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Abstract

Motorways are key to the economic and social development in the territory of any
country. Hence, it is important to analyse and compare how motorways provide
opportunities for economic and social transformation. This analysis considers two
areas with some similarities, but also with evident social differences. To this end, we
have selected two motorways in two different countries in order to observe the short-
term effect that each of them has on several socio-economic variables. We have chosen
on the one hand the Eix Transversal de Catalunya (Spain) and on the other hand
the MEX120 motorway (Mexico). The results show that patterns in the development
induced by both motorways are very similar and the main difference is in the level
of economic development in each of the territories.

Keywords: motorways, land use, mobility, development, socio-economic impact.

Resumen

Las carreteras son pieza clave en el desarrollo econémico y social en cualquier
pais; por ello, se considera importante analizar y comparar como las carreteras
proporcionan la oportunidad para la transformacion econémica y social. Este
andlisis considera dos dmbitos territoriales con algunas similitudes, pero también
con diferencias sociales evidentes. Para ello, se seleccionaron dos carreteras en
diferentes paises con la finalidad de observar el efecto a corto plazo que tiene
cada una en diversas variables socioecondémicas. Se elige por un lado el Eix
Transversal de Catalunya (Espafia) y por el otro la carretera MEX120 (México).
Los resultados muestran que las pautas en el desarrollo inducido por ambas
carreteras son muy similares y la principal diferencia radica en el nivel de desa-
rrollo econémico en ambos territorios.

Palabras clave: carreteras, ordenacién del territorio, movilidad, desarrollo,
impacto socioeconémico.
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Introduccién

Obtener bienestar colectivo e individual en las comunidades supone el
desarrollo de un conjunto de interrelaciones que se pueden englobar en
el término socioeconémico. La necesidad de estas interrelaciones, por un
lado, y el hecho de que éstas se producen entre personas o empresas que
no se localizan en un mismo lugar, por el otro, impulsa a encontrar solu-
cién por distintos medios, por ejemplo, el teléfono, el correo, y en espe-
cial el transporte con sus infraestructuras.

Las carreteras se consideran factores que permiten el desarrollo eco-
némico y social del territorio, su relacién es causa-efecto pues hacen
posible el desarrollo, aunque no lo provocan directamente. Aunque no
provocaran por si mismas la transformacién territorial, inducen a la ge-
neracién de cambios en los patrones de distribucién de la poblacién,
ademds de que apoyan las actividades productivas.

La red de transporte es la mayor decisién estructurante del territorio
(Wingo y Perloff, 1961). En este sentido, el efecto estructurador de las
carreteras, desde el punto de vista de la ordenacién del territorio, deter-
mina el sentido del crecimiento fomentando la descentralizacién demo-
gréfica y econémica (Plassard, 1978; Navarre y Prud’ Homme, 1984;
Rephann e Isserman, 1994).

El desarrollo del transporte genera beneficios de eficacia, efectos de
transferencia y de relocalizacién de actividades (Forkenbrock y Foster,
1990; Berechman, 1995). Por su parte, los cambios en la accesibilidad
influyen en el crecimiento del empleo y en el comportamiento de los
desplazamientos por trabajo. Dicho cambio de accesibilidad en un drea
dada, incrementa el empleo, lo que causa un futuro econémico positivo
para la regién (Junta de Andalucia, 2000; Universitat de Valencia, 2000
London School of Economics, 2000). Por ello, las carreteras propician
un crecimiento econémico a lo largo de todo su recorrido, favoreciendo
la calidad de vida de la poblacién (Urarte, 1980; Carpintero, 2005; Papi
et al., 20006).

Los trabajos pioneros de Von Thiinen (1826) y Weber (1909) en la
economia de la localizacién, colocaban el transporte a la vanguardia como
distribuidor de las actividades econémicas sobre el terreno, sus posiciones
han sido ampliadas por estudiosos de la economia de localizacién: por
Losch (1954), Isard (1956) y Dunn (1954), entre otros autores. Asi, el
transporte se ha convertido en uno de los elementos principales de las
teorias acerca de, por un lado, cémo se distribuyen las actividades econé-
micas y, por el otro, cémo se desarrollan los valores del suelo. Respecto
al efecto en los usos de suelo urbano, Badoe y Miller (2000) realizaron
una revisién de estudios empiricos sobre la interaccién del transporte y
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el uso de suelo en Estados Unidos. Mencionan disparidad en los resulta-
dos, ya sea por deficiencias en los datos utilizados o en la metodologia,
por lo que recomiendan que para estudiar adecuadamente los efectos de
los viajes en el territorio o el comportamiento del sistema de transporte
en la forma urbana, se use un modelo integral urbano, es decir, que ten-
ga en cuenta a los principales actores, sus interacciones y factores com-
plementarios que impulsan el sistema urbano. El efecto de las infraestruc-
turas se presenta en etapas, como lo observé Sutton (1999), quien
analizé el efecto a largo plazo en los usos de suelo inducido por el anillo
periférico I-225 en Denver, asimismo observo tres periodos en la evolucién
de los usos de suelo: el primero, un significativo desarrollo residencial
junto con pequefio comercio y oficinas; en el segundo, aumenté la pene-
tracién de comercios y oficinas; y en el tercero, el desarrollo de comercios
y oficinas alrededor del anillo.

