LAS INFRAESTRUCTURAS
Y EL DESARROLLO REGIONAL

La infraestructura como determinante del potencial de
desarrollo regional constituye el tema central de este
articulo de Dieter Biehl. Partiendo del enfoque de
potencial de desarrollo de una region, el autor identifica
un conjunto de factores que configuran el desarrollo
regional: la situacion geogréfica, las ventajas de
aglomeracion, la estructura sectorial y la infraestructura.
A lo largo del trabajo se abordan cuestiones como el
concepto tedrico de infraestructura, la cuantificacion de
las capacidades infraestructurales a nivel regional y el
problema de la infrautilizacion o sobreutilizacion tanto de
la infraestructura como del potencial total de desarrollo
regional. Finalmente, se extraen algunas conclusiones en
torno a la politica regional futura en el marco de la
Comunidad Econdmica Europea ().

. INTRODUCCION

© N este articulo se sostiene

~ ", que la infraestructura, o ca-
pital social fijo, es uno de

los principales determinantes del
desarrollo regional medido en ni-
veles de renta, productividad y
empleo. Se parte del enfogue de
potencial o factor de potencialidad
del desarrollo regional formulado
por Biehl et al. (1975) para la Re-
publica Federal de Alemania a co-
mienzos de los anos setenta, y
posteriormente extendido y apli-
cado en las regiones de la Co-
munidad Economica Europea. La
proposicion basica de ese enfo-
que es la de que existe un grupo
especial de recursos, caracteri-
zados por su caracter eminente-
mente publico, que determinan
la renta, la productividad y el em-
pleo potenciales. En él se incluye
no solo la infraestructura, sino
también la situacion geografica,
las ventajas de aglomeracion y
la estructura sectorial. La infraes-
tructura se define como aquella
parte del capital global de las eco-
nomias regionales o nacionales
que, debido a su caracter publico,

normalmente no es suministrada
por el mercado, o que este solo
suministra de manera ineficiente,
por lo gue su provision queda
fundamentalmente confiada a las
decisiones politicas. Esto hace de
la infraestructura un instrumento
importante de la politica econo-
mica, y a la vez impide achacar
las disparidades infraestructura-
les a «fallos del mercadon.

El articulo se inicia con un bre-
ve resumen del concepto teorico
de infraestructura como uno de
los determinantes del desarrollo
regional (desarrollado con mayor
extension en Biehl, 1986). En la
seccion siguiente se presenta un
enfoque empirico que puede ser-
vir para cuantificar las capacida-
des infraestructurales a nivel re-
gional. En la seccion |V se integra
la infraestructura en una version
mas amplia del enfoque del po-
tencial de desarrollo regional y
se muestra la posibilidad de ex-
plicar el PIB regional per capita
mediante una funcion de cuasi-
produccion. Se demuestra, ade-
mas, que esos recursos publicos
pueden diferir significativamente
en cuanto a su grado de infrauti-

lizacion o sobreutilizacion. Esto
permite detectar casos de sobreu-
tilizacion o infrautilizacion tanto
de la infraestructura como del po-
tencial total de desarrollo regio-
nal. Se extraen también algunas
conclusiones en orden a la poli-
tica regional que puede llevarse
a cabo en la Comunidad Econo-
mica Europea.

. LA
INFRAESTRUCTURA
COMO
DETERMINANTE
DEL POTENCIAL
DE DESARROLLO
REGIONAL:

UN ENFOQUE
TEORICO

Los hechos economicos son
siempre resultado de un conjunto
de factores que operan dentro de
un marco caracterizado por mul-
tiples condiciones. El analisis eco-
nomico no puede consistir, pues,
en aislar una unica causa y tratar
de explicar de forma unilateral
una realidad compleja. Todo in-
tento de evaluar la contribucion
de la infraestructura al desarrollo
regional implica tambiéen el riesgo
de reducir arbitrariamente una
red multiple de causas y efectos
a unas pocas relaciones que se
consideran de mayor importan-
cia. Por otra parte, uno de los
objetivos de la teoria economica
es el de identificar las relaciones
causales mas pertinentes para ex-
plicar satisfactoriamente los he-
chos economicos; No seria prac-
tico tomar en cuenta el universo
total de interrelaciones, dado que
muchas de ellas solo influyen
marginalmente en los hechos ob-
servados. Sin embargo, para de-
terminar si una teoria econémica
reduce con acierto la compleji-
dad de la realidad, o si realmente
resulta Util para identificar las re-
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laciones causales mas importan-
te, no bastan las consideraciones
a priori, sino que es preciso llevar
a cabo una verificacién empirica
de la hipotesis implicita.

Requisito imprescindible de to-
da teoria que afirme poder eva-
luar la contribucion de la infraes-
tructura al desarrollo regional es
gue no se limite a ésta, sino que
considere también otros posibles
determinantes de dicho desarro-
llo. Debe ser, pues, una teoria del
desarrollo regional, y no solo de
la infraestructura. Este es el caso
del enfoque del potencial de de-
sarrollo regional que aqui vamos
a presentar.

Para la economia clasica, la tie-
rra—o mejor dicho, los recursos
naturales—, el capitaly el trabajo
son los tres recursos basicos que,
adecuadamente combinados, per-
miten obtener produccion y ren-
ta. Se han olvidado, sin embargo,
los recursos naturales de larga
duracion, y el capital y el trabajo
se han definido de una manera
muy limitada, como si unicamen-
te fueran bienes «privados». Des-
de la aparicion de la teoria de los
bienes «publicos» es preciso dis-
tinguir entre esas dos propieda-
des, tanto en lo que respecta a
productos finales como a recur-
sos. Segun Musgrave (1984, pa-
gina 48), el caracter de «publico»
de un bien implica no rivalidad y
no excluibilidad, dos propiedades
que ocasionan fallos del merca-
do. Por consiguiente, tampoco
aquellos recursos que tengan un
caracter «publico» suficientemen-
te definido podran ser suminis-
trados con eficiencia por los mer-
cados privados, o suministrados
en modo alguno. Esta ultima po-
sibilidad suele aceptarse cuando
se trata de servicios publicos co-
mo la legislacion, la defensa y
otras actividades publicas. Segun
el tipo de servicio y su caracter
mas o menos publico, tales bie-

nes seran suministrados por el
propio gobierno o por empresas
privadas sometidas a una norma-
tiva gubernamental.

De las tres clases de recursos,
los que en mayor grado pueden
ser publicos son los recursos na-
turales y el capital. Si utilizamos
el término «infraestructura» para
designar la parte del capital glo-
bal de una economia que posee
eminentemente el caracter de pu-
blico, se vera que la infraestruc-
tura es un factor determinante o
limitador del crecimiento econo-
mico, puesto que no viene dada
por las transacciones privadas
que se producen en el propio pro-
ceso de crecimiento. Es cierto
que a veces puede ser sustituida
por el capital o el trabajo priva-
dos, pero lo importante para el
desarrollo economico es el coste
de esa sustitucion. Un supuesto
basico del enfoque del potencial
de desarrollo regional es que el
coste de sustitucion es mayor
cuanto mas publico sea el recur-
50. La conocida teoria de la ven-
taja comparativa se puede inter-
pretar, en este caso, en el sentido
de que el coste de sustitucion de
un recurso inexistente, o ya to-
talmente explotado, es tan alto
que determina una especializa-
cion de la produccion.

Existe una abundante biblio-
grafia sobre la infraestructura, si
se atiende no so6lo a la utili-
zacion de ese término, sino a lo
gue designa. Ya en tiempos del
mercantilismo, muchos autores
aplicaban implicitamente un ra-
zonamiento similar en lo tocante
al caracter de cosa publica cuan-
do afirmaban que las actividades
publicas del «principe» eran fuen-
te de desarrollo y bienestar. In-
cluso los economistas clasicos
que, como Adam Smith, repudia-
ban con energia la dependencia
excesiva de las actividades pu-
blicas y ensalzaban los beneficios

de la accion individual no deja-
ban de reconocer que los cami-
nos, los puertos y las vias flu-
viales eran requisitos importantes
del crecimiento. En las ultimas
décadas, la expresion, recién
acunada, «capital social fijo» ha
desempenado un papel importan-
te en las teorias de autores como
Hirschman (1958), Tinbergen
(1962), Stohler (1965), Jochimsen
(1966) y Frey (1972).

Todos estos autores aplican cri-
terios para distinguir el capital
apublico» del «privadon», criterios
que pueden reducirse a elemen-
tos inherentes a las dos catego-
rias musgravianas de no rivalidad
y no excluibilidad. No obstante,
y dada la dificultad de cuantificar
esas nociones, las listas de re-
cursos a los que se denomina
capital social fijo o infraestructura
difieren de uno a otro autor, se-
gun que parta de una concepcion
mas amplia o méas restringida.
Una de las definiciones mas
amplias es la de Jochimsen, que
incluye casi todos los tipos de
servicio publico, y hasta la admi-
nistracion general, como infraes-
tructura institucional. Pero, des-
dichadamente, una nocion tan
extensa estd mucho mas cerca
de lo que son los bienes «pu-
blicos» en general que de lo que
es el capital «publico». Como ya
hemos dicho, el presente enfo-
que parte de la idea de que la
infraestructura es una parte del
capital global. Su principal carac-
teristica es la combinacion de los
caracteres de «capital» y «pu-
blico». Desde este punto de vista,
son categorias de infraestructura
las redes de transporte, las redes
de abastecimiento de energia, los
sistemas de suministro de agua
y alcantarillado, los equipamien-
tos docentes y sanitarios, las ins-
talaciones sociales, deportivas y
culturales. Algunas de esas acti-
vidades pueden ser llevadas a ca-
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bo por el gobierno o por entida-
des gubernamentales, otras por
empresas privadas ¢ publicas re-
guladas, y otras por asociaciones
de indole publica o privada. No
deberian adoptarse, pues, como
criterio decisivo, los tipos de or-
ganizacion observados en la rea-
lidad, pues las preferencias por
determinado tipo de organizacion
y las circunstancias pueden variar
de un pais a otro. Lo importante
es que todos esos tipos de orga-
nizacion difieren, en uno o mas
aspectos, de lo que serian un mer-
cado privado 0 una organizacion
empresarial tipicos. Incluso en el
caso de que la organizacion em-
pleada sea una empresa privada,
ésta tendra que actuar con arre-
glo a una normativa publica, o
se beneficiara de una proteccion
publica de sus mercados. En al-
gunos casos, habrg también di-
ferencias en materia de fiscalidad
o de subvenciones.

