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El mito al que sc refiere el tirulo no es una creacién contem-
pordnea. La idea de las infraestructuras como una fuerza con
la virtud, por si misma, de iniciar procesos de desarrollo ha
_ revestido rasgos tipicos de «mito» desde hace al menos siglo y

medio. La fiebre ferroviaria del siglo XIX o la sacralizacién .

del regadio a principios del XX constituyen dos buenos ejem-
plos de Iz fuerza que ha tenido el mito en Espafia: en ambos
casos, las infraescrucruras se percibieron, casi sin discusion,
como solucién definitiva a los problemas del pais, y como
tales entraron a formar pante del discurso polfrico de la época.

Este mito nunca extinguido, aunque en estado de hiber-
nacién durante algunos periodos, ha revivido durante los -
timos quince afios. Asi ha ocurrido en todos los émbitos; en-
tre los economistas, en la opinién piblica y sobre todo en ¢t
discurso polftico, ha vuelto a hablarse con insistencia del pa-
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' Védase un ajempio reciente en el Pla Estratadgic del Baix Liobregat. Ef
objalivo de ase lexto es, en principio, proponer madidas concrelas pama
&f desamolio econdmico de 8sa comarca calalana. Sin embargo, en la
prictica acaba consistiendo en un largo repertorio de obras publicas.

pel central que las infraestructuras desempefian en ¢l creci-
miento de la competitividad de un territorio. La inversion
publica en infraestructuras se ha considerado asi uno de los
instrumentos esenciales para mejorar la productividad de una
economfa, junto a las inversiones relacionadas con el capital
humano. Los dos términos de moda, <competitividads y «con-
vergenciaw, han servido de base a un discurso constructivista
a ultranza, que ha adquirido sus expresiones mds extremas en
los dotumentos politico-econémicos emitidos por las dife-
rentes instancias administrativas. Desde el Libro blanco de bz
Comisidn Europea sobre.crecimiento, competitividad y empleo a
textos de escala comarcal,' hay un objetivo comdn de las ac-
tuaciones publicas: la comperitividad. Y un instrumento pri-
vilegiado para alcanzar ésta: |a construccién de grandes act-
vos piiblicos.

Si se analizan con atencién estos textos politico-econd-
micos, se observa que la insistencia en la politica de obras
puiblicas como generadora de crecimiento contrasta con el
tratamiento ripido y descuidado que se hace de otros facto-
res, como la cualificacion de la mano de obra, el desarrollo

tecnoldgico, las mejoras en la gestion empresarial, erc.
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En torno al mito de las infraestructuras

i{Cudl es la causa del privilegio de este factor de creci-
miento sobre otras dentro del discurso politico? Desde luego,
no la teoria econémica dominante, lastrada en la acrualidad
por una fuerte incertidumbre en lo que respecta a la explica-
cién de los procesos de crecimiento a largo plazo. Es mis
adecuado buscar la explicacion en dmbitos externos a lz teo-
ria y, muy en concrero, en la ausencia de distincién entre
construccién de obras priblicas y propaganda politica. Las
obras piblicas (y de ello han sido muy conscientes los regi-
menes dictatoriales) constituyen un excelente medio de legi-
timacion, gracias a su visibilidad, que las convierte en resti-
monio directo de los logros de cada gobierna. Esta cualidad
influye indudablemente en el tipo de infraestructuras que se
prefieren: obras de gran tamafio y espectacularidad, tearrales
y creadoras de escenografias, come los pantanos franquiseas,
¢l tren de alia velocidad o ¢l complejo urbanistico constido
en Barcelona a raiz de los juegos olimpicos de 1992.

Un instrumento de legitimacién, por otro lado, que pue-
de ponerse en marcha e interrumpirse con relativa facilidad.
Es bien sabido que el secror de la construccién, en contraste
con otros sectores productivos, puede ser reconvertido peri6-
dicamente de forma relativamente indolora para los respon-
sables politicos. La construccién es un sector formado por
empresas sin un gran volumen de activos, que subcontratan
las obras en paquetes reducidos y emplean a una masa de
trabajadores en condiciones precarias y mal organizados. Esto
hace que la polltica de infrasstructuras sea un recurso relati-
vamente adaptable a las exigencias coyunturales del presu-
puesto, en contraste con otras politicas de crecimiento que
exigen una acruacién continuada.