Susan Hanson (1986) relaciona los sistemas de transporte y las dind-
micas urbanas. Hace una reflexién alrededor de la eleccién de la localiza-
cién residencial y de los lugares de trabajo, que vincula a tres elementos:
la topologia y la calidad de la vivienda; las caracteristicas del vecindario y
el nivel de accesibilidad. Desde una perspectiva social, Robert Cervero
(1999) analizé la accesibilidad a las dreas urbanas mediante las oportuni-
dades de vivienda y trabajo en el drea de San Francisco, en relacién con
la red de transporte. Una de las principales conclusiones a las que llegd
este autor es que hay una desigualdad social en relacién con la accesibili-
dad laboral; pues observé que centros laborables de alto nivel son los que
tienen un mejor acceso. Menciona que existe una creciente separacion de
oportunidades laborales y localizaciones residenciales en el proceso de
suburbanizacién norteamericano, que ha perjudicado de manera notable
a los estratos sociales mds bajos. Cervero (2003) también analizé6 cémo
las inversiones en carreteras estimulan la generacién de viajes, empleando
la informacién de 24 autopistas californianas observa que agregar carriles
a dichas vias induce el aumento de trifico debido a la ventaja en las ve-
locidades de los viajes, y cémo estos cambios en las condiciones de fun-
cionamiento influyen en la demanda.

Bérion Pascal (1998) alude que en los afos sesenta se pensaba que la
construccion de grandes redes de transporte ayudaria de manera impor-
tante al desarrollo regional mediante los efectos estructurantes en el te-
rritorio, mientras en los afnos setenta aparecieron numerosos testimonios
empiricos (de compleja interpretacién), cuyas principales aportaciones se
apartaban de los efectos estructurantes y se acercaban mds a los factores
permisivos. El autor concluye que en las relaciones causa-efecto, las in-
fraestructuras hacen posible el desarrollo pero no lo provocan directamen-
te. Otros autores franceses centran sus estudios en el andlisis de la relacién
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entre infraestructuras y desarrollo regional, entre éstos se puede citar a
Frangois Plassard (1978), quien estudié los efectos estructurantes de las
infraestructuras viarias desde el punto de vista de la ordenacién del terri-
torio. Dubois-Taine (1991) analizé el efecto estructurante producido por
las carreteras en el territorio. Burmeister y Joignaux (1997) recopilaron,
en un libro sobre infraestructuras del transporte y territorio, las principa-
les aportaciones sobre la reestructuracién territorial debida al sistema de
transporte. De acuerdo con algunos de estos autores, se puede concluir
que la red viaria no provoca por si misma la transformacién territorial
(hablando en términos de desarrollo econémico), pero si induce a que se
den cambios en los patrones de distribucién de la poblacién y apoya di-
rectamente las actividades productivas.

En relacién con el impacto econdémico, una de las obras mds comple-
tas desde el punto de vista del autor es la de Banister y Berechman (2000),
pues abordan el efecto en el desarrollo econémico inducido por las infra-
estructuras de transporte, revisan las investigaciones realizadas hasta en-
tonces en los dmbitos de los efectos econdmico, social, espacial y ambien-
tal. A la vez, hacen un acercamiento analitico a las técnicas de modelacién
de los efectos de las infraestructuras de transporte a nivel macroeconémi-
co, en el desarrollo local y el crecimiento econémico, asi como en la
evaluacién de proyectos. En este punto, los autores concluyen que la gran
mayoria de las investigaciones se han centrado en el efecto macroeconé-
mico; en este sentido mencionan que aunque es posible establecer rela-
ciones estadisticas en este aspecto, es dificil construir relaciones causales
que apoyen los datos, como los efectos de factores externos (es decir, en
tiempo y fase de desarrollo), pues éstos pueden influir en la direccién y
fuerza del efecto. Por tltimo, los autores exponen casos de estudio empi-
rico en relacién con el efecto econémico de las carreteras, del ferrocarril
y de los aeropuertos. Una de las conclusiones mds relevantes en el tema
que nos atane es la evidencia indiscutible del papel que juegan los cambios
de accesibilidad en el desarrollo econémico (por ejemplo, en los cambios
demogréficos, en la localizacion de actividades, en el empleo, entre otros).

El aumento de empleo inducido por inversiones en transporte es re-
sultado de la interaccién de dos factores principales: el primero es el
efecto sobre la voluntad de un trabajador viable de entrar en el mercado
de trabajo y viajar al sitio del empleo especifico, una vez que los costos
del viaje han disminuido. El segundo se relaciona con la demanda de los
empleadores y el nivel de acceso a una mano de obra especializada. Bere-
chman y Paaswell (2001) analizan el efecto del cambio de accesibilidad
sobre el empleo, conjeturan que mejorando este aspecto en un 4rea dada
(resultado de la inversién de una infraestructura de transporte), ésta au-
mentard su participacion en las actividades productivas, dependiendo de
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factores como las caracteristicas socioeconémicas y de ubicacidn. Asf,
examinan el efecto de la mejora de accesibilidad en inversiones de trans-
porte (usando un modelo de ecuacién simultdneo) y exploran empirica-
mente el efecto de los cambios de accesibilidad en el suministro de tra-
bajo en el drea sur del Bronx (en Nueva York), un sitio de bajo nivel
econémico. Esta drea ha recibido inversién para mejorar su sistema de
transporte: el proyecto Centro del Bronx. Al examinar el factor de la
voluntad de un trabajador viable de entrar en el mercado de trabajo y
viajar al sitio del empleo especifico (después de que los costos del viaje
disminuyeron), la investigacién demostré el efecto positivo que tiene la
reduccién del costo de transporte sobre la participacién en el mercado de
trabajo, y concluyen que el efecto serd mds profundo en las dreas con
poblacién de bajos ingresos, pues para esta poblacién los gastos de parti-
cipacién en el mercado de trabajo (incluido el transporte) constituyen
una verdadera barrera para entrar en el mercado. A partir de esta infor-
macién se establece una correlacién clara entre las redes eficientes de
carreteras y las oportunidades para el avance econémico y social. Asi pues,
la conclusién comun es que las carreteras son uno de los mayores abaste-
cedores de bienestar social y econémico.