La definicion de infraestructura
como algo que es, a la vez, capi-
tal y publico implica que debe
existir una relacion optima entre
los elementos publicos y privados
del capital global de una econo-
mia nacional o regional. Tome-
mos como ejemplo el caso de
una red de carreteras. Seria su-
mamente ineficiente que cada
propietario de un automovil tu-
viera que construirse su propia
carretera para viajar de A a B.
Una red viaria tiene una capaci-
dad tan grande que puede dar
cabida a muchos més usuarios a
un coste marginal casi nulo. In-
cluso en el caso de las carreteras
de peaje construidas y financia-
das por companias privadas, la
actividad solo es rentable si, en
primer lugar, el gobierno garan-
tiza el monopolio para construir
la red viaria entre nudos impor-
tantes y, en segundo lugar, la
comparia no se ve obligada a
proporcionar acceso a la red en

cualquiera de los puntos del sis-
tema. La primera condicion ex-
cluye la competencia, la segunda
reduce el coste del cobro de pea-
jes y evita aglomeraciones. Am-
bas condiciones, sin embargo, pa-
recen cumplirse solamente en el
caso de los sistemas de autopis-
tas, y nc en carreteras nacionales,
comarcales y locales. Hay paises
que ni siquiera tienen carreteras
de peaje, por ejemplo Alemania,
porque, por una parte, la densi-
dad de poblacion y el gran par-
que de vehiculos exigen un nu-
mero sumamente elevado de
puntos de entrada y salida y, por
otra parte, si hubiera que pagar
peaje en el sistema de autopistas,
se congestionarian las carreteras
normales. No obstante, sea cual
sea la combinacion de lo publico
y lo privado en la oferta de carre-
teras, estéa claro que la otra posi-
bilidad extrema, la oferta de ca-
rreteras exclusivamente privada,
resultaria totalmente ineficiente.
Por otra parte, los automoviles
necesarios para utilizar un siste-
ma de carreteras son siempre bie-
nes de capital privado, por lo me-
nos en las economias mixtas
de los paises desarrollados. Asi
pues, el transporte considerado
COMO servicio lo proporciona una
combinacion optima de elemen-
tos publicos y privados del capital
global. Esto es asi con indepen-
dencia de que la infraestructura
proporcione servicios al consu-
mo (por ejemplo, cuando se uti-
lizan las carreteras para viajes de
placer), con lo cual aumenta la
renta real de los consumidores,
0 servicios a la produccion, que
incrementan la productividad del
capital privado o disminuyen los
costes de la produccion privada.

Una red de este tipo, sin em-
bargo, no puede crecer en pro-
porcion a la demanda o a las
necesidades, porque, aunque re-
presente una capacidad muy

grande, habra de suministrarse
incluso cuando, debido a la baja
densidad de poblacion, existan
pocos usuarios. Lo normal, pues,
sera que haya grandes diferen-
cias en los indices de utilizacion,
que variaran con el tiempo y el
espacio. Desde un punto de vista
espacial, las regiones con gran-
des aglomeraciones tendran ya
carreteras saturadas cuando en
las regiones de menor densidad
de poblacion quede capacidad
viaria sin utilizar. Desde el punto
de vista temporal, el indice de uti-
lizacion es bajo cuando se crea
la red, y va aumentando con el
tiempo, a medida que crece la
utilizacion mientras la capacidad
sigue siendo la misma. Por lo tan-
to, cuanto mayor sea la capaci-
dad de un determinado tipo de
infraestructura, mayores diferen-
cias habra en los indices de uti-
lizacion.

Pese a estos efectos de indivi-
sibilidad, en un mundo optimo
siempre se conseguira la mejor
combinacion de elementos pu-
blicos y privados del capital glo-
bal. Pero en la vida real existen,
por desgracia, tanto fallos del mer-
cado como fallos del gobierno,
por lo que ese optimo no se da
nunca. En su lugar, los fallos del
mercado y del gobierno se refle-
jan en diferencias adicionales de
los indices de utilizacion. Hay, a
la vez, excesos de infrautilizacion
y de sobreutilizacion. Aun cuan-
do el mercado del capital privado
funcionara eficientemente, eso
no garantizaria que también las
decisiones publicas de inversion
fueran las optimas. Asi las cosas,
ha de temerse que unas decisio-
nes publicas de inversion subop-
timas distorsionen tambiéen las de-
cisiones privadas de inversion,
porque los inversionistas priva-
dos reaccionan alos costes oca-
sionados por las diferencias de
los indices de utilizacion. Todos
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esos efectos multiplican las difi-
cultades con que nos encontra-
mos al tratar de cuantificar las
capacidades y los indices de uti-
lizacion de las infraestructuras.

No obstante, y aceptando esas
dificultades insoslayables, cabe
formular la proposicion general
de que un mejor equipamiento
infraestructural incrementa la pro-
ductividad de la inversion privada,
en la medida en que rebaja los
costes privados. Una region bien
equipada de infraestructura ten-
dra, por consiguiente, una ventaja
comparativa con respecto a otra
peor equipada. Ello redundara en
un PIB regional mas alto per ca-
pita, o por persona empleada, y/o
en un mayor nivel de empleo.
La primera proposicion que se
desprende del enfoque aqui pre-
sentado es la de que la producti-
vidad, la renta y el empleo regio-
nales son funciones crecientes
del equipamiento infraestructural
de la region.

Esta proposicion se aplica, en
primer iugar, a los valores po-
tenciales de la productividad, la
renta y el emplec. Los valores
reales pueden diferir por la exis-
tencia de otros factores gue in-
fluyan en el indice de utilizacion
de las capacidades infraestruc-
turales. Los valores potenciales
y reales solo coincidiran cuando
la utilizacion de dichas capaci-
dades sea optima. Un motivo pa-
ra una utilizacion suboptima po-
dria ser que el coste laboral por
unidad de producto sea mas o
menos el mismo en todas las re-
giones de un pais, siendo, en
cambio, distintos sus equipamien-
tos infraestructurales. En esas
condiciones, los efectos de au-
mento de productividad/re-
duccion de costes del mejor equi-
pamiento infraestructural no
representaran solo una ventaja re-
lativa o comparativa en la com-
petencia interregional, sino una

| GRAFICO 1

Productividad en PIB per capita

Pais A

3

Equipamiento infraestructm?ai

ventaja absoluta. El grafico 1 asi
lo ilustra.

En dicho gréafico, W representa
el coste laboral y P la productivi-
dad de las regiones de los paises
Ay B. En ambos paises, la pro-
ductividad aumenta al aumentar
los equipamientos de infraestruc-
tura, pero las funciones del coste
laboral tienen menos pendiente
que las funciones de productivi-
dad. Como consecuencia, todas
las regiones a la izquierda de S,
y Sg se caracterizan por un ratio
coste laboral/productividad infe-
rior a la unidad, mientras que en
las regiones a la derechade S, y
Se ocurre lo contrario. Cabe in-
terpretar estos ratios coste labo-
ral/productividad como indicado-
res de la competitividad relativa
de la produccion regional, por lo
gque habrda menos inversion pri-
vada, y por ende, menos puestos
de trabajo y un PIB per capita
menor en las regiones a la iz-
quierda de S, y S, y mas inver-
sion privada, mas puestos de tra-

bajo y un PIB per capita mayor a
la derecha de esos puntos. A cau-
sa de la movilidad de personas y
capitales, en las regiones de la
izquierda habra también emigra-
cion neta y exportacion neta de
capital privado, mientras que las
regiones de la derecha tendran
un saldo positivo de inmigracion
e importacion de capital privado.
Se supone que en los dos paises
actuan también otros factores
que determinan los diferentes ni-
veles tanto del coste laboral co-
mo de la productividad.

Dados los movimientos de los
factores, el PIB per capita y el
empleo real medido en tasas de
actividad no tienen por qué ser
proporcionales a los equipamien-
tos de infraestructura de las re-
giones. Cabe esperar, no obs-
tante, que las regiones de la
izquierda, con ratios coste labo-
ral/productividad desfavorables,
tiendan a tener un PIB per capita
real mas bajo en comparacion
con sus valores potenciales, y
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gue las regiones de la derecha,
con ratios favorables, muestren
una tendencia a cifras reales mas
altas que las potenciales. Estas
ultimas regiones atraerén hacia
si factores de produccion mas
moviles de las otras regiones, con
lo que la combinacion de factores
de produccion privados e infraes-
tructura publica tendera a la so-
breutilizacion en las regiones con
ratios favorables, y a la infrautili-
zacion en las regiones con ratios
desfavorables. Mas adelante ha-
bra que ver si el analisis empirico
confirma estas predicciones de-
rivadas del enfoque del potencial
de desarrollo regional.

Hasta aqui hemos tratado s6lo
de la infraestructura como uno
de los determinantes del poten-
cial de desarrollo regional. Como
ya se explico al comienzo de esta
seccion, tendremos que tener en
cuenta que no es el unico. La
cuestion es saber qué otros fac-
tores pueden ser determinantes.
Para contestar a esta pregunta
hay que recordar que lo que nos
permite suponer que la inversion
en infraestructura no esté deter-
minada por procesos de mercado
—sino que es resultado de deci-
siones politicas, que pueden ser
mas 0 menos independientes de
las decisiones del mercado— es
su caracter eminentemente «pu-
blico». Debemos, pues, buscar
otros tipos de recursos que po-
sean también en alto grado ese
caracter y que tampoco depen-
dan en gran medida de la accion
de los mercados privados.

Con objeto de identificar otros
recursos «publicos», supongamos
que la cualidad de «lo publico»
se puede subdividir en estas cua-
tro caracteristicas: indivisibilidad,
insustituibilidad, inmovilidady po-
livalencia.

* La indivisibilidad se ha usado
ya para caracterizar a la infraes-

tructura. Si un recurso posee un
alto grado de indivisibilidad, eso
significa que tiene una gran ca-
pacidad de poder utilizarse con
distintas intensidades. Pero para
obtener una sola unidad de ser-
vicio es preciso haber creado an-
tes esa capacidad. La indivisibili-
dad entraria también un ciclo vital
largo. El resultado es que el ries-
go de inversion resulta muy alto
para un inversionista privado.

® La insustituibilidad significa
que si no se dispene de un re-
curso concreto, o éste esta ya
plenamente explotado, no es po-
sible reemplazarlo a bajo coste
por otro, y en particular no cabe
recurrir a un factor de produccion
privado, por ejemplo al capital pri-
vado. El caso extremo seria la li-
mitacion total, esto es, que resulte
imposible producir un bien es-
pecial si no se dispone del re-
curso correspondiente, o solo sea
posible producirlo en la medida
en gue tenga aun una capacidad
sin explotar.

® La inmovilidad se refiere al
coste de movilizar un recurso. Un
recurso totalmente inmovil no se
puede trasladar de su ubicacion
a otra. La region que disponga
de ese recurso podra utilizarlo,
mientras que otra de carezca de
él no podra especializarse en li-
neas de produccion que lo re-
quieran.

e |a polivalencia sirve para ca-
racterizar a un recursc que puede
ser insumo en un gran numero
de procesos de produccion. Lo
contrario es la monovalencia o
especializacion total, que signifi-
ca que el recurso solo puede uti-
lizarse como input de un unico
proceso de produccion.