Pero la explicacién del privilegio de la obra piblica den-
tro de la politica de crecimiento no se agor aqul, sino que
tiene una segunda vertiente. La construccién de infraes-
tructuras, en contraste con los otros factores de crecimiento,
estd vinculada direcramente a grupos de interés bien defini-
dos y mejor organizados. El conocido en Espafiz como spar-
tido del cementos (¢l de las grandes constructoras, las elécuri-
cas y la gran banca) ha sido el primer beneficiario de esta
politica desde siempre, pero de una forma sorprendentemente
continuada desde los afios de la Dictadura de Primo de Rive-

ra. Su capacidad permanente de influencia politica (por su-
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puesto acentuada duranre las etapas dictatoriales) se ha tradu-
cido en una elevada propensién constructora de las sucesivas
administraciones, entreverada de casos de corrupcion. Pero
también se ha traducido, coincidiendo en esto con o sesgo
impuesto por el objetivo propagandistico, en una tendencia a
favorecer la gran construccién sobre la 2ctuacién discreta.

La confluencia entre el uso propagandistico y la inflyen-
cia politica del «partido del cementow ha llevado a situaciones
extremas, en que los efecros propiamente econémicos de la
infraestructuras llegan incluso a desvanecerse. La triste evolu-
cién de la politica hidriulica espafiola es uno de los campos
en que mds claramente se ha visto la subordinacién de la
actividad constructiva a objetivos espurics. Mirada globalmen-
te, esta politica empez a perder racionalidad econémica a
partir de los afios 60, cuando comenzaron a construirse gran-
des embalses mis alli de la capacidad de los sistemas
hidroclimiricos de cada cuenca? Y en un plano més concreto
y de actualidad, la continuidad en la construccién de la presa
de Itoiz, en el Pirineo navarro, que de acuerdo con las dld-
mas sentencias judiciales no podrd ser utilizada legalmente
mds que en una proporcién minima de su capacidad, es un
buen testimonio de la distancia entre las causas reales de la
construccién y los objetivos econémicos aducidos a4 hoc para
justificarha, ' '

Por todo lo anterior, es comprensible que el discurso
polltico acoja y potencie con agrado y unanimidad la cre-
ciente resurreccion, en el 4mbito cientifico, del miro de las
infraestructuras como factor de crecimiento econdmico. De
hecho, es dificil determinar la direccién de la causalidad en-
tre este revivir cientifico y los intereses politicos siempre pre-
sentes detrés de la obra piiblica. Mucho mis cuando’existe
una clara vinculacién entre los discursos cientfficos
srefundadores» del mito y las instituciones.

Dentro de la mainstream de la ciencia econdmica, el re-
nacimiento del interés por las infraestructuras se ha produci-
do en el contexto de la etapa de crisis iniciada en los afios 70
y de la atencidn subsiguiente hacia el largo plazo y los facto-
res de oferta como dave de la competitividad y el crecimien-

* Femdndez, M. y Liamas, M. R. (1996).



to. Una nueva orientacién tedrica, la centrada en la oferm,
que culminé 2 finales de lns 80 con el desarrollo de las nue-
vas teorias de} crecimiento econdmico. En esos mismos afios,
aunque de forma relacivamente independiente, surgieron los
primeros andlisis empiricos sobre el impacto de las infraes-
tructuras en el crecimiento.