En este trabajo se analiza y compara cémo las carreteras proporcionan
la oportunidad para la transformacién econémica y social en dos dmbitos
territoriales con algunas similitudes, pero que afectan a comunidades
socialmente distintas. Para ello se eligieron dos carreteras en diferentes
paises para observar el efecto a corto plazo en dos territorios que presen-
tan diferencias sociales y econémicas: el Eix Transversal de Catalufia
(Espana) y la carretera MEX120 (México). Aunque estas dos vias no
tienen el mismo disefo, se eligieron como caso de estudio por las siguien-
tes razones: la puesta en operacién de las dos carreteras es contempordnea
(en 1994 la MEX120 y en 1997 el Eix Transversal), y al ser relativamen-
te recientes, se dispone de un mayor nimero de variables estadisticas, lo
que nos permite establecer periodos (antes y después de su puesta en
operacién) para constatar la influencia de ambas vias en el territorio. No
obstante, el poco tiempo de explotacion de estas dos carreteras limita a
enfocarse en sus efectos a corto plazo. Como el objetivo del estudio es
comparar el impacto social y econémico inducido por cada una de estas
vias en sus territorios respectivos, serfa deseable que las vias tuvieran ca-
racteristicas fisicas similares (no es de interés en este trabajo comparar el
efecto de una autopista con el de una carretera rural), y aunque estas vias
no presentan exactamente el mismo disefio, si comparten caracteristicas
fisicas similares, ya que las dos son carreteras de dos carriles (uno por
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sentido de circulacién)' y ninguna cobra peaje. Ambas atraviesan territo-
rios que anteriormente contaban con una accesibilidad precaria, el Eix
cruza transversalmente la Cataluna central, pasa la Sierra del Estany, el
Montseny y Les Guilleries; mientras la carretera MEX120 recorre el es-
tado de Querétaro de sur a norte cruzando la Sierra Madre Oriental. Otro
punto de interés por el cual se escogieron carreteras de diferentes paises,
es observar el efecto que tiene una carretera en dos territorios que presen-
tan diferencias sociales y econdémicas evidentes, pues mientras el Eix
Transversal se localiza en un pais desarrollado, la MEX120 se ubica en un
pais en vias de desarrollo, por lo que se podrd observar hasta qué grado
una carretera impulsa el desarrollo de una regién.

1. Delimitacién de los 4mbitos de estudio

Para determinar los municipios® que estdn directamente vinculados con
la via (incluyendo aquéllos por donde transcurre fisicamente el trazado),
se seleccionaron tomando en cuenta la distancia real por carretera, con-
siderando el principal niicleo de poblacién de cada municipio hacia su
acceso mds cercano a la via, y se fij6 la distancia mdxima entre estos dos
puntos en 10 kilémetros.

En el Eix Transversal se estudia el tramo carretero que comprende los
municipios de Manresa y Vilobi de Onyar, con un total de 103 km y que
afecta directamente a 39 ayuntamientos (mapa 1).

Por su parte, en la carretera MEX120 se analiza el tramo de San Juan
del Rio a Xilitla, que abarca 280 km que transcurren por los estados de
Querétaro de Arteaga y San Luis Potost, favoreciendo directamente a 10
municipios (mapa 11).

2. Procedimiento metodolégico

Para realizar el estudio y comparar el efecto socioeconémico inducido por
cada una de estas carreteras, se empled el método clisico de evaluacién
ex-ante'y ex post, es decir, se observa la evolucién de diversos indicadores
socioecondmicos antes y después de la construccién de la infraestructura:
estos indicadores son: 1) el aspecto demografico analiza la evolucién de
la poblacién y los saldos migratorios; 2) la cuestién econémica estudia la
evolucién de las actividades productivas, la renta familiar, el p18, las acti-
vidades financieras, entre otras; 3) el tema laboral examina la evolucién
de la ocupacién por sector de actividad; y 4) el efecto urbanistico estudia

! En el caso del Eix Transversal, la via cuenta en algunos tramos con un tercer carril para trdn-
sito lento.
2 Unidad bdsica de la divisién politico-administrativa en los dos paises.
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Mapa 1
Territorio que abarca la carretera MEX120
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y Transportes de México.

la evolucién del parque residencial y las variaciones en la superficie em-
pleada por los establecimientos econdémicos. En el impacto en el trafico
y la movilidad se examina la evolucién del parque vehicular y de la inten-
sidad media diaria (iMD) de la via, ademds de la valoracién econémica de
ahorro de tiempo y carburante.