Ahora podemos caracterizar ca-
da recurso con arreglo a esas cua-
tro propiedades. Un caracter pu-
blico integral significa que las
cuatro propiedades se dan al cien

por cien. Un menor grado de ca-
racter publico puede deberse a
una menor intensidad de una so-
la de esas caracteristicas, o de
dos o mas de ellas. Cabe definir
lo «privado» por las propiedades
totalmente opuestas: un recurso
o factor de produccion entera-
mente «privado» es el plenamente
divisible, sustituible, movil y mo-
novalente. En la medida en que
estas caracteristicas estén presen-
tes, ese recurso privado es un re-
curso de bajo coste y sus riesgos
de inversion son minimos, por lo
que las decisiones privadas de
mercado seran plenamente efi-
cientes, siempre que existan tam-
bién los adecuados derechos de
propiedad. Por otra parte, la no
excluibilidad de los recursos pu-
blicos puede tener dos causas:
en primer lugar, puede deberse
a un sisterma de derechos de pro-
piedad deficiente, que haga que
existan fallos de mercado a pe-
sar del caracter suficientemente
«privado» del bien en cuestion.
No obstante, como los derechos
de propiedad son bienes publi-
cos, el mercado no puede sumi-
nistrarlos, o so6lo puede hacerlo
a un coste muy alto. En segundo
lugar, la no excluibilidad acaso
sea el resultado de que los dis-
positivos tecnicos necesarios pa-
ra aplicar la exclusion sean de-
masiado caros. Es el caso, por
ejemplo, de un sistema de carre-
teras de peaje que se ampliara
hasta cubrir la totalidad de |a red
viaria, incluidas las carreteras co-
marcales y locales. Resultaria su-
mamente oneroso permitir el ac-
ceso a la red viaria en todos los
enlaces entre la carretera y te-
rrenos privados en pueblos y ciu-
dades.

Con ayuda de esta diferencia-
cion de lo publico podemos iden-
tificar como recursos adicionales
que determinan el potencial de
desarrollo regional la situacion,
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la aglomeracion y estructura de
los asentamientos y, por ultimo,
la estructura sectorial.

* La situacion denota la cer-
cania o alejamiento relativos de
la region considerada respecto a
los principales centros de activi-
dad economica a nivel continen-
tal, e incluso mundial. Se trata
de un recurso sumamente inmo-
vil, porque la situacion geogra-
fica no se puede modificar y
la situacion economica medida
en términos de transportes y
comunicaciones, solo se puede
modificar a costa de grandes in-
versiones, por ejemplo en infraes-
tructura de transportes o mejo-
rando los medios de transporte
privados. Ademas, es altamente
indivisible, porque la situacion
afecta a todas las actividades re-
gionales. La sustituibilidad puede
ser alta o baja, segun el coste ya
citado de la inversion en trans-
portes. La polivalencia también
es alta, ya que una situacion bue-
na o mala no restringe necesa-
riamente la gama de produccio-
nes posibles, que dependera de
los precios relativos del capital
privado y de la mano de obra.

¢ La aglomeracion y estructura
de los asentamientos refleja la
concentracion espacial de la po-
blacion, de los productores y los
consumidores, en el interior de
la region. Sus efectos son pare-
cidos al coste de la distancia:
cuanto mas aglomerada sea una
region, mas bajo sera el coste in-
trarregional de los transportes y
comunicaciones. Existe, no obs-
tante, un grado de aglomeracion
optimo, porque el aumento de la
concentracion espacial, al prin-
cipio, reduce los costes totales,
pero después los incrementa, so-
bre todo los costes externos ne-
gativos de contaminacion, stress,
pérdidas de tiempo, etc. Medido
en términos de costes reales to-
tales, hay un grado de aglome-

racion optimo para cada tipo de
nucleo central, en el sentido de
Losch/ Christaller. La combina-
cion de distintos tipos de centros
puede dar algo semejante a lo
que seria una estructura de asen-
tamientos optima. También aqui
un gran centro de aglomeracion,
con su correspodiente area de
influencia, es sumamente inmaovil,
pues seria muy costoso trasla-
darlo a otra ubicacion. Es fuerte-
mente indivisible, porque la con-
centracion espacial afecta a todas
las actividades, aunque existe un
tamano optimo de esta capaci-
dad. La insustituibilidad y la po-
livalencia son, asimismo, eleva-
das.

® | a estructura sectorial indica
la relacion entre las dimensiones
relativas de los sectores agricola,
industrial y de servicios, por una
parte, y el nivel de desarrollo, me-
dido en renta per capita, por otra.
Esta idea esta basada en la hipo-
tesis de los tres sectores segun
Kuznets (1971), Clark (1957), y
Chenery y Syrquin {(1975). La te-
sis es gque existe un modelo tipico
de desarrollo, segun el cual las
regiones de renta baja tienen un
alto componente agricola, la ren-
ta aumenta cuando aumenta el
componente industrial y dismi-
nuyen el agricola y el de servicios
tradicionales, y las regiones de
renta alta son aquellas en donde,
aun conservando un sector agri-
cola en declive, aumentan los ser-
vicios de tipo «moderno» y las
manufacturas industriales se man-
tienen constantes o disminuyen.
Aunque la estructura sectorial
sea, por una parte, un resultado
del desarrollo regional, también
puede ser un determinante de
ese desarrollo en un horizonte a
medio plazo, como demuestran,
por ejemplo, en Europa los pro-
blemas de las regiones «viejas»
del carbon y la siderurgia, y de
las regiones tradicionalmente agri-

colas. Una vez mas, cuanto ma-
yor sea el impacto causal de una
estructura sectorial dada, mas ele-
vado sera el coste de modificar
esa estructura, sobre todo si se
trata de industrializar una region
predominantemente agricola, o
de reconvertir una region indus-
trial en otra en la que predominen
los servicios modernos. Y cabe
pensar que el coste estara en fun-
cion de los grados relativos de
inmovilidad, indivisibilidad, insus-
tituibilidad y polivalencia.

Si observamos también la in-
fraestrictura desde esta perspec-
tiva, veremos que encierra una
amplia gama de grados de «cosa
publica». Las infraestructuras que
adoptan la forma de una red, co-
mo son las carreteras, los ferro-
carriles, las vias fluviales, las re-
des de comunicaciones o los
sistemas de abastecimiento de
agua y de energia, poseen un gra-
do relativamente mas alto de in-
movilidad, indivisibilidad, insus-
tituibilidad y polivalencia que las
infraestructuras de tipo puntual,
como son las escuelas, los hos-
pitales o los museos. La sustitui-
bilidad puede ser alta, por ejem-
plo, en el caso de las diferentes
categorias de infraestructuras de
transportes (el ferrocarril puede
reemplazar a las vias fluviales, y
las carreteras al ferrocarril), pero
es baja si se consideran catego-
rias infraestructurales de mas alto
nivel, como el transporte frente a
la educacion o a la sanidad. Ha-
bra que considerar, pues, la in-
fraestructura como un concepto
holistico con importantes diferen-
cias en cuanto a su estructura
interna. Obviamente, se necesita
un modelo jerarquico para clasi-
ficar las diferentes categorias de
infraestructura, y sobre todo para
medir empiricamente sus efec-
tos.

Se considera que los cuatro de-
terminantes principales del po-
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tencial de desarrollo de una re-
gion son la infraestructura, la
situacion, la aglomeracion y la
estructura sectorial. La inclusion
de los otros tres determinantes
en el analisis empirico satisface
ahora la exigencia formulada al
comienzo de esta seccion. Con
una funcion de regresion adecua-
damente especificada, ya no co-
rremos el riesgo de exagerar la
influencia de la infraestructura.

Estos cuatro recursos represen-
tan la capacidad productiva de
una economia regional o nacio-
nal. Los recursos privados, los fac-
tores de produccion tradiciona-
les, como el capital y el trabajo,
son necesarios para explotar el
potencial de desarrollo regional,
pero no lo determinan, porque
es facil importarlos o exportarlos
siempre que el mercado brinde
la adecuada remuneracion. El he-
cho de que estén menos repre-
sentados en una region con un
ratio coste laboral/productividad
desfavorable no implica que sean
los factores que limitan el de-
sarrollo regional. Factores limi-
tadores solo pueden ser los re-
cursos de caracter eminente-
mente publico que el coste de
atraerlos o crearlos sea conside-
rablemente superior al coste de
atraer a los factores de produc-
cion privados. No obstante, si
€508 recursos privados no estan
suficientemente representados en
una region, la renta y el empleo
reales seran siempre mas bajos
que los potenciales.

Este enfoque permite extraer
cuatro conclusiones importantes
para la politica econémica:

1)  Alli donde exista una preo-
cupacion politica por las dispa-
ridades en la distribucion interre-
gional de la renta, habra que
analizar, ante todo, si la renta real
se desvia significativamente o no
de la renta potencial. Dado que

las regiones mejor equipadas ten-
deran a la sobreutilizacion y las
peor equipadas a la infrautiliza-
cion del potencial de desarrollo
regional, las disparidades reales
de la renta seran normalmente
superiores a las potenciales.

2) Las regiones con una in-
frautilizacion relativa de su ca-
pacidad productiva carecen de
las cantidades y cualidades ne-
cesarias de capital privado y ma-
no de obra. Se puede aumentar
su renta real atrayendo a ellas
recursos privados mas cuantio-
s0s y mejor cualificados. El he-
cho de que sean incapaces de
atraerlos refleja su bajo equipa-
miento de recursos publicos y su
baja productividad potencial en
relacion con los precios del ca-
pital privado y de la mano de
obra. Una estrategia a corto y me-
dio plazo consiste entonces en
subvencionar las inversiones pri-
vadas y la contratacion de mano
de obra cualificada para conse-
guir que acudan a las regiones
infrautilizadas. La estrategia a lar-
go plazo exige, sin embargo, la
mejora de |los equipamientos pu-
blicos. Mientras la productividad
potencial siga siendo baja debido
a un deficiente equipamiento de
recursos, una politica de subven-
ciones a los factores de produc-
cion privados no es condicion su-
ficiente para la mejora a largo
plazo de esas regiones.