Sin ser el primero de estos trabajos,’ el de Aschauer ha
sido sin duda ¢l mids influyente, tanto por lo ambicioso de
sus objetivos como por la contundencia con que presenta sus
resultados. En su texto mis citado, Aschauer sefiala que una
causa explicativa fundamental del freno experimentado por
el crecimiento norteamericano a partir de los afios 70 fue la
reduccin de la inversién piblica no miliar. Como demos-
tracién de su tesis, Aschauver presenta los resultados de la est-
macién de una funcién de produccién neodlisica de tipo
Cobb-Douglas, en la cual distingue entre capital privado y
capital puiblico {exduido ¢l militar), obteniendo para este dl-
imo una elevada elasticidad estimada (concretamente, 0,39).
De acuerdo con este resultado, un incremento del 1% en la
doracién de capital publico supondria un crecimiento de la
productividad de la economia norteamericana del 0,39%.4
Un resultado sin dudz impresionante y que no cayd en saco
roto. Los argumentos de Aschauer entraron a formar parte
del programa demécrara, como una de las bases del ataque 2
la politica econémica de la era Reagan-Bush, dentro de la
campaiia que dio la victoria a Clinton en 1992.

Clienrificamente, el articulo ha tenido un alud de imita-
dores. Se ha medido la relacién entre infraestructuras y creci-
miento_en un gran niimero de dreas industrializadas de rodo
¢l mundo, sustentindose por lo general la opinion de que all4
donde crecen las infraestructuras crece mis la productividad.

La unanimidad en este terreno, sin embargo, no ha sido
absolura. Pricticamente desde la aparicién del articulo de

T Con un enfoque similar af de Aschausr, cabe deslscar los lrabajos
previos de Eberts (1986) y Da Silva el al. (1587).

- 1 Aschauer (1989), p. 182.

3 Empazando por el trabajo da Munell (1950).

8 Holtz-Eakin (1994) o Ballag! y Pinnoi {1995).

7 Copiado literalmente de un trabajo de investigacion recianto.
8 Hoitz-Eakin (1934), p. 20.
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Aschaver surgieron las primeras criticas al mismo, en prindi-
pio concentradas en los aspectos técnicos, pero enseguida
apuntando a problemas de fondo. Los crfticos subrayaron el
hecho de que el trabajo de Aschauer se referfa a la economfa
de los Estados Unidos de forma global; si el mismo andlisis se
reiteraba a escala estatal las conclusiones que se obtenian eran
mucho menos optimistas. En algunos casos, usando téenicas
similares 2 las aplicadas por Aschauer, [ elasticidad estimada
del capital piiblico que resultaba era notablemente reducida’.
En otros, en los cuales se tenfan en cuenta las caracterfsticas
peculiares de la economfa de cada estado y los errores de
medida presentes en las estadisticas de capital publico, los be-
neficios agregados de las infraestrucruras desaparecian total-
mente.® En dltima instancia, estos trabajos acababan remi-
tiendo a modelos de crecimiento enddgeno, segiin los cuales
las 4reas que mds crecen no lo hacen porque tengan una ma-
yor dotacién de infraestructuras sino porque en ellas hay una
mayor presencia de una serie de factores basicos generadores
de crecimiento, acumulados en el muy largo plazo. La mayor
dotacién de infraestructuras seria, por consiguiente, una con-
secuencia de esa siuacion privilegiadz en lo que respectz a
orros factores: el Sector Piblico y el resto de agentes se adap-
tarian a esa situacién de alto potendial de crecimiento.

En sintesis, este conjunto de esfuerzos analiticos ofrece
un panorama notablemente contradictorio y hasta dierto punto
previsible, En un terreno ran resbaladizo como la estimacién
de funciones de produccién agregadas, casi todo puede ser
demostrado. En todo caso, la dificultad para obtener resulta-
dos irrebatibles con este tipo de andlisis corre pareja, en iildi-
mo término, con la pobreza de los objetivos planteados por
el mismo. Aschauer y las secuelas cientificas que ha tenido su
trabajo reflejan probablemente su buena amistad con el dis-
curso politico al ratar de obtener afirmaciones del ripo: «1
pesera invertida en capital publico genera 4,38 pesetas de
outpus a largo plazow,” ficilmente vendibles y dificilmente
contrastables. Como sefiala Holz-Eakin, «los intentos de vin-
cular 1a reciente y problemitica reduccién del crecimiento de
l2 productividad con una acumulacién de capital piblico mis
lenta carecen de mérito. La obtencidn de efectos positivos
importantes acaba siendo el resultado de una estrucrura
econométrica inapropiadamente restrictivas.® -
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Aschauer mantienc sin embargo el honor de ser una de
las referencias obligadas para los estudiosos de las
infraestructuras. El otro nombire constantemente presente, y
que podemos considerar como segundo padre wrefundador
del mito, es el de Biehl,” autor que a lo largo de la segunda
mitad de los afios 80 llevd a cabo una investigacién exhausti-
va sobre la situacién de las infraestructuras en las distintas
regiones de la Comunidad Europea. Su vinculacién institu-
cional es ain mis evidente que la de Aschauer, ya que su
trabajo es una de las piezas fundamentales del discurso oficial
de la Comisién.