Para llevar a cabo la comparacién en ambos territorios se utilizé in-
formacién estadistica de institutos oficiales e instituciones bancarias. As,
los datos empleados en el caso de estudio del Eix Transversal se obtuvieron
del Instituto de Estadistica de Cataluna (Idescat) y del Anuario Econé-
mico de Espafa de La Caixa; para analizar el dmbito territorial de la
MEX120 se utilizé informacién del Instituto Nacional de Estadistica,
Geografia e Informdtica de México (INEGI).

Cabe mencionar que la evolucién de las variables analizadas en cada
dmbito territorial se comparan con su nivel politico-territorial superior
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en busca de sinergias, esta referencia ayuda para localizar alguna tenden-
cia global para que no se construya la via, al momento de evaluar cada
municipio y su conjunto. Asi, en el caso del dmbito territorial del Eix
Transversal, éste se compara con la Comunidad Auténoma de Cataluna,
mientras en el caso de la MEX120 se compara con los estados de Queré-
taro y San Luis Potosi.

Con el objetivo de comprobar la existencia o no de elementos distor-
sionadores, asi como observar si se presentan o no pautas en el desarrollo
de los municipios teniendo en cuenta su ubicacién o tamafio poblacional,
se emplean cuatro variables de control: ) el tamafo de poblacién muni-
cipal nos permite identificar la dindmica poblacional, y ademds nos indi-
ca si la via influye de manera diferente en los municipios mds pequefos
respecto de los medianos o grandes; 2) la distancia a una ciudad central
permite observar el grado de suburbanizacién o dependencia de los mu-
nicipios, para poder determinar si el desarrollo de éstos estd ligado al
hecho de ubicarse cerca de una ciudad central (Manresa y Vic en cuanto
al Eix Transversal, y San Juan del Rio en el de la MEX120); 3) la distan-
cia entre el principal nicleo de poblacién municipal a la via de estudio,
variable que permite definir el drea de influencia de la carretera, asi como
establecer qué efecto tiene su cercania; y 4) la distancia a otra via princi-
pal de igual o superior categoria a la del andlisis, lo que permite observar
el grado de influencia en cuanto a si la proximidad de otra via importan-
te contribuye en el desarrollo.

3. Efectos socioeconémicos inducidos por el Eix Transversal de
Catalufa

El Eix Transversal de Cataluna se concibié como una alternativa a los ejes
radiales que confluyen en el drea metropolitana de Barcelona, pensado
para reequilibrar el sistema urbano y territorial de Cataluna central y
mejorar en el acceso a dicha regién. A lo largo de esta investigacion se
deduce que el objetivo se cumplié.

Por la variacién en la recopilacién de datos, el andlisis de la etapa previa
a la construccién de la via, en algunas variables se efectta a partir del ano
1986 y en otras a partir de 1991, mientras que el periodo de construccién
abarca de 1991 a 1996, y la etapa de explotacién va de 1996 a 2007.

3.1. Efecto en la demografia
El andlisis demografico en la zona que abarca el Eix Transversal muestra

que antes del inicio de las obras, la poblacién aumenté 8,530 habitantes.
Ahora bien, en el periodo de construccién (es decir, entre 1991 y 1996)
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la poblacién aumenté 4,065 habitantes (figura 1). Wang (2002), entre
otros autores, considera el efecto demografico como indicador del impac-
to global de las carreteras sobre el medio en el que se construyen. Asi lo
constata este estudio, pues en el periodo de explotacién de la via (entre
1996 y 2007) su poblacién aumenté 41,658 habitantes, esto representa
un crecimiento de 20.4%, mientras que en Catalufa fue de 18.4% en el
mismo periodo.

El crecimiento demogréfico en el 4mbito territorial del Eix Transver-
sal se debe principalmente a la inmigracidn, si bien no se dispone de esta
informacién hasta el afio 2007, se observa que entre 1996 y 2001 el
saldo migratorio constituyé 92% del crecimiento total, ésta procede de
otros municipios de Catalufa (6,900 personas) y del extranjero (7,633),
y se establecié sobre todo en las ciudades centrales y en sus municipios
cercanos, pues buscan empleo en estas aglomeraciones (figura 1).

3.2. Efectos en la actividad econdémica
3.2.1. En los sectores industria, servicios 2y comercio

La mejora en el acceso del dmbito territorial del Eix Transversal ha influi-
do en la disminucién de los costos de transporte, por lo que esta via ha
favorecido la instalacién de nuevas empresas industriales. En este sentido,
Durén-Ferndndez (2008) menciona que la accesibilidad tiene un efecto
directo en los niveles de productividad, pues se refleja en costos de trans-
porte mds bajos. Asi, el estudio revel6 que en el periodo 1996-2002 se
establecieron 126 nuevas industrias, 5% mds (figura 11); en tanto que
Cataluna registr6 la pérdida de 1% de sus establecimientos durante el
mismo periodo. Esto confirma que el nivel de dotacién de carreteras
tiene una influencia directa en la eleccién del lugar de emplazamiento, lo
cual se aprecia en los municipios localizados en la cercania de otras infra-
estructuras viarias de importancia regional, pues estos municipios presen-
tan un mayor crecimiento en su niimero de establecimientos. En este
sentido, Holl (2004), a partir de un estudio en el que combina el empleo
de datos a nivel micro y técnicas s1G (sistema de informacién geogréfica),
observé el efecto de nuevas infraestructuras viarias en la ubicacién de
nuevos establecimientos manufactureros en municipios espafioles, asimis-
mo menciona que las nuevas autopistas afectan la distribucién espacial
de los establecimientos, no obstante difiere dependiendo del sector y el
espacio, es decir, la proximidad a empresas del mismo sector indica que
la especializacién también ha sido una fuerza relevante.

