflicio para cl
secior privado en México.
Su conclusidn Tue gue el
Gobierno debia puner énfa-
sis en la politica de mejora
de inlracsiruciuras (inclu-
yendo las carreleras en
cuanto a densidad, capaci-
dad y nivel de serviciv en
beneficio de las cconomias
de escala que irdn surgien-
do en el futura).

» Aschaver’™, comoe va
antes &2 indicd, ha mostra-
do que la productividad
{rendintiento por unidad de
capital privado y de em-
pleo} esia relacionadg posi-
Livamente con la inversidn
del gobiemo en infraestruc-
tura {incluyendo las carre-
leras). Asimismo regisird
que el descensa de ta inver-
s16n en infracstructlury en
los Estados Unides (s¢ ini-
cith Exle en torno 2 1968), s¢
reflejd de modo claro en el
deterioro de la red, moedia
década mds tarde.

+ La relacion entre ca-
rreleras v desarrollo ha sido
reconocida por diversas je-
{es de Estado. Por ejemplo,
¢l Presidente Bush, ha ma-
nifestado que el Sislema In-
terestatal de Carreteras**
mejord cxlraordinariamen-
e ¢n 30 afos la unidén eco-
ndmica, politica y social
entre los Estados™.

« Hirschmann®, sciald
que la construceion de una
aulopista puede ser conce-
bida como el estableci-
MIENI0 e un pre requisifo
para el posterior desarrollo:
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La carretera es un nlemlntu lﬂlﬂll!ll'lﬂllll III ra el despeque y el pro-

comg lal permite & invita,
anies que obligar, a otras
actividades para seguir y
diversiticar el crecinisnio.

Se sitga asi cn la linea
de Owen’ cn cuanto a la
consideraciin de que la re-
lacidn direcia. ¥ positiva
infragsiructura Viaria-renta
no significa que la carretera
per sé 5ea capaz de desamo-
Har un pais o regién, pero
&¢ un elemento mdispensa-
ble para cl despegue y el
procese del desarrolle de
un puis.

Conclusiones

El anilisis Hevado a ca-
bo en ¢l presente [nforme
pone claramenie de mani-
fiesto la relacién entre 1n-
I'rae.;l ruclura dé carreferas
y desarrollo econdmico, la
cual es vilida con caracter
general y dimbito planet-
rio, para paises desarrolla-
dos y pafses en desarrollo,
salvando las distangias que
corresponden a las grandes
diferencias entre ellos, La

(44

ceso del aesarrollo de un pais.

funcidon viial de la carrete-
ra, con sus presiaciones v el
heneficio multiple que de
ella se deriva, son un inva-
riante ¢n cualguier escala.

La densidad espacial de
carreteras o la densidad de
carreleras respedtio a la po-
blacion en les paises ricos,
cs dramidlicamente superior
a la de los paises de renta
media y baja.

La calidad estruciural ¥
funcional de las carrcleras
estd asimisma ligada con el
grade de desarrolle econd-
mico. La densidad media
tle carreteras pavimentadas
en buen estade (km/millin
de habiiantes) varia de 40
en los paises de renia baja.
a 47{} en los paises de renta
media vy a & 350 en los de
renta alla.

Hay también un claro
confrasie antre Ia infraes-
[ructurd viaria v la renta
per cdpria en paises africa-
nos de renla baja y media.
Micuiras el cociente del
promedio de renta per cd-
pira de los grupos de paises

odos los resultados del andlisis

realizado indican que la mejora de la
infraestructura de carreteras se refleja en el
desarrollo economice y que una
infraestructura inadecuada coarta el
crecimiento. Esto abona un indiscutible
criterio de generosidad para la asignacion de
fondos de construccion y conservacion. 99

considerados ¢z 3.2, ¢l co-
ciente del promedio de den-
sidad de carrereras pavi-
mentadas es de 4.7 {Datos
de 1989 Graficos 7 ¥ &)
Esta s también un indice
del ritmo de crecimicnti de
la infraestructura con el ni-
vel de rema, con una co-
rresponidencia biunivoca v
dupla.

Todos los resultados del
andlisis realizado indican
que la mejora de la inlracs-
tructura de carreleras se re-
fleja en ¢l desarrollo eco-
nomues vy gue una infraes-
truclura inadecuada coarta
¢l erecimiento,

Esto abong un indiscuti-
ble critenio de penerosidad
para la asignacinn de fon-
dos de consiructidn y con-
servaciin. En relacién con
fuluros estudios y planea-
mientos de inversidn (fon-
dos propios. ayudas exle-
riores, provectos de! Bunco
Mundial, etc.), dentro de la
ineludible gestidn global de
las ruiles de carreteras, cabe
decir gue la evaluacion de
la incidencia de la densidad
v calidad de la infraesiruc-
wra viara en la cconomia
de un pais, es una camplegja
tarea de investigacion que
tiene imporiantes implica-
viones patenciales vy, por
tapte, ¢s de obligada consi-
deracion en las estrategias
de los paises en desarrdle,

- 7 I'\['l’l[‘ﬂ.‘ 6l produc g na enal
biuto per gépiia’, S wanindviinmmeme
TaNF o PWNB que corresponden a siglas
anghesar o expaiioli«

* Red Federal de 43 590 ilame-
Do gpue smponiende 36lo wa 149 de la
lengitud de b red global de o mpcidn
{viws, dle lag Estador, eondadas, munici-

g, €10, camnalio un 20% del trafice
Hlahal,
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