La investigacién de Bieh! plantea un problema que estd
en ¢l centro de las preocupaciones de las instituciones comu-
nitarias: las posibilidades de convergencia entre las diferentes
regiones europeas. Biehl agrupa todos los factores que consi-
dera explicativos de las diferencias interregionales de renta per
clpira dentro del concepto de «potencial de desarrollo regio-
nal». En su opinién, las posibilidades de desarrollo de un 4rea
determinada estin definidas por los siguientes elementos:

* su situacién geogrdfica, definida como Ia distancia a los
principales centros de actividad del continente. Las regio-
nes mds cercanas a los ejes mds dindmicos de Europa (bi-
sicamente ¢l eje Londres-Mildn, con algin subeje impor-
tante como el del tridngulo Valencia-Lyon-Roma) son las
regiones que mds crecen, En otras palabras, el crecimiento
ccondmico es un fenémeno que se extiende como una
mancha de aceite;

* la estructura urbana. En opinién de Biehl, aquellas regio-
nes con una estrucrura de asentamientos mis equilibrada
tienen ventajas a la hora de incrementar su comperitividad;

* la estructura sectorial: las dreas en que los sectores tecno-
légicamente dindmicos tienen una presencia mayor se en-
cuentran en una posicién mds ventajosa que el resto;

* la dotacién de infraestructuras.

En cada regién, las posibilidades de desarrollo dependen
de la combinacién de estos factores. Lo esencial aqui es que
s¢ trata de factores dificilmente influenciables con medidas
de politica econémica, con una sola excepcién: la dotacién
de infraestructuras. De esta manera, un andlisis que se pre-
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sentaba a si mismo como una teoria del desarrollo regional,
acaba actuando en realidad como un instrumento direcro de
defensa de la inversién en infracstructuras, el dnico activo
que puede y debe estimular el crecimiento de una regién.
Como indicaba ¢l autor, dentro de las politicas de desarrollo
regional, «en la decisién, la financiacion y la planificacién de
las inversiones en infraestructura reside (...} el instrumento
mds importante».'®

Partiendo de este esquema, Bichl elabort un nanking de
las regiones europeas en funcién de su dotacién de infra-
estrucruras. Para ello confecciond un indicador, alemativo )
mero valor acualizado de los activos existentes, basado en la
recogida exhaustiva de indicadores fisicos de los distintos -
pos de infracstructurz, su ponderacién con respecto a la po-
blacién y supeficie de cada region y su agregacién mediante
distintas téenicas de normalizacién. De este modo, obtuvo
una ordenacién de las regiones curopeas segiin la infracstruc-
wra con la que contaban. Con daros de 1980, este rnking
estaba encabezado por Hamburgo. Biehl dio a esta regién el
valor 100 y para el resto indicé el porcentaje que su dotacién
de infraestructuras representaba con respecto a la de
Hamburgo. El raking de Biehl se ha hecho extremadamence
célebre entre los responsables politicos regionales de los paises
miembros de la comunidad y se ha utilizado a menudo como
argumento para reclamar nuevas inversiones,

Esta urilizacién politica del trabajo de Biehl contrasta con
las conclusiones que pueden obtenerse de su aparato tedrico
de partida. En realidad, el modelo del «potencial de desarrollo
regionals es una descripcién de los limites-del proceso de con-
vergencia regional. El tinico instrumento para mejorar la si-
tuacién econémica de una regién es la construccion de
infraestructuras y del texto de Bichl se desprende la idea, ob-
via por otro lado, de que, en aquellos casos en que el resto de
factores son muy desfavorables, la mversién puiblica es incapaz
de compensarlos. Llama la atencién cémo, de forma indirec-
12, se acaba coincidiendo con las reflexiones de los criticos de
Aschauer y se entra en la rbita de los modelos de crecimiento

® Bieh! (1968).
* Bighi (1968), p. 300.




enddgeno. En dltima instancia, la capacidad de crecimiento
de una ecnnomfa depende de rasgos estructurales sobre los
que la inversién piiblica sélo puede actuar de modo marginal.