Al hacer el andlisis de la evolucién de los establecimientos del sector
servicios, se observa que el dmbito territorial del Eix Transversal aumen-
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té sus establecimientos de servicios, durante 1996-2002, en 1,509 em-
presas (22%), en contraste, Cataluna aumenté 19% en ese rubro en el
mismo periodo.

Por lo que se refiere al sector comercial, el conjunto de municipios
que se encuentran en el Eix Transversal muestran una disminucién de 55
establecimientos en el periodo 1996-2002 (-1%); ahora bien, en Catalu-
fia durante el mismo periodo el niimero de establecimientos comerciales
decrecié 5%. Por lo anterior se puede afirmar que la influencia del Eix
Transversal ha contenido la pérdida de establecimientos comerciales y por
ello, en el afo 2002, el ambito de estudio muestra una relacién de 17.5
establecimientos comerciales por cada mil habitantes, en tanto que en
Catalufa es de 15.84. Asi, partiendo de los resultados obtenidos en el
andlisis de la evolucién de los establecimientos econémicos, se puede
decir que el Eix Transversal apoya directamente las actividades producti-
vas, pues se aprecia un mayor impulso en el territorio analizado respecto
a Cataluna.

3.2.2. En la mano de obra

Otro punto importante es la creacién de puestos de trabajo. En este sen-
tido, la investigacién reflejé que en el periodo ex-ante (1991-1996) la
poblacién activa ocupada en el dmbito de estudio se incrementé en 68
ocupados (figura 111), mientras en el periodo ex-post (1996-2001) aumen-
t6 el nimero de ocupados en 19,964 trabajadores. Asi, se constata que el
incremento de accesibilidad induce la participacién y reorganizacién del
empleo, lo que a su vez causa un futuro econémico mds positivo para el
drea favorecida por la infraestructura.

La poblacién ocupada en el sector primario disminuye en ambos
periodos, en 0.9% en el periodo ex-post debido principalmente al empleo
de nuevas tecnologfas. Ahora bien, la misma tendencia (aunque mds
marcada) se observa en Catalufia con -23%. En cuanto a la ocupacién en
el sector industrial, decrece en el periodo de construccién de la via, sin
embargo, en la etapa ex-post repunta, mostrando un crecimiento de 6%
respecto a 1996, superando el crecimiento de Cataluna de 0.2 por ciento.

El sector de la construccién en el periodo ex-ante disminuyé su ni-
mero de ocupados, no obstante, en el ano 2001 este sector registré la tasa
de crecimiento mds alta del periodo ex-post en los cuatro sectores estudia-
dos, con 82%. El sector servicios presenta un crecimiento de 36% en el
periodo ex-post, no obstante, este sector al igual que el de la construccién
no supera la tasa de crecimiento catalana (de 37% para el sector servicios
y 89% para el de la construccién). En este sentido hay que tener en
cuenta que la Regién Metropolitana de Barcelona (RmMB) es un gran cen-
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tro de atraccidn, si se hace el cdlculo sin la RMB se ven mis claramente los
efectos del Eix, tanto en empresas como en poblacién ocupada.

3.2.3. Variacion del producto interno bruto y la renta familiar

La investigacién muestra que el Eix Transversal ha influido en su territo-
rio el establecimiento de nuevas empresas, lo que a la vez ha provocado
el aumento de poblacién econémicamente activa ocupada. Estos factores
han generado que el p1B de los municipios analizados pasara de 2,370
millones de euros en 1996, a 2,817 millones en el ano 2001, es decir, se
increment6 19% en el periodo ex-post, en tanto que el P1B en Cataluna
aument6 16%. Otro aspecto a tener en cuenta es la evolucién de la renta
familiar (indicador cuyo propésito es medir la capacidad econémica de
las familias o personas), la cual se ha incrementado en todos los munici-
pios estudiados, que en conjunto muestran un aumento en su renta fa-
miliar por habitante entre 1996 y 2001 de 18.9% (pasé de una media de
9,338 euros a 11,103 euros anuales). No obstante, cabe destacar que
Cataluna pasa de 9,400 a 11,200 euros anuales, lo que refleja un creci-
miento similar al del dmbito de estudio.

3.2.4. Variacion del niimero de oficinas bancarias

El andlisis de la evolucién de las oficinas bancarias es importante para
los fines de esta investigacion, en cuanto que nos muestra cémo ha cam-
biado el nivel de desarrollo econémico. En este sentido, el 4mbito de
estudio pasé de 231 oficinas bancarias en 1997 a 252 en el afio 2005. El
estudio refleja una mayor tasa de crecimiento en el periodo ex-post del
numero de oficinas bancarias en el dmbito de estudio respecto a Catalu-
fia (de 9% en los municipios favorecidos, frente a 5% de la Comunidad
Auténoma). Por lo anterior, el drea de estudio superé a Catalufia en su
relacién de niimero de oficinas por habitante, pues en el ano 2005 era
de 1.11 oficinas bancarias por cada mil habitantes, en tanto que en Ca-
taluna era de 1.04.