3) Las regiones con una so-
breutilizacion relativa de su po-
tencial de desarrollo poseen tam-
bién relativamente menos recur-
s0s publicos en comparacion con
los privados. Esto parece indi-
car que €l coste de atraer y utili-
zar el capital privado y la mano
de obra en esas regiones re-
sulta bajo si se compara con
su productividad, por lo que la
concentracion espacial aumenta.
Como esto incrementa los bene-
ficios de la aglomeracion, puede

ocurrir que esas regiones crezcan
por encima de su grado de aglo-
meracion optimo, medido en tér-
minos de coste y beneficio social.
Por consiguiente, los costes del
capital y de la mano de obra re-
sultan demasiado bajos, pues no
incluyen los costes de contami-
nacion, stress, pérdidas de tiempo
debidas ala congestion, etcétera.
Antes de decidir que esas regio-
nes deben conseguir equipamien-
tos todavia mejores, por ejemplo
de infraestructuras ptblicas, o re-
cibir subvenciones que las ayu-
den a reducir sus costes sociales,
habria que analizar si han llegado
a una aglomeracion excesiva. Si
es asi, lo indicado no sera mas
subvenciones e inversiones pu-
blicas, sino la aplicacion de un
sistema interregional de Finan-
zausgleich que grave aquella par-
te de los rendimientos de la utili-
zacion de recursos que se debe
a no haber internalizado el coste
social (Biehl y Munzer, 1980).

4) De las cuatro categorias
de recursos publicos, solo 1a in-
fraestructura representa un ins-
trumento directo de la politica gu-
bernamental. No es posible, por
ejemplo, modificar directamente
la situacion geografica, sino tan
solo mejorar la infraestructura de
transportes. Tampoco se puede
influir directamente sobre la aglo-
meracion, al menos en las socie-
dades democraticas desarrolla-
das, en las que la libertad de
movimientos y de residencia se
cuentan como derechos funda-
mentales. La estructura sectorial
estd mas abierta a la influencia
de los poderes publicos, sobre
todo si se otorgan subvenciones
al capital y a la contratacion de
mano de obra para atraer mas
recursos privados a las regiones
menos desarrolladas. Pero, como
ya dijimos antes, una estrate-
gia a largo plazo exige siempre
modificar el equipamiento de re-
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cursos publicos, y esto significa,
esencialmente, aplicar una poli-
tica de inversiones en infraestruc-
tura. En la decision, la financia-
cion y la planificacion de las
inversiones en infraestructura re-
side, pues, el instrumento mas
importante.

lll. LA CUANTIFICACION
DEL EQUIPAMIENTO
INFRAESTRUCTURAL:
UN ENFOQUE
EMPIRICO

Las cifras del capital global re-
gional en términos monetarios pa-
recen también, a primera vista,
la mejor definicion para cuantifi-
car el equipamiento infraestruc-
tural. No disponemos, sin embar-
go, de esas cifras para todas las
regiones de la CEE, y ademas
las cifras monetarias no propor-
cionan una informacion comple-
ta. Tomemos, a modo de ejem-
plo, una region montanosa y otra
llana en las que haya que medir
la capacidad viaria. EI valor mo-
netario de las carreteras acaso
sea mayor en la primera, ya que
en ella habra que gastar mucho
mas dinero en puentes, tuneles,
arrangue de rocas, etc., mientras
que el coste de construccion por
kilobmetro es menor en las carre-
teras del llano. Sin embargo, a
pesar de su alto valor monetario,
el sistema viario, medido en kilo-
metros por unidad de superficie
o por habitante, puede ser infe-
rior. Ademas, en la montana las
carreteras pueden ser mas estre-
chas que en el llano.

Parece aconsejable, pues, bus-
car otro enfoque. Considerando
también que la definicion de ca-
pacidad debe ser una formula
simple para la que se pueda ob-
tener informacion, elegimos el
planteamiento siguiente: tratamos
de identificar ese aspecto de la

capacidad gue se trata de medir
y que determina, en términos ma-
teriales, su propiedad de estran-
gulamiento. En el caso de las ca-
rreteras, puede ser la superficie
total del sistema viario regional.
Dada una superficie, y suponien-
do unas velocidades medias de
los diversos tipos de automoviles,
camiones y autobuses, y tenien-
do en cuenta también las cuali-
dades de las carreteras en cuanto
a pendiente, trazado y numero
de entradas y salidas, se puede
construir incluso un indice de ren-
dimiento. Pero, una vez mas, hay
que decir que no disponemos de
esa informacion en todos los ca-
sos. A pesar de ello, la superficie
de carreteras nos brinda ya dos
tipos de informacion, sobre la lon-
gitud de la red viaria y sobre su
calidad, reflejada en la anchura.
De dos regiones que posean los
mismos kilometros de carreteras,
la que presente una red con ma-
yor anchura media tendra tam-
bién una capacidad viaria mayor,
que admitira mas trafico a velo-
cidades medias.

Esta idea se aplico, en la me-
dida de lo posible, a todas las
categorias de infraestructura. Las
vias fluviales, por ejemplo, se pon-
deraron segun clases de tonelaje
admisible; los aeropuertos se ca-
racterizaron por €l area de sus
pistas; en los ferrocarriles se hizo
una distincion entre lineas de via
unica o de doble via, ponderan-
dolos también con un coeficiente
técnico de electrificacion: los ten-
didos eléctricos se ponderaron
segun su voltaje, etc. Estas defi-
niciones de capacidad son muy
simples, ciertamente, en compa-
racion con lo que seria deseable;
su ventaja estriba en que, en ge-
neral, disponemos de esa infor-
macion, y en que permiten un
grado minimo de diferenciacion
segun el tamafo y la calidad de
la capacidad.

Estas medidas de la capacidad
se expresan en diferentes dimen-
siones. Para poder agregarlas, ha-
bia que eliminar esas dimensio-
nes. Lo hemos hecho de la si-
guiente manera:

En primer lugar, todos los in-
dicadores estan expresados en
relacion con la superficie y/o la
poblacion de la region. Las in-
fraestructuras que adoptan forma
de red —como carreteras, vias
fluviales y oleoductos— estan al
servicio de un espacio, mientras
que las escuelas y los hospitales
estan al servicio de una pobla-
cion. Se calculan dos variantes:
la primera consiste en relacionar
todas las infraestructuras de tipo
red con la superficie, y todas las
de tipo puntual con la poblacion
segun grupos de edad (por ejem-
plo, en educacion). La segunda
considera que esas dos propie-
dades, de servicio a un espacio y
a una poblacion, no son exclu-
yentes, sino que pueden estar
mezcladas. Se intento cuantificar
esa mezcla utilizando la corre-
lacion entre una caracteristica
infraestructural —pongamos la
superficie de carreteras— y la su-
perficie de la region, por un lado,
y la poblacion de la region, por
otro. Estas dos medidas se pon-
deran después conjuntamente
con ayuda de los coeficientes de
correlacion.

En segundo lugar, cada una
de esas series de datos se estan-
dariza, dividiendo cada indicador
por el indicador de valor maximo,
que representa a la region equi-
pada. Esto arroja nuevas series
de datos, escalonados entre O y
100. Al mismo tiempo, se elimi-
nan las dimensiones. A continua-
cion, se agregan estos indicado-
res adimensionales, utilizando
todas las subcategorias para cal-
cular el indicador de la categoria
principal respectiva como media
aritmética, y estas ultimas se agre-
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gan para obtener el indicador to-
tal de infraestructura como media
geometrica. Elegimos este pro-
cedimiento para tener en cuen-
ta los diversos grados de insusti-
tuibilidad. Dado que carreteras,
ferrocarriles, vias fluviales, aero-
puertos y puertos representan di-
ferentes modalidades de trans-
porte, sus servicios son, hasta
cierto punto, sustituibles. En cam-
bio, si agregamos el transporte
con la energia o la educacion, es
claro que la sustituibilidad dis-
minuye sustancialmente. La me-
dia geométrica refleja esto en tan-
to en cuanto la media geométrica
y la media aritmética son idénti-
cas si dos indicadores son igua-
les, pero se desvian cada vez mas
a medida que esos valores di-
fieren. Cuanto mayor sea la dife-
rencia entre capacidades relati-
vas, menor sera la sustituibi-
lidad.

El enfoque elegido resulto, sin
embargo, muy dificil de llevar a
la practica, principalmente por-
que muchas series de datos no
se encuentran directamente en
las estadisticas oficiales, que en
la mayoria de los casos reflejan
los flujos, pero no las existencias.
Fue preciso desarrollar, por lo tan-
to, un plan especial de compila-
cion de datos, asi como pedir a
los expertos nacionales del grupo
de trabajo que se pusieran en
contacto con todas las institucio-
nes de sus respectivos paises que
pudieran proporcionar datos com-
parables. El proyecto habria fra-
casado sin la colaboracion de
esas instituciones y entidades:
comparnias ferroviarias, asociacio-
nes de puertos, aeropuertos, com-
panias eléctricas, administracio-
nes locales, etcétera.

Otro problema fue el de la se-
leccion del tipo apropiado de re-
gion. Cada infraestructura tiene
una division zonal distinta, por lo
que no era posible partir de nin-

guna de ellas para obtener datos
comparables. Por otra parte, los
datos de que disponiamos esta-
ban ya agrupados segun regio-
nes, a veces muy especiales, co-
mo sucedia en el caso de las
redes telefonicas o ferroviarias.
Normalmente, las estadisticas ofi-
ciales se elaboran con arreglo a
las regiones administrativas. Un
enfoque adecuado habria sido
partir de regiones «funcionales»,
esto es, de una division regional
hecha en funcion de criterios del
mercado de trabajo, como es el
de las areas de desplazamiento
al lugar de trabajo o Arbeitsmark-
tregionen. Desgraciadamente, és-
tas solo existen en unos cuantos
paises. Ademas, la Direccion Ge-
neral de Politica Regional de la
Comision Europea, que financia-
ba el estudio, estaba interesada,
I6gicamente, en obtener la infor-
macion deseada sobre las regio-
nes denominadas de nivel I, ya
que éstas son las que se utilizan
también en los informes periodi-
cos sobre el desarrollo socioe-
conomico de las regiones de la
CEE. Dado que estas regiones
de nivel Il coinciden en algunos
estados miembros (en ltalia y
Francia, por ejemplo) con la idea
de region funcional, la division
en regiones definitiva se oriento,
en la medida de lo posible, hacia
esas clasificaciones regionales.
En algunos casos, en los que en
el momento de comenzar el es-
tudio no existian regiones oficia-
les de nivel |l, se intenté conse-
guir datos sobre regiones de los
planes nacionales de desarrollo
o inferir las posibles regiones fu-
turas, como en el caso de Portu-
gal. En Espana se consideraron
las comunidades auténomas, aun-
que a menudo hubo que agregar
sus datos a partir del nivel pro-
vincial o de otros tipos especiales
de regiones.