De este modo, el texto de Bichl lleva consigo, implicita
¢ involuntariamente, una condena a las regiones de menor
potencial. Condena que, irénicamente, procede del deseo de
rehabilicar las infraestructuras como instrumeneo privilegiado
de politica regional. ;Qué pasa, por ejemplo, con distritos
como Tras-os-Montes en Portugal o las 4reas interiores de
Grecia? Alejadas de los centros dindmicos, sin ciudades, con
unz estructura econdmica atrasada y estancada y en medio
de un proceso imparable de desertizacién demogréfica, ;pue-
de una inyeccién de inversién piblica en forma de
infraestructuras (el dnico instrumento disponible, al fin y al
cabo) hacerles frenar su decadencia? La respuesta la aporea el
propio autor al indicar que, en las regiones menos desarrolla-
das de Europa, las escasas infraestructuras existentes acostum-
bran a estar infrautilizadas, es decir, que en ellas la inversion
piblica es insuficiente para hacer despegar la economia.

El uso del andlisis de Biehl como referencia de la politica
regional tiene problemas adicionales, referidos a la forma en
que estd construido el indicador de dotacién de infraes-
tructuras, Las insuficiencias de este indice se hacen evidentes
al observar e mnking de las regiones espaiiolas. En 1980, la
Comunidad Auténoma con una mejor posicién era Aragén,
donde el indicador alcanzaba el valor de 40,34%. ;De dénde

podia proceder ese nivel tan elevado? Vienen a la mente tres -

fuentes fundamentales: una infraestructura hidrdulica muy
desarrollada, una situacién geogrifica que convierte a la re-
gidn cn paso necesario entre regiones dindmicas y, por fin,
una densidad de poblacién bajisima que eleva hacia arriba ¢l

indicador global. ;Sc beneficia Aragon de esta siruacign? Re-

sulta dudoso, si exceptuamos el aparato industrial y los rega-
dios que han surgido en tomo a la capital regional y su entor-

no cercano. Lz region se ha desarrollado, por supuesto, pero.

de acuerdo a2 un modelo desequilibrado, que excluye toral-

mente de su dinamismo a la inmensa mayoria del territorio.

1 " Véanse, por sjemplo, Krugman y Venables (1995a) y (1995b).
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En resumen, llevando a sus dltimas consecuencias las re-
flexiones de estos «padres refundadoress del mito de las
infraestructuras, nos encontramos en ambos casos con calle-
jones de salida accidentada. En €] primer caso, la funcién de
produccién agregada en un contexto neocldsico acaba siendo,
segin sus propios cultivadores, un instrumento de andlisis
insuficiente ¢ incluso intitil. En el segundo, ¢ esfuerzo para
convertir las infraestructuras en la clave de la acruacién pu-
blica acaba convirtiéndose en una declaracién de impotencia,
En ambos casos surge la evidencia de los limites a la conver-
gencia, limites procedentes de diferencias estructurales sus-
tanciales entre regiones, acumuladas a lo largo de siglos y que
son dificilmente superables por medio de acruaciones de po-
iftica econdmica. Limites que nos indican, en el fondo, que
fa inversion piiblica tiene efectos muy diferentes segtin el re-
mitorio al que beneficia.

Dando un paso mis en esta direccidn, podemos observar
cdmo, en las reflexiones de algunos autores contemporaneos,
Ias infraestructuras no constituyen un instrumento de conver-
gencia sino mds bien de desequilibrio. El impacto desequi-
librador de las infraestrucruras se debe a que se tratz, al fin y al
cabo, de medios de globalizacién econdmica: la aperrura de
grandes redes de transporte y comunicaciones es una via com-
plementaria a la reduccién de barreras comerciales. Esta vieja
identificacién entre globalizacidn y divergencia, que es un tema
disico de las corrientes econdmicas aleernaivas, ha entrado
recientemente en la mainsiream de l2 mano de autores como
Krugman. Segiin ellos, la globalizacién pone en marcha inten-
sos procesos de polarizacion espacial de la acrividad."