3.3. Efectos sociales

3.3.1. En la construccion de viviendas

En lo que respecta a la vivienda, el crecimiento demogréfico provoc una
demanda de hogares para albergar a los nuevos residentes, el andlisis

muestra un crecimiento de 11,215 nuevas viviendas entre 1991 y 1995,
mientras en el periodo ex-post (1996-2005) se construyeron 45,176, es
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decir, 303% mads respecto a las construidas en el periodo ex-ante, por lo
que es significativo el aumento en las dos ciudades centrales y en los
municipios cercanos a ellas. Cabe destacar que la tasa de crecimiento del
dmbito territorial supera el aumento mostrado por Catalufa en el mismo
periodo (de 289%).

Otro punto de interés es la evolucién de la vivienda secundaria. El
estudio arrojé que en el ano 2001 habia 7,516 viviendas registradas como
secundarias, mientras que en 1991 la cifra alcanzaba 6,729 (figura 1v). En
este sentido, los aumentos mds considerables se presentaron en los muni-
cipios de Manresa y Vic principalmente, seguidos de municipios con in-
terés turistico como Viladrau, Navarcles, Callds, Folgueroles y Manlleu.

3.3.2. En la expansion de centros educativos

Otro aspecto que se analizé fue la evolucién del nimero de centros de
ensefianza y de personal docente, tanto publicos como privados (de los
niveles infantil, primario, secundario y especial). Coincidiendo con lo
dicho por Urarte (1980: 213), el equipamiento urbano es primordial para
la atraccién de poblacién, por lo que es necesario que las escuelas se lo-
calicen a poca distancia del lugar de residencia.

La investigacién muestra un incremento de centros de ensefianza in-
fluenciados por el reciente crecimiento demogriéfico, en el periodo ex-post,
el ndmero de estos centros se incrementé en 10.3% (cuadro 1), concen-
trados principalmente en los municipios de Manresa, Vic, Sant Fruitds
del Bages y Santpedor. Ahora bien, el profesorado de los centros de en-
sefianza aumentd 10.6% en el mismo periodo.

Cuadro 1

Evolucién de los centros educativos y personal académico

Ao 1996 2004
Centros educativos 145 160
Profesores 2,955 3,269

Fuente: Elaboracién propia a partir de datos del Idescat (1996 y 2004).

Estos resultados permiten exponer que el Eix Transversal influye en la
extensién y alcance de este servicio cultural, no obstante, el punto que se
considera clave en el efecto inducido por la via es la instalacién de dos
centros de investigacién (para que esto suceda, es necesario que se cuen-
te con buen acceso, proximidad a centros industriales, tecnoldgicos y
universidades). El 4mbito de estudio cuenta con tres instituciones de
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educacién superior: la Universidad de Vic (reconocida en 1997) y los
campus de la Universidad Auténoma de Barcelona y de la Universidad
Politécnica de Catalunya, en Manresa, en este ultimo municipio es don-
de se han instalado dos centros de investigacién: el Centre Tecnologic de
Manresa en 2004° y el Parque Tecnolégico de la Catalunya Central (que
se tenfa previsto abriera en 2008).

3.3.3. En la atraccion turistica

Leralta (1991), Sachs (1992) y Dupuy (1995) coinciden en que la acce-
sibilidad es un punto clave en el desarrollo del sector turistico, pues una
carretera permite acceder a sitios atractivos para vacacionar desde un fin
de semana hasta periodos més largos.

El anilisis emplea el indice turistico del Anuario Econémico de Espa-
fia (2006) editado por La Caixa, el cual se considera un indicador de la
oferta turistica (pues categoriza los establecimientos turisticos como ho-
teles y moteles, hostales y pensiones, entre otros, e incluye el nimero de
habitaciones y la ocupacién de éstas). El estudio en el dmbito territorial
revel6 que entre 1999 y 2005 el indice pasé de 86 a 122 puntos, se trata
pues, de un aumento de 41.9%, en tanto que este indice en Cataluna sélo
se increment6 0.4% en el mismo periodo. Los municipios que presentan
mayor variacién en dicho indice son las dos ciudades centrales y los mu-
nicipios que cuentan con atractivos naturales o se localizan cerca de éstos

(como los ubicados en la regién del parque natural del Montseny y en el
de Les Guilleries).

3.3.4. En el suelo urbano ocupado por actividades econdmicas

Los usos de suelo se transforman de acuerdo con las nuevas demandas de
agentes econémicos, sobre todo cuenta la oferta contenida en los planes
de urbanismo municipales, por ello la superficie empleada por el sector
industrial en el dmbito de estudio se incrementé en el periodo ex-post
16% (cuadro 2), mientras que en Catalufia aument6 9% en el mismo
periodo. En cuanto a las empresas del sector servicios, crecieron 20%, y
en Catalufa 20.5%. Hay que considerar que tanto la RMB como la zona
de costa ejercen gran atraccién en este tipo de establecimientos, por lo
que si no se le considera se observaria la influencia del Eix Transversal de
forma mds evidente.