Es cierto que queda todavia un

enorme trabajo por hacer para
conseguir series temporales so-
bre los equipamientos de infraes-
tructura por regiones. El principal
motivo de que solo se recogieran
datos transversales fue que mu-
chas fuentes de informacion no
ofrecen cifras anuales, o que la
tarea de referir a otras bases los
datos disponibles era demasiado
laboriosa. A pesar de esas enor-
mes dificultades, es la primera
vez que disponemos de tanta in-
formacion sobre 168 regiones de
la CEE de los Doce sobre una
base de comparacion satisfacto-
ria. Habra que prolongar, por su-
puesto, el trabajo estadistico, tan-
to para poner al dia las series
de datos como para mejorar su
comparabilidad. Dado que, en
ciertos casos, se podria utilizar
un numero mayor de subcate-
gorias para construir los indica-
dores de las subcategorias, y, con
ayuda de éstos, los de las cate-
gorias principales, existe también
alguin mecanismo de compensa-
cion de errores.

Un primer planteamiento, de-
sarrollado en los afios 1978-1984,
se ocupo solo de la Europa de
los Diez. Se elaboro entonces un
indicador agregado de la infraes-
tructura en los diez paises miem-
bros, a partir de todos los datos
que se consideraron suficiente-
mente comparables. Mas tarde,
se incluyeron en el analisis los
nuevos paises miembros, Espana
y Portugal. Para este segundo
planteamiento, los dos anos de
referencia elegidos fueron 1980
y 1984, mientras que en el primer
estudio 1970 era el primer ano
de referencia y 1980 el segundo.

Se decidio, ademas, que en el
segundo estudio solamente se
atenderia a las categorias de in-
fraestructura que se pudiera con-
siderar directamente productivas,
como transportes, comunicacio-
nes, energia y educacion. Esto
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obedecia, en primer lugar, a que
el enfogue tedrico subyacente se
basa fundamentalmente en la
contribucion de la infraestructura
a la productividad; en segundo
lugar, a que los resultados del
primer estudio parecian indicar
gue muchas de las otras catego-
rias de infraestructura reflejan
mas bien influencias del consu-
mo que de la produccion; y, en
tercer lugar, a que muchos de
los indicadores de esas otras ca-
tegorias son menos comparables;
en algunos casos solo represen-
tan el numero de instalaciones
tales como hibliotecas, teatros o
asilos de ancianos, pero no per-
miten apreciar diferencias de ca-
pacidad o tamano.

Dado que es imposible presen-
tar aqui un cuadro completo de
los resultados del primer estudio,
y también del segundo, todavia
inédito, he seleccionado la ver-
sion mejorada y actualizada del
indicador de infraestructura total,
IGES, basado en las cuatro cate-
gorias principales directamente
productivas: transportes (carre-
teras, ferrocarriles, vias fluviales,
aeropuertos, puertos), comunica-
ciones (teléfonos y télex), energia
(redes eléctricas y de gas, cen-
trales eléctricas, oleoductos y re-
finerias) y educacion (ensenanza
universitaria, formacion profesio-
nal) para el segqundo ano de re-
ferencia, 1980. Ese es también el
primer ano para el que dispone-
mos de un conjunto completo de
datos sobre las 168 regiones de
la Comunidad de los Doce. Esos
datos aparecen en el cuadro ni-
mero 1, y representan los indica-
dores normalizados y pondera-
dos por la correlacion para las
cuatro categorias de infraestruc-
turas directamente productivas.
La region mejor equipada es
Hamburgo, que por lo tanto ob-
tiene un valor 100, mientras que
todas las demas regiones se ex-

presan en porcentajes del equi-
pamiento de Hamburgo.

Como se puede observar en el
cuadro n.” 1, la eleccion de las
regiones de nivel Il, y por ello de
las ciudades estado alemanas, co-
mo «regiones» tiene como con-
secuencia, en primer lugar, que
Hamburgo sea la region mejor
equipada, y, en segundo lugar,
que otras dos ciudades estado,
Bremen y Berlin (Occidental),
ocupen puestos muy altos. Esto
provoca cierto sesgo, ya que esas
ciudades estado no correspon-
den a una region funcional, pues-
to que abarcan unicamente la ciu-
dad en sentido estricto, sin su
area de influencia. De ahi se si-
gue que una parte considerable
de la capacidad infraestructural
de esas ciudades, que sirve a pro-
ductores y consumidores de su
area de influencia, se atribuya en-
teramente a la superficie y po-
blacion de la ciudad. Si las ciu-
dades estado fuesen regiones
funcionales, Luxemburgo ocupa-
ria, presumiblemente, el primer
lugar.

Pasando por alto ese problema
particular, esta clasificacion de
las 168 regiones ofrece una ima-
gen intuitivamente verosimil. La
mayoria de las regiones altamen-
te desarrolladas, densamente po-
bladas y céntricamente situadas
aparecen en los puestos mas al-
tos, y las situadas en los mas ba-
jos son las regiones menos de-
sarrolladas, principalmente zonas
rurales situadas en la periferia.
Las regiones menos equipadas
se encuentran en Irlanda, Portu-
gal y Grecia, y solo alcanzan a
aproximarse a entre un 6 y un 10
por 100 del equipamiento de
Hamburgo. Las regiones espano-
las se situan entre los puestos 34
y 109, siendo la menos equipada
Navarra, con 19,70, y la mejor
equipada Aragon, con 40,34. Ma-
drid se encuentra en el puesto

68, con 32,28, un valor ligeramen-
te inferior al promedio comuni-
tario, que se situa en 37,95.

Incluso sin tener en cuenta a
Hamburgo, a efectos de una com-
paracion dentro de toda la CEE,
el ratio maximo-minimo entre las
regiones mejor y peor equipadas
alcanza aproximadamente un va-
lor de 10:1. Basta esta sola cifra
para mostrar el largo camino que
la Comunidad tienen gue reco-
rrer para lograr una mayor con-
vergencia y una mayor congruen-
cia en lo economico y lo social.
Aungue la convergencia no sig-
nifique igualamiento, tampoco es,
ciertamente, compatible con las
disparidades actuales entre las re-
giones europeas.

IV. UNA ESTIMACION
DEL POTENCIAL DE
DESARROLLO DE
LAS REGIONES
DE LA CEE

Como ya se ha explicado, el
enfoque del potencial de desarro-
llo regional (EPDR) se basa en la
hipotesis de que, ademas de la
infraestructura, hay otro tres fac-
tores que determinan la renta, la
productividad y el empleo regio-
nales. Utilizando analogos indi-
cadores simples para cuantificar
la situacion, la aglomeracion y la
estructura sectorial, deberia ser
posible obtener una estimacion
fiable para esos indicadores del
desarrollo. Una funcion de regre-
sion basada en esta hipétesis pue-
de considerarse como una espe-
cie de funcion de produccién o
funcion de cuasi-produccion en
la que la situacion, la aglomera-
cion, la estructura sectorial y la
infraestructura representan las va-
riables exogenas, y uno de los
indicadores del desarrollo la va-
riable endogena. Si elegimos el
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CUADRO N-° 1

e i

INDICADOR DE LA INFRAESTRUCTURA ORIENTADO A LA PRODUCTIVIDAD PARA 168 REGIONES DE LA CEE,

PONDERADO POR LA CORRELACION, 1980

Alemania (AL):

1 Schleswig-Holstein ..... 4223
2 Hamburgo ............ 100,00
3 Braunschweig ... 39,72
4 Hannover ... 45,93
5 Luneburg ... 35,34
6 Weser-Ems . 47,71
7 Bremen ... 80,02
8 Ddusseldorf ... .. . . 51.35
9 Colonia .. 53,21
10 Mlnster 50,43
11 Detmold ............ . 37,80
12 Armnsberg . ... .. 41,47
13 Darmstadt 44 67
14 Giessen .. 30,84
15 Cassel .................. 36,01
16 Coblenza ... 34,23
17 Tréveris ... 3743
18 Hesse Renano - Palatl—
nade ....co..: 4 it . 44 86
19 Stuttgart ............. 38,06
20 Karlsruhe 51,31
21 Friburgo ... 40,51
22 Tubinga ... 35,31
23 Alta Baviera ............ .. 45,76
24 Baja Baviera ... 4122
25 Alto Palatinado ... 33,67
26 Alta Franconia ........ ... 31,86
27 Franconia Media ... . 39,59
28 Baja Franconia 38,88
29 Suabia 33,70
30 Sarre ... 41,07
31 Berlin (Occidental) ... 69,86
Total Alemania ... .. 44,31
Francia (FR):
1 lle de France 66,55
2 Champafa ... ... 3878
3 Picardia ............... ... 34,95
4 Alta Lombardia 63,18
5 Centro ............. ... . 3898
6 Baja Normandia 40,77
7 Borgofa ... 42,63
8 Norte 44 16
9 Lorena 44,07
LU LN 1 o L — 57,21
11 Franco-Condado ...... 40,99
12 Pais del Loira 41,58
13 Bretafia . . e 42,95
14 Poitou-Charentes ... 35,65
15 Aquitania ............._. . 50,67
16 Midi-Pyrenées 47,02
17 Limosin ... . 4217
18 Rodano-Alpes ... 48,60

19
20
21

Auvernia
Languedoc
Provenza Costa Azul/
Corcega ... R -

Total Francia

ltalia (IT):

Piamonte ..................
Valle de Aosta

Liguria
Lombardia .................
Trento-Alto Adigio
Véneto
Friul-Venecia Julia ......
Emilia-Romaria
Toscana
Umbria ... . ...
Marcas
Lacio
Campania ..
Abruzos .
Molise ....... e
Apulia
Basilicata
Calabria
Sicilia ...... )
Cerdefa .............

Total ltalia ...

Paises Bajos (PB):

“ 0O~ U HhWKN =

Ry

Groninga ...
Frisia
Drenthe .. .............
Overijsel ..........
Gueldres
Utrecht .
Holanda Septemncmal
Holanda Meridional .
Zelanda ....................
Brabante Septentrional.
Limburgo ............

Total Paises Bajos .

Bélgica (BE):

N AWM =

Amberes
Brabante
Hainaut ... ... ... ..
Ligja ........
Limburgo (B} T
Luxemburgo (B)
Namur

48,44

76,59
48,61
38,25
47,07
43,60
51,68
57,10
60,16
54,28
41,94
46,09

51,17

8 Flandes Oriental ... .
9 Flandes Occidental .. .

Total Bélgica

Luxemburgo (LU):
1 G. D. de Luxemburgo.

Total G. D. de Luxem.

Reino Unido (RU):

North
Yorkshire y Humber-
side .

East Mndlands ,,,,,,,,,,,
East Anglia ..

South East

South West ................
West Midlands
North West
Gales ...
Escocia
Ifanda del Norte .

P —

= OOV~ bW

[T —y

Total Reino Unido ..

Irfanda (IR):

East
South West ... ..
South East

North East ........._..
Mid West .
North West/Donegal ...
Midlands .............
West

O~ AWM =

Total Irlanda ... ... ...