Las infraestructuras polarizan la actividad por dos vias
diferentes. En primer lugar, conectan territorios entre si, faci-
litando a las dreas dindmicas los mercados que necesitan: de
los bienes que producen y de los factores que urilizan (mare-
rizs primas, energia, mano de obra). Por esta via, permiten la
continuidad del crecimiento en las regiones mis ricas. En se-
gundo lugar, las infraestructuras realizan una funcién de al-
cance mds local pero no menos importante: eliminan las res-
tricciones con que se va enfrentando el crecimiento de esas
regiones mds dindmicas. En otras palabras, eliminan los lla-

mados «efectos de congestién» y permiten el desarrollo sin
dificultades de los distritos industriales.
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Gracias a |a conexién de tesritorios entre i y a la elimi-
nacién de los efectos de congestion, las infraestructuras hacen
posible la concentracién de la actividad en determinadas dreas,
que pueden beneficiarse de las externalidades positivas sefia-
ladas habitualmente por la literatura: economias de escala y
de aglomeracién. Pero concentracién en unos centros supone
normalmente pérdida de importancia de otros. Esta concen-
tracion y este desequilibrio en el crecimiento es el eje de los
procesos histdricos de desarrollo. En este proceso, las
infraestructuras desempefian un papel fundamental al poner
en contacto las distintas dreas, posiblitar la decadencia de las
estructuras econémicas tradicionales de las regiones pobres y
climinar las restricciones al crecimiento de los centros mis
dindmicos.

Esta capacidad de las infraestructuras para generar di-
vergencia debe tenerse presente para matizar el discurso poli-

* tico habitual. Martin y Rogers (1995) han tratado de situar

la politica comunitaria de construccién de infraestructuras en
este terreno, indicando que las grandes redes transeuropeas
pueden tener un impacto nulo o negativo sobre las 4reas po-

" bres si no van acompaiadas de un desarrollo importante de

las infraestructuras de caricter «interno» (que permiten incre-
mentar ka comperitividad de los productores domésticos). Esto
se debe a que, en ¢l fondo, las grandes redes sirven para que
la inversién pueda dirigirse a la regién en la que d resto de
condiciones econémicas son mds favorables.

Sin embargo, aqui nos encontramos de nuevo en una
situacién de impotencia relativa ya que, si bien es posible re-
solver la escasez de infracstructura «interna» o sdomésticas de
una regidn, resulta muy dificil compensar otras escaseces vin-
culadas a procesos de larguisimo plazo o incluso basadas en
causas geogrificas. Algin trabajo reciente ha subrayado la
importancia menor que para los grandes inversores tiene la
dotacién de infraestructuras preexistente, en comparacion con
la capacidad de las administraciones para adaptarse a corto
plazo a sus necesidades concretas.”” Una flexibilidad adminis-
trativa que estd, en ¢l fondo, muy relacionada con ¢ desarro-
llo econémico previo.

Por supuesto, carece de sentido negar la existencia de
efectos importantes de las infraestructuras sobre el crecimien-
10. Existe, sin embargo, dentro del anilisis econdmico, un
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relativo desconocimiento de las vias, extremadamente com-
plejas, por las que las infraestructuras acrdan. Este vacio, ade-
mds, contrasta con la abrumadora avalancha, que ain no se
ha agorado, de estimaciones de funciones de produccién agre-
gadas. En el fondo, a partir de la masa de trabajos producida,
lo dnico que puede afirmarse con seguridad es que las
infraestructuras son un factor imprescindible ¢ inseparable del
crecimiento de las regiones que crecen. Y, al mismo tempo,
que tienen dificultades para generar por si mismas crecimien-
1o en las regiones que no crecen. En sintesis, que constiruyen
una -condicién necesaria pero no suficiente de crecimiento.
Las infraestructuras son, asi pues, un elemento integrante de
los procesos de crecimiento, procesos que se caracterizan por
ser polarizados y raramente convergentes. Y, por lo tanto, una
politica constructiva sin matices y sin polfticas complementa-
rias no puede justificarse como la gran politica de relan-
zamiento de un territorio atrasado.