* Que depende del ayuntamiento de Manresa y la Universitat Politécnica de Catalunya. Este
centro inicié actividades en 1999, pero fue hasta 2004 cuando el cipEMm (red de centros tecnolégicos)
lo reconocié como centro tecnoldgico.
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Cuadro 2
Evolucién del suelo urbano

Ao 1996 2002
Superficie industrial (ha) 245.6 285.1
Superficie servicios (ha) 127.8 153
Superficie comercial (ha) 33.87 42.49

Fuente: Elaboracién propia a partir de datos del Idescat, 1996 y 2002.

El drea ocupada por el sector comercial aument6 86,142m?, 25.4%,
debido a la proliferacién de establecimientos de grandes superficies (hi-
permercados, centros comerciales), pues de acuerdo con Dupuy (1992:
135), cada dia es mds frecuente que la ubicacién de los centros comercia-
les se decida por la red de carreteras. Segtin el estudio, los municipios de
Manresa, Navarcles y Sant Hilari Sacalm muestran este fenémeno (es
decir, pérdida de establecimientos e incremento de superficie); en este
sentido, Sanuy (2005: 154) comenta que el pequefio comercio se encuen-
tra en desventaja competitiva frente a los comercios de grandes superficies.
Este fenémeno se aprecia principalmente en el municipio de Manresa,
pues entre 1996 y 2002 perdi6 118 establecimientos (-0.08%), en tanto
incrementd la superficie en 14,850m?* (12%). No es casual que este mis-
mo fenémeno se observe en Cataluna, donde el nimero comercios de-
creci6 5%, en tanto que la superficie ocupada aumenté6 19 por ciento.

3.4. Efectos en accesibilidad y movilidad
3.4.1. En la evolucion del trifico

La investigacién destaca que la MD en el tramo de estudio aument6 en
los primeros siete anos 4,198 vehiculos (cuadro 3), como resultado de
tres factores principales: el primero y segundo se correlacionan y son el
incremento de poblacién en la regién y la atraccién de actividades eco-
némicas que esta zona ha experimentado en los tltimos afios. Este con-
texto provoca un mayor intercambio de mercancias que se refleja en el
periodo ex post, pues aument6 el nimero de vehiculos pesados que circu-
lan por el Eix Transversal: de 19% del total del trafico (en 1998) a 24%
(en 2004). Ahora bien, el tercer factor observado muestra que el Eix
Transversal es un atajo para una parte del trafico internacional de mer-
cancfas entre la Peninsula (con punto en Zaragoza) y Europa, pasando
por la Junquera, es decir, un atajo en la ruta de la N-II; asi, al emplear
esta ruta, dicho trafico afecta directamente el tramo de estudio.
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Cuadro 3

Evolucién de la intensidad media diaria

Ano 1998 1999 2000 2001 2002 2003 2004
IMD 8,147 9,090 9,157 10,239 10,582 11,179 12,345

Fuente: Elaboracion propia a partir de datos de la Direccién General de Carreteres.

3.4.2. En la evolucion de la movilidad intermunicipal

La accesibilidad favorecida por la construccién del Eix Transversal supo-
ne la disminucién del tiempo empleado en los desplazamientos intermu-
nicipales, y especialmente provocé el aumento de la movilidad intermu-
nicipal obligada en el periodo ex-post con 4,165 desplazamientos mds
respecto al ano 1996, 15% (cuadro 4).

Cuadro 4
Evolucién de la movilidad intermunicipal
Ario 1991 1996 2001
Movilidad intermunicipal por motivo de trabajo 16,948 19,597 25,053
Movilidad intermunicipal por motivo de estudio 7,663 7,787 6,496

Movilidad obligada intermunicipal (estudio + trabajo) 24,611 27,384 31,549

Fuente: Elaboracién propia a partir de datos del Idescat, 1991-2001.

Los viajes intermunicipales por motivo de estudio disminuyeron entre
los anos 1996 y 2001 en 15% (1,167 viajes) debido principalmente al
aumento de centros de ensefianza en los municipios del territorio anali-
zado. No obstante, se refleja un efecto contrario en los viajes por motivo
de trabajo, pues éstos presentan un importante incremento de 28% entre
1996 y 2001; asi, se constata que esta via influy6 de forma determinante
en el crecimiento de la movilidad intermunicipal por motivo de trabajo
en sus tres primeros anos de explotacién.

El Eix Transversal favorece que el modo de transporte privado se in-
cremente, pues en los desplazamientos intermunicipales por motivo de
trabajo su tasa de utilizacién pasé de 84% en 1991 a 94% en 2001.

Al relacionar la movilidad con los sectores productivos, el estudio
muestra que los viajes intermunicipales #8 (home based) generados por el
sector servicios presentaron el mayor crecimiento en el periodo ex-post (lo
cual es resultado del espectacular aumento de empleados en dicho sector
en el dmbito de estudio). Ahora bien, el sector industrial generé el segun-
do mayor crecimiento de viajes, no obstante, este sector muestra el tercer
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mayor aumento de trabajadores (seguido del sector de la construccién),
como resultado de que la mayoria de las nuevas industrias se instalaron
en las ciudades centrales y en sus municipios vecinos, mientras que la
actividad de construccién se presenta a lo largo de todo el territorio. Con
base en lo anterior, los trabajadores del sector industrial se desplazan mas
al estar centralizada su actividad en el territorio.