Dinamarca (DI):

1 Hovedstads-Regio-
(4= o R
Vestsjaellands Amt .
Storstroms Amt ... .
Bornholms Amt ...
Fyns Amt .
Sonder}yl!ands Amt .
Ribe Amt .._..._...........
Vejle Amt
Ringkobing Amt .........
Aarhus Amt
Viborg Amt ...
Nordjylland Amt ... .

—
COO~NDO AW

— b
N =

Total Dinamarca ...

53,31
38,34

82,53

82,53

3

T e

8w




CUADRO N.° 1 {conclusion)

INDICADOR DE LA INFRAESTRUCTURA ORIENTADO A LA PRODUCTIVIDAD PARA 168 REGIONES DE LA CEE,

PONDERADO POR LA CORRELACION, 1980

Grecia (GR):
;??, 1 Grecia Continental Orien-
talfislas ..................... 22,94
2 Macedonia Central y Oc-
cidental ..........._.... 2291
3 Peloponeso ... 19,90
4 Tesalia ................... 1069
5 Macedonia Oriental 9,13
6 Creta . 12,54
7 Epiro ... .. 8,99
8 TEEIA . omemmmain 8,22
9 Islas del Egeo Oriental. 15,06
Total Grecia .. .. ... 20,70
Espafia (ES):
. 1 Andalucia ... . ... 25,39
2 Catalura ... 3387
3 Madnd s 32,28

4 Comunidad Valenciana. 22,48
5 QGalicia ..................... 23,99
6 CastillayLeon ........ 34,50
7 PaisVasco ... ... 3918
8 Castilla-La Mancha . 24,56
9 Aragdn .............. 40,34
10 Asturias ... 28,52
11 Extremadura .............. 21,28
12 Murgiar s oo 22,30
13 Baleares ....................... 27,90
14 Cantabria .............. 25,00
15 Navarra . .................. 19,70
16 LaRioja ................... 28,90
17 Canarias .................... 25,66
Total Espafa .......... 29,48
Portugal (PO):
1 Aveiro ... .............. 910
A = - T — — 7,76

3 Braga ....oesmis 9,72
4 Braganza ... 11,99
5 Castelo Branco ........ 11,07
6 Eoimbfa .. .omemmen. 19,52
7 Bvora ... 6,81
8 Faro ... ... ... . 8,26
9 @UATHA sy o 712
10 Leiria .. 8,86
11 Lisboa ..................... 2433
12 Portalegre .. 13,58
13 Oporto ... .. 1579
14 Santarém ... 13.17
15 Setubal . ... 13,19
16 Viana do Castelo ... 10,17
17 VilaReal ........... ... 11,81
18 Viseo 941

Total Portugal ... 15.19

TOTAL CEE .. ... . 37,95

PIB per capita como variable
endogena, la forma general de
esa funcion de cuasi-produccion
(FCP) es la siguiente:

PDR X f(,S A E) [1]

donde PDR es el potencial de de-
sarrollo regional medido en PIB
per capita, | la infraestructura,
S la situacion geogréfica, A la
aglomeracion y E la estructura
sectorial.

En lo que a la infraestructura
se refiere, se podria usar el indi-
cador desarrollado en la seccion
anterior. Pero no disponemos
aun de los resultados de estos
indicadores de infraestructuras
orientadas a la productividad en
correlacion ponderada. En su lu-
gar se utilizara la otra variante,
gue da subindicadores relacio-
nados con la superficie para las
infraestructuras de tipo red y su-
bindicadores relacionados con la
poblacion para las infraestructu-
ras de tipo puntual. Ademas, la

lista de categorias de infraestruc-
tura es mayor e incluye también
infraestructura medioambiental
(redes de alcantarillado, sistemas
de reciclado e incineracion de re-
siduos), sanitaria (camas hospi-
talarias), social (orfanatos, guar-
derias, asilos de ancianos) y
cultural (bibliotecas, teatros, salas
de conciertos). Desdichadamen-
te, no siempre ha sido posible
conseguir datos sobre todas esas
subcategorias en todos los pai-
ses. Por lo tanto, el numero de
indicadores agregados para ob-
tener los indicadores principales
varia de unos paises a otros. Este
hecho no deberia, sin embargo,
introducir un sesgo importante,
dado el procedimiento especial
utilizado para calcular el indica-
dor infraestructural total como
media geometica agregada de las
categorias principales.

Las series de datos sobre in-
fraestructura se han normalizado,
de la misma forma que las pre-

sentadas en la seccion Ill, con
ayuda de la siguiente férmula:

2= w0 (3

1 {max )

donde a, son los indicadores por
subcategoria infraestructural y
por region, a, ..., es el indicador
para la region con equipamiento
maximoy S, los indicadores nor-
malizados por subcategoria y re-
gion.

Como ya se ha explicado, se
han agregado estos indicadores
para obtener una media aritméti-
ca para las respectivas categorias
principales |:

XS

M, =
n

(3]

Dado que las categorias prin-
cipales son insustituibles en ma-
yor 0 menor grado, se agregan
mediante la media geométrica pa-
ra obtener el indicador de infraes-
tructura total IGES:

IGES, = I M,. [4]
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Puede verse una descripcion
mas detallada del enfoque com-
pleto y sus resultados en Biehl
(1986). Ese estudio ofrece cifras
relativas a comienzos y finales de
luos anos setenta (aproximada-
mente 1970 y 1980). En los pa-
rrafos siguientes se recogen los
resultados para el llamado segun-
do afno de referencia (1980) y pa-
ra 139 regiones de la CEE de los
Diez.

La situacion se mide por la su-
ma de las distancias entre cada
region y todas las demas. Se su-
pone que esa suma debe dar va-
lores minimos para las regiones
centrales y maximos para las si-
tuadas en la periferia. Basada en
distancias rectas por via aérea,
se calcula mediante un programa
especial que tiene en cuenta pro-
piedades geodésicas. La variable
se denomina ENTGKM.

La aglomeracion se define co-
mo indicadores simples de den-
sidad, por ejemplo densidad de
poblacion (POFL) o densidad de
empleo, esto es, numero de per-
sonas activas por kilbmetro cua-
drado (EQOFL).

La estructura sectorial se mide
por medio de la participacion por-
centual de los sectores industrial
y de servicios en el PIB total o en
el empleo total (BPG por 100 res-
pecto a E por 100 IS).

Ya que la proposicion tedrica
estriba en que la infraestructura
no es sino uno de los determi-
nantes del PDR, de ello se dedu-
ce que una FCP basada exclusi-
vamente en la infraestructura
estara infraespecificada y arrojara
presumiblemente unos coeficien-
tes de regresion para la infraes-
tructura demasiado altos, porgue
el IGES retendra parte de la in-
fluencia de las variables exclui-
das, y la llamada FCP plenamen-
te especificada con I, S, Ay E
mas variables ficticias arrojara,

por lo tanto, coeficientes no ses-
gados. No obstante, esos coefi-
cientes pueden ser demasiado ba-
jos para la infraestructura si otra
de las variables exogenas tiende
a ser lo que se llama una variable
dominante. En el caso extremo,
las variables explicativas «mas de-
biles» resultaran insignificantes,
debido a la presencia de esa va-
riable dominante. Incluso tenien-
do en cuenta soélo las FCP con
coeficientes de regresion signifi-
cativos, y dado que a veces la
aglomeracion y la estructura sec-
torial parecen estar cerca de ser
esa variable dominante, no cabe
excluir que con ello disminuya
la influencia de la infraestructura
en la FCP plenamente especifi-
cada. Una vez mas, hemos cal-
culado un gran numero de com-
binaciones posibles de variables
exogenas y endbégenas para
tener la certeza de que las rela-
ciones que hay que verificar no
aparecen solo en unas cuantas
regresiones. En general, los re-
sultados de la FCP plenamente
especificada son tan validos (y
en algunos casos mas) como los
de funciones Cobb-Douglas mo-
dificadas con un numero analo-
go de variables ficticias. Los va-
lores de R’ oscilan entre 0,62
y 0,99. Como se esperaba, los
coeficientes de regresion del
IGES y los valores t son meno-
res si se comparan con las fun-
ciones singulares de infraestruc-
tura y con fas funciones Cobb-
Douglas. Dado que los coeficien-
tes de regresion de una FCP doble
logaritmica se pueden interpretar
como elasticidades a la produc-
cion, esto significa que la contri-
bucion relativa de la infraestruc-
tura disminuye si se considera
todo el conjunto de determinan-
tes de potencialidad. Pese a ello,
el IGES sigue siendo significativo
en gran numero de casos. En con-
creto, la infraestructura es una
variable explicativa importante en

lo que atane al PIB per capita y
al PIB por persona empleada.

Al evaluar estos resultados, hay
que tener en cuenta que el EPDR
esta sometido a una dura prueba.
En primer lugar, las variables ex-
plicativas no se han derivado de
series temporales, por lo que falta
el habitual factor de tendencia,
que a menudo mejora las regre-
siones de series temporales. En
segundo lugar, todos los indica-
dores infraestructurales son in-
dicadores de meras capacidades
fisicas, lo cual excluye la posibi-
lidad de que valores de precio o
monetarios acrecienten la corre-
lacion. Y, en tercer lugar, hay mu-
chos problemas con las bases de
datos, que normalmente debilitan
también la correlacion.

En vista de los excelentes ajus-
tes de la FCP, parece apropia-
do utilizar estos resultados para
verificar la hipotesis de sobre/in-
frautilizacion. Como el capital pri-
vado y el trabajo quedan ex-
cluidos de la FCP plenamente
especificada, los residuos no solo
contienen las influencias norma-
les del término de error y de los
problemas de medicion y com-
parabilidad, sino también la in-
fluencia de esos factores ex-
plicitamente excluidos. Cabe in-
terpretar, pues, la diferencia entre
los valores del PDR obtenidos
con una FCP vy los valores reales
observados del PIB per capita
(BEPO) o del PIB por persona
empleada (BEEM) como indica-
dores de una sobreutilizacion o
infrautilizacion relativa. Si BEPO,
es notablemente mas alto que
BEPO, (siendo BEPQ; X valor
funcional y BEPO, X valor real),
eso indica que la correspondiente
region obtiene unos rendimientos
menores de los que «<normalmen-
te» se podrian esperar de un equi-
pamiento de recursos semejante,
y viceversa. Si se aplica esta in-
terpretacion a la FCP plenamente
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especificada, se haria referencia
al equipamiento total de recursos
publicos, esto es, la infrautili-
zacion relativa puede ser infrau-
tilizacion de la situacion, de la
aglomeracion, de la estructura
sectorial o de la infraestructura.
Sin embargo, esta interpretacion
puede servir también para extraer
algunas concluciones adicionales
sobre la influencia de la infraes-
tructura.