Esta exigencia de matiz y complejidad en el andlisis no
agota, sin embargo, la critica al discurso constructivista 2
uleranza. La razon es evidente: aunque el discurso econémico
convencional haga habitualmente abstraccién del tema, las
infraestructuras no son neutrales ambientalmente. Por el con-
trario, los efectos destructores del medio pueden exceder las
posibles consecuencias positivas en el terreno de la
competitividad, En ese sentido, t2n importante o mds que la
inversion en infraestrucrura convencional es la inversion en
«infragstructura naturab, es decir, el conjunto de medidas
orientadas a salvaguardar la cantidad de recursos nawurales
disponibles o, en otros términos, 2 controlar su uso hasta el
nivel de la sostenibilidad. Lo que interesa subrayar aquf es
que, en muchas ocasiones, las dos invetsiones pueden llegar a
ser contradictorias y se hace necesario optar enure ellas y esta-
blecer una combinacién aceptable de las mismas. Dicho de
otro modo, no es sélo que las infraestructuras no sean capa-
ces de generar riqueza por sf mismas; es que pueden ser, y de
hecho son, elementos consumidores de riqueza narural.

La contradiccidn entre inversion en infraestrucrura cons-
truida e infraestructura natural es evidente en los procesos de

* Pock (1996).
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crecimiento polarizado: 2l extender redes de infraestructuras
y concentrar la actividad industrial en distritos, lo que se estd
haciendo es en gran parte sustituir un tipo de infracstrucrura
por otro. La concentracién de la actividad exige el consumo
de mayores recursos energeticos en el transporte a cada vez
mis largas distancias, la construccién de embalses para ga-
rantizar el suministro de agua y electricidad o la invasién pro-
gresiva del espacio natural para urbanizar y para dar salida a
los residuos de la produccién.

Ejemplos préximos de este intercambio de infraes-
tructuras narurales por infraestrucruras construidas los tene-
mos en la polltica hidrdulica espaiiola o en la gestién del wi-
fico en las grandes ciudades. En el primer caso, la regulacién
hidrica por encima de cualquier limite aconsejable en la ma-.
yorta de las cuencas espafiolas (superando e 100% en algin
caso) ha supuesto el sacrificio de un capital fundamental e
irrecuperable: el constituido por los sistemas hidricos narura-
les. En el segundo caso, los problemas de saturacién del wifi-
co se han solucionado tradicionalmente (y la Barcelona olim-
pica es un buen ejemplo de ello} por medio de la construc-
cion de nueva infraestructura urbana. Una nueva
infraestructura que, debido a la llamada <Ley de Downse,
vuelve a saturarse al cabo de cierto periodo de dempo, ha-
ciendo necesarias nuevas inversiones. Cada nueva oleada de
inversién es en si misma un estimulo a los procesos contami-
nantes y 4 la destruccién del ecapital atmosféricos y de la
fierra agricola y forestal.

Una politica alternativa a esta destruccién de riqueza
ambiental es la inversién en infraestructura natwral. En el
caso de la politica hidriulica, esta inversién pasa, como es

bien sabido, por el control de la demanda y las medidas orien-

tadas 2 un uso mis eficiente del agua. En el caso del wific,

la alternativa se plancea entre construir infraestructuras viarias
adicionales y decretar medidas de control de la circulacién.
Estas dltimas podrian ser consideradas inversion en capital
natural. Sin embargo, la inversién en capital narural carece
de espectacularidad y de grupos con capacidad de influencia
interesados en que salga adelante. La apcion por la gran es-
cenografla siempre contari con argumentos poderosos 2 su
favor. Y, por supuesto, como se ha demostrado reiteradamen-
te, con la capacidad para hacer surgir un discurso econémico

.que enmascare el mito bajo el disfraz de objetividad cienti-
fica.
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