Como ya se ha dicho, la con-
tribucion de la infraestructura tien-
de a exagerarse si se mide su
influencia con ayuda de una FCP
que la contenga como Unica va-
riable exogena (mas variables fi-
citicias). En una FCP plenamente
especificada, la contribucion de
la infraestructura se acerca mas
a su «verdadera» importancia; ade-
mas, una FCP tal explica también
la influencia de los otros factores
de potencialidad. Supongamos
ahora que es unicamente la in-
fraestructura lo que representa
un estrangulamiento en la region,
esto es, que la infraestructura exis-
tente sea minima, mientras que
las capacidades de los otros re-
cursos no se han utilizado aun
plenamente. Podemos esperar en-
tonces que la renta potencial que
haya de obtenerse con el equi-
pamiento infraestructural existen-
te en la region tendera a estar
por debajo de su verdadero valor.
Si, por otra parte, existiera un gra-
do maximo de infraestructura, y
todos los demas determinantes
restringieran las posibilidades de
la region de alcanzar un nivel su-
perior de BEPO, entonces la FCP
singular de la infraestructura arro-
jaria un BEPO, superior al BEPO,
derivado de la FCP plenamente
especificada. Esta interpretacion
implica, una vez mas, una cierta
hipotesis de estructura optimas:
hay una relacion desconocida en-
tre el equipamiento y los cuatro
factores de potencialidad; cada

vez que ésta se realice, tanto la
FCP singular de la infraestructura
como la FCP plenamente espe-
cificada tenderan a producir la
misma estimacion del BEPO po-
tencial.

En lo que atane a la relacion
entre la infraestructura y los otros
tres factores de potencialidad, ca-
be distinguir cuatro casos posi-
bles.

o Tanto la infraestructura co-
mo los otros recursos estan
sobreutilizados y, por lo tanto,
representan estrangulamientos
(casilla I).

Ambas categorias de recur-
sos estan infrautilizadas y tienen
exceso de capacidad (casilla V).

© La infraestructura esta infrau-
tilizada, pero los otros recursos
estan sobreutilizados (casilla l).

o La infraestructura esta so-
breutilizada, y los otros recursos
infrautilizados (casilla H1).

Es posible identificar las regio-
nes que entran en cada una de
esas casillas comparando los re-
sultados de sobreutilizacion e in-
frautilizacion relativas derivados
de las funciones de ajuste opti-
mo singular de la infraestructura
y plenamente especificada. Ha-
ciendo ademas una distincion se-
gun que la utilizacion sea cons-
tante o vaya en aumento o en
disminucion, podemos resumir
las principales conclusiones de
esta comparacién de la siguiente
manera (ver cuadro n.” 2).

1) Si se utiliza una banda de
+ 1,5 puntos porcentuales para
separar las regiones que en am-
bas FCP presentan una uti-
lizacion de la capacidad apro-
ximadamente «normal», y una
diferencia de 3,0 puntos porcen-
tuales para identificar las regio-
nes con indices constantes de so-
bre o infrautilizacion, la mayoria

de las regiones figuraran en las
casillas | y IV y sus subclases.
Esto implica que en la mayoria
de las regiones existe sobreutili-
zacion o infrautilizacion, con in-
dependencia de la FCP consi-
derada. Sin embargo, la sobre/in-
frautilizacion puede ser cons-
tante, mayor o menor segun la
FCP.

2) Solo muy pocas regiones
(15 de un total de 118) entran en
las casillas Il y lll, esto es, estan
infrautilizando su capacidad se-
gun la FCP singular y sobreutili-
zandola segun la FCP plena-
mente especificada, o viceversa.

3) La clara mayoria de las re-
giones con sobreutilizacion co-
rresponde a regiones altamente
desarrolladas, aglomeradas, bien
estructuradas y bien dotadas de
infraestructura, mientras que en
la mayoria que las regiones in-
frautilizadas ocurre lo contrario.
Esto corrobora la tesis de que
cuanto mejores sean el equipa-
miento infraestructural en parti-
cular, y el equipamiento de fac-
tores de potencialidad en general,
mas alta sera la productividad po-
tencial y mayor el atractivo de
esas regiones para el capital pri-
vado y la mano de obra.

4) Elsubgrupo mayoresel de
los casos de infra o sobreutiliza-
cion decrecientes (41 de 118).
Como la primera columna de ci-
fras del cuadro n.” 2 se basa siem-
pre en la FCP singular de la in-
fraestructura, y la segunda en la
FCP plenamente especificada,
esto indica que, atendiendo ex-
clusivamente a la infraestructura,
la infrautilizacion y la sobreutili-
zacion son mas pronunciadas
que si se atiende a todos los fac-
tores de potencialidad. Como hay
algunas regiones menos desarro-
lladas que infrautilizan en gran
medida su infraestructura, pero
menos que su dotacion total de
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CUADRO N.° 2
COMPARACION ENTRE LOS INDICES REGIONALES DE UTILIZACION SOBRE LA BASE DE LA FCP SINGULAR
DE LA INFRAESTRUCTURA (BPRO12) Y SOBRE LA BASE DE LA FCP PLENAMENTE ESPECIFICADA
DE LOS FACTORES DE POTENCIALIDAD (BPRO22)
(Segundo afio de referencia)
TR T R T e i e T e e e
BEPOOZ: Regiones con utilizacién de la capacidad casi normal (desviacion < +/— > 1,5 % de cero) BPRO12 BPROZ22
25 AL 25 Maguncia-Wiesbaden . ... . ... —1,34 —0,12
18 AL 18 GColonia csvniiiimmmn s ST S — —0.64 —1,08
101 RU 3 East MidIangs .........ccooo.. .. cmepsioeosstimm s fosess 5 1,46 —0,99
BEPOO2: Regiones con indices de sobreutiizacion aproximadamente constantes (casilla 1) BPRO12 BPRO22
29 AL 29 Oberrhein-Nordschwarzwald . .......................... R 213 3,24
51 FR 14 Boitau-Eharentess.. ... oz o I —— 260 3,24
100 RU 2 Yorkshire/Humberside ... ... ... ... e i S 285 0,35
84 PB 7 Holanda Septentrional ... S 364 1,92
69 IT 1 Marcas ... S - 4,26 257
28 AL 28 Hln—Neckar~Palatmado Mendlona! ............................... 713 8,27
85 PB 8 Holanda Meridional . e AR e e 5,61 2,75
55 FR 18 ROQANGAIBES . v 5 om0 30 562 490
10 AL 10 Hannover _................... ... e i R 304 6,45
97 BE 9 Flandes Occidental ... .. ... ... 645 6,33
31 AL 31 Ansbach-Nuremberg ... ... O — 10,26 6,98
5 AL 5 BremeN 10,09 11,11
24 AL 24 Francfon-Darmstadt ............................... B 15,04 14,02
M1 FR 4 Alta NOTMandiar ... ... cecesbfigimaspsss: e oss s tin. — 14,04 11,05
30 AL 30 Neckar-Franconia ...................... .. s e T R 16,41 15,18
89 BE 1 AMDEBIES ..o 22,86 22,44
3 AL 3 Hamburgo . ... ... N S—— T 4159 43,08
BEPOOZ: Regiones con indices de infrautiizacion aproximadamente constantes (casitla iV) BPRO1Z BPROZ2
12 AL 12 Gottinga ................. [ E——_ R —18,31 —15,06
14 AL 14 Dortmund-Siegen ...............coocceeee O —12,69 —14,81
13 AL 13 EASSBI . apas inn bbb sasii Nt o S saraiu bas b o fsssscvsss S bmereis — —1145 —9,16
8 AL 8 Muanster ... ... R TR —6,40 —6,11
23 AL 23 Aschaffenb. Schwemturt ............................................... —4,40 —7,56
80 PB g Drenthe .. . R D A b T P s« —6,03 —6,79
32 AL 32 Ratlsbona-Welden .................. T . —8,69 —4.27
15 AL 15 ESBEN. uesmumisipniinnn e . P ———— —5,79 —8,38
95 BE 7 Namur .. R A RN RR S RN AR B N—— —5,60 —6,72
68 IT 10 Umbria ... .. ... T T —5,45 —3,10
43 FR 6 Baja NOIMANAIA avuer st oo sisse s« o smmtifis s suammnsmsins —513 —4,21
81 PB 4 Overijsel ... . ... . PR P SUTR I S —————— —4.44 —5,05
a3 AL A3 Landshut-Passau ... —3.36 —0,45
104 RU 6 SOUIN WESE .. .concie . . awnenpmbsssmsses s s sl vos s —2,64 —3,90
56 FR 19 7oVUy =g o1 AT O T ——_ pp— —201 —4.16
BEPOOZ: Regiones con infrautilizacion © sobreutiizacion crecientes (casillas IV y I} BPRO12 BPROZ22 :
17 AL 17 Aquisgran ... ... SRR ... —1954 —23,78
26 AL 26 SAITE oo e —10,47 —14,55 &
21 AL 21 Hesse Medio/Oriental .. S —— —1096 —14,33 1
91 BE 3 Hainaut .......... T S —10,31 —1591 4
20 AL 20 Coblenza .......... A RN B —9.02 —14,06 .
27 AL 27 Palatinado Occidental . . T p—— —8,44 —13.33 .
7 IT 13 Campania ... .. —895 —16,98 .
19 AL 19 Tréveris ..o B U —759 —11,94
137 GR 7 EDPIMD .~ atisumserier P AR S N s , —765 —12,96 y
106 RU 8 NorthWest . ... ... . ... T —6,93 —12,16
88 PB 1 Limburgo ... .. P — —5,80 —17,35
47 FR 10 Alsacia .wsiiia R R T —3,13 —10,50 §
82 PB 5 Gleldres ............ N —0,54 —7.58




; R R = AT . L -
CUADRO N.° 2 (continuacién)
COMPARACION ENTRE LOS INDICES REGIONALES DE UTILIZACION SOBRE LA BASE DE LA FCP SINGULAR
DE LA INFRAESTRUCTURA (BPRO12) Y SOBRE LA BASE DE LA FCP PLENAMENTE ESPECIFICADA
DE LOS FACTORES DE POTENCIALIDAD (BPRO22)
(Segundo ano de referencia)
 Crrememr e e e e e T T e )
. BEPOOZ: Regiones con infrautilizacion o sobreutilizacion crecientes (casillas IV y 1) BPRO12 BPROZ2 1
. 102 RU 4 East Anglia ... . —0,21 —5,51 %
. 96 BE 8 Flandes Oriental . .. —0,04 —3,58
49 FR 12 Pais del Loira ... 0,74 512 i
B 36 AL 36 Alb-Alta Suabia . 2,33 6,19 |
108 RU 10 Escocia ... 4,55 20,79 i
98 LU 1 G. D. de Luxemburgo —— 516 17,90
133 GR 3 Peloponeso . : 533 15,97
35 AL 35 Kempten- Ingolstadt ................ 8,35 10,23
42 FR 5 Gento: . .ouw.. mapmiun : W vy 6.11 11,25
11 AL 1 Braunschweig ............. e A e Bt - - A s 8,48 13,36
135 GR 5 Macedonia Oriental ... 9,80 13,40 it
66 IT 8  Emilia-Romana .. . , B e 1327 19,04
1 AL 1 SchleBWIG .. ... oo st s s 15,11 22,05
34 AL 34 Munich-Rosenheim ... ... 19,43 23,28
BEPOOZ: Regiones con infrautilizacién o sobreutiizacién decrecientes (casilla IV y 1) BPRO12 BPRO22
139 GR 9 Islas del Egeo Oriental ... .. ... —32,77 —26,62
138 GR 8 Tracia . s —2842 —18,03
57 FR 20 Languedoc—FtoseI!on —25,32 —9,78 b
76 IT 18 Calabria ... . ... ... S —2312 —12,89 i
77 IT 19  Sicilia ... . , —21,39 —14,82 4
53 FR 16 Midi-Pyrenées . ... .. ... —20,83 —7.38 3
79 PB 2 Frisia .............. S ——— —19,42 —11,40 i
94 BE 6  Luxemburgo .. ‘ —18,08 —9,47 e
72 IT 14 ABTUZOS .. o bidsiis Somabsigsss oommsiia , —16,92 —8,16 L
50 FR 13 Bretafa ... ... R RTI Bs r —16,91 —6,81 %
107 RU 9 Gales .. .. y —15,08 —6,23 H
54 FR 17 Limosin ... . —14,03 —9,50 |
58 FR 21 Provenza—AIpes—Costa Azdl —13,52 —345
74 IT 16 Apulia . y —9,52 —4.24
61 IT 3 Lbguria ..o —5,19 —4,08
.4 AL 4  Lineburg-Heide : p— —8,15 —5,45
78 IT 20 Cerdena .. . —8,07 —1,42
T AL 7 EMS o, —6,33 —2,74
§ 37 AL 37  Oberrhein-Siidschwarzwald —5,35 —2,56
65 IT 7 Erul-Venecia Jlia semsuvmisvssisnsingsnsiit .. y —5,50 —2,56
B 9 AL 9  Bielefeld . ... ... 3,06 0,06
B & IT 5  Trentino-Alto Adigio ... ... . e 457 0,47 ]
48 FR 11 Franco Condado .. . .. . . . ... inon ot 6,03 2,03 ;
§ 6 AL 6 OSMADICK . o it et s - weg 6,64 2,03
. 105 RU 7 West Midlands ... . ... S . 8,47 516
- (] IT 12 WSO g capamcorm. S 9,25 5,30
. 75 IT 17 Basilicata ... S e 14,21 8,45
B 109 RU 1 Ifanda de! Norte . . . .. ... ... i~ o . 14,79 421
. 16 AL 16 Diisseldorf e 13,67 7.79
i 62 IT 4 Lombardia ... . 15,62 7,72
40 FR 3 Picardia AL 17,91 6,14
134 GR 4 Tesalid ... 2295 11,74
s% 39 FR 2 Champana-Ardenas ... ................... R — 23,33 15,41
. 59 IT 1 PRIBME . onmirmomie s s PO 23,75 12,24
2‘ 92 BE 4 e s e o L ST S 2547 11,00
. 133 GR 2 Macedonia Central/Oriental ... AN 25,56 194
- IRE] GR 1 Grecia Cont. Oriental/isl. . . 26,40 505
86 PB 9 Zelanda ... ... ... A 32,19 27,85
90 BE 2 Brabante ......................... S 37.27 23,84
60 IT 2 Valle de Aosta .. PG B oranes s 40,55 32,47
38 FR 1 llede FranCe ....................ocoooiiiiiiiiiii 4293 26,10




CUADRO N-° 2 (conclusién)

COMPARACION ENTRE LOS INDICES REGIONALES DE UTILIZACION SOBRE LA BASE DE LA FCP SINGULAR
DE LA INFRAESTRUCTURA (BPRO12) Y SOBRE LA BASE DE LA FCP PLENAMENTE ESPECIFICADA
DE LOS FACTORES DE POTENCIALIDAD (BPRO22)

(Segundo ano de referencia)

BEPOOZ: Regiones con cambios de negativo a positivo en los indices de utilizacion (casilla 1)

1

1
)
9
6
2

Aquitania

Creta ...

Holstein Medio-Dithm. .

4,32
5,81

BEPOQZ2: Regiones con cambios de positivo a negativo en 10s indices de utilizacion (casilla 1)

6 Utrecht .
7 Borgofia ...
5

1

Brabante Septentri-é-nél- .

Limburgo .......

0
9 Lorena
6

Véneto ... ...
22 Bamberg-Hof . ... ... ...
15 Molise ... .
5 South East ... ... ... R
8 Norte-Paso de Calais

Leyenda: BPRO12 es el indice relativo de utilizacion, calculado asi: (BEPO, — BEPQ,)/BEPO,.
BEPQ, se caicula con ayuda de la siguiente FCP:

BEPOO2 > 2,864 = 0,500 X IGESO2 — 0,174 X DUMYIT — 0,177 X DUMYGR = 0,101 X DUMYDK =

[17,38] [8.43] [6.82]

14.13]

= 0,112 X DUMYBR — 0,160 X DUMYUK — 0,061 X DUMYNL — 0,029 X DUMYFR

[5.27]

R? X 0.9125; valor de F > 180,94

[6.47] [2.18]

[1.31]

BPRO22 es el indice relativo de utilizacion, calculado con ayuda de la siguiente FCP plenamente especificada:
BEPQQO?2 x 2,682 = 0,191 X IGES — 0444 X ENTGKM = 0,986 X BPG%O02 = 0,037 X POFLO2 =

[3.28] [5.48] 14.02]

.83

= 0,132 X DUMYBR = 0,040 X DUMYFR — 0,114 X DUMYIT — 0,142 > DUMYUK

[8.95]

[2.15] [6.14]

[5.84]

R? % 0.9315; valor de F > 199,17. Todas las variables significantes al 95 por 100. Valores t entre corchetes; valor t critico: 1,66.
Fuente: Dieter Bienl (comp.), The Contribution of infrastructure to Regional Development, Final Report of the Infraestructure Study Group, Francfort/Bruselas, 1985.

recursos, éstas ejemplifican la
dotacion, al parecer, de un me-
jor equipamiento infraestructural
para paliar desventajas de situa-
cion geografica, aglomeracion y
estructura sectorial. Lo contrario
podria decirse de las regiones
que presentan un descenso de
la sobreutilizacion; éstas coinci-
den basicamente con regiones al-
tamente desarrolladas, con un
equipamiento infraestructural re-
lativamente menor que su equi-
pamiento de los otros factores
de potencialidad.

5) Ofras regiones menos de-

sarrolladas se encuentran en los
subgrupos de la casilla IV, con
infrautilizacion constante o en
aumento. En el primer subgrupo,
la suma de todos los factores de
potencialidad permitiria una renta
real mas alta; en el segundo, las
regiones estan relativamente peor
equipadas de infraestructura en
comparacion con la suma de to-
dos los recursos. Esto plantea la
cuestion de si no existira una es-
pecie de equipamiento minimo
de factores de potencialidad por
debajo del cual una region no
podra competir eficazmente con
otras mejor dotadas, tanto en sus

propios mercados como, espe-
cialmente, en los mercados de
exportacion. Si los costes labo-
rales de la region no estan en
linea con la productividad regio-
nal, sino que reflejan la producti-
vidad media nacional, o ni si-
quiera estan alineados con ésta,
es verosimil que ello afecte ne-
gativamente al empleo en las re-
giones peor dotadas. Debido a
su baja dotacion de recursos no
de mercado, no seran capaces
de competir satisfactoriamente
con otras regiones mejor dota-
das, en las que un nivel similar, o
no muy superior, de los costes
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laborales se puede compensar
con los efectos de aumento de
la productividad de los recursos
publicos.

Aungue en la mayoria de los
casos los resultados obtenidos se
ajustan adecuadamente a las pro-
posiciones teodricas que hemos
esbozado, hay cierto numero de
excepciones o desviaciones. Es-
tas pueden deberse, en parte, a
problemas de los datos estadis-
ticos, pero tambien al hecho de
que el enfoque considera que la
region es una entidad significa-
tiva a la cual se puede aplicar el

andlisis gue aqui hemos desarro- .

llado. Si una region se acerca de-
masiado a un area puramente ad-
ministrativa, de forma que los
eslabonamientos hacia delante y
hacia atras estén cortados, es po-
sible que el anélisis esté atri-
buyendo una capacidad infra-
estructural dada a una exten-
sion inadecuadamente delimi-
tada. Mas aun, la definicion ideal
de region, a los efectos del pre-
sente analisis, contendria el ca-
racter de que la intensidad de los
efectos de absorcion y difusion
de servicios infraestructurales sea
aproximadamente fa misma. Esto
tambien tiene que ver con el ta-
mano de la region; puede haber
un tamano de region optimo a
los efectos del analisis. Esa re-
gion ideal seria una de las llama-
das areas de mercado de trabajo,
en las que la decision de queé area
de influencia enlazar con un nu-
cleo central depende de la in-
tensidad de los desplazamientos
diarios al lugar de trabajo (com-
muting). Una vez mas, es posible
que existan distintos mercados
de trabajo, segun, por una parte,
las diferentes cualificaciones de
tales mercados, y, por otra, la
gama relativa de distancias de
desplazamiento. Por lo tanto,
acaso la solucion definitiva exija
un sistema de mercados de tra-

bajo jerarquizados, como el im-
plicito en las teorias de redes de
mercados y nucleos centrales de
Christaller/Losch.

De momento, un instrumento
como el enfoque EPDR presen-
tado aqui es, a pesar de todo,
muy util, tanto para la politica re-
gional como para las decisiones
a tomar en materia de planifica-
cion de inversiones en infraes-
tructura publica. Demuestra cla-
ramente que la inversion publica
representa un instrumento impor-
tante del desarrollo regional y, a
través de él, del desarrollo na-
cional, en términos tanto de renta
como de empleo. Sin tener muy
presente que tiene que haber un
ratio optimo entre los elementos
publicos y privados del capital glo-
bal, a escala nacional y regional,
ningun pais podra solucionar sus
problemas de paro o de subem-
pleo, ni estara en condiciones de
reducir las disparidades de su dis-
tribucion interregional de la renta.
Dado también que la CEE se ha
comprometido a reducir las de-
sigualdades existentes entre los
estados y regiones que la com-
ponen, la Comunidad deberia ser
la primera en utilizar las orienta-
ciones que se desprenden de
este enfoque, desarrollado en el
contexto de un contrato de in-
vestigacion financiado con fon-
dos comunitarios.

NOTA

(*) Traduccion de Esther Benitez.
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