En ese contexto, la focalizacién de la actividad industrial y la dismi-
nucién de los tiempos de viajes intermunicipales derivados de la cons-
truccién del Eix Transversal, influye en los trabajadores de este sector para
realizar el desplazamiento.

De acuerdo con lo anterior, la investigacion refleja que los desplaza-
mientos intermunicipales atraidos por los sectores de servicios y de la
construccién presentan un mayor aumento en el ndmero de desplaza-
mientos cuando su destino laboral estd a menos de 10 minutos, mientras
que los del sector industrial mostraron mayor crecimiento (respecto a los
otros sectores de actividad) en el lapso que oscila entre 10 y 20 minutos.

3.4.3. En el ahorro econdmico de tiempo y carburante

El Eix Transversal provocé un acercamiento entre la regién favorecida,
pues el tiempo empleado para ir de Manresa a Vic pas6 de 55 a 40 mi-
nutos; mientras que de Manresa a Santa Coloma de Farners era de 1:45
minutos, con el Eix Transversal s6lo se requiere de 1:15 horas (figura v).

La valoracién econémica del ahorro en tiempo que ha producido el
Eix Transversal se determiné a partir de la 1MD de la via y la valoracién
econémica del tiempo propuesta por Carpintero (2005: 72). Asi, la cons-
truccion del Eix Transversal indujo un ahorro de tiempo entre 1998 y
2004 valorado en 213°363,337 euros.

Para la valoracién econémica del ahorro de combustible se empleé el
dato del costo de los carburantes del Ministerio de Industria, Turismo y
Comercio de Espana entre 1998 y 2004. El estudio arrojé que el ahorro
energético fue de 60°301,502 euros. Estas dos variables (tiempo y carbu-
rante) revelan que el ahorro econémico inducido por via entre 1998 y
2004 fue de 273°664,839 euros. Con esto se amortiz en los siete prime-
ros anos (1998-2004) 62% del costo total de construccién del Eix Trans-
versal de Cervera al enlace con la N-II (de 441 millones de euros).

3.4.4. En la siniestralidad

La via presenté una media de 49 accidentes anuales (entre 1998 y 2004)
y una media anual de 18 victimas mortales, en su mayoria resultado de
choques frontales. Aplicando el costo social de victimas mortales, heridos
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y danos materiales propuesto por Robusté ez a/. (2000: 4), se obtiene que
el costo social producto de accidentes entre 1998 y 2004 asciende a
37°669,139 euros.

En el caso de que no se hubiese construido el Eix Transversal en este
territorio, el estudio de Gisa (1992, VI: 78)* estimé que se habria produ-
cido una media anual entre 1998 y 2004 de 175 accidentes, con 13 vic-
timas mortales. Por tanto, el Eix Transversal ha influido en la disminucién
de accidentes, sin embargo, hay que remarcar el problema de las victimas
mortales en niimero superior a lo previsto, resultado en su mayoria de
percances frontales, pues el Eix es una autovia de dos carriles con calzada
Unica sin mediana.

3.5. Resultados de la aplicacion de las variables de control, politicas
de acompaniamiento y futuro del Eix Transversal

Considerando el crecimiento poblacional como indicador del efecto
global estructurante de una carretera sobre el medio donde se construye,
al aplicar las variables de control en el dmbito territorial que abarca el Eix
Transversal se observa que:

* El tamafo de poblacién municipal influye en la atraccién de
nuevos residentes, pues se observa que 40% de la poblacién
(16,697 habitantes) se asentd en las dos ciudades centrales,
mientras que los 19 municipios entre 2,000 y 20,000 habitantes
atrajeron 52.4% (21,692 habitantes). Por dltimo, a los 18 mu-
nicipios con menos de 2,000 habitantes llegaron 3,269 nuevos
residentes (7.8 por ciento).

* La cercania a una ciudad central influye en el asentamiento de
poblacién, pues los siete municipios localizados a menos de 5
km registraron 24.8% del crecimiento poblacional, sin contar el
crecimiento de Manresa y Vic (6,184 habitantes). En el caso de
los 14 municipios localizados entre 5 y 10 km de una ciudad
central, atrajeron 48.1% (12,006 habitantes), mientras que en
los 16 municipios localizados a mds de 10 km se asent6 27.8%
de poblacién restante (6,941 habitantes).

* La cercania con otra via de importancia regional (en el caso de
estudio la C-16 y C-17) también influye en la atraccién de po-
blacién, pues los 19 municipios situados a menos de 5 km de
cualquiera de estas dos carreteras atrajeron 71% del crecimiento

* Empleando los datos de accidentalidad y la imd estimados por gisa para 1992 y 1997, se
realiz6 una proyeccion lineal determinando la posible accidentalidad en caso de no existir el Eix
Transversal entre los afios de 1998 y 2004.
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poblacional (29,530 habitantes), esta cifra es muy alta, pues se
consideran las dos ciudades centrales. Sin incluir estas dos ciu-
dades, los 17 municipios restantes atraen 51% (12,833 habitan-
tes), mientras que los siete municipios localizados entre 5 y 10
km de ambas vias atrajeron 21% (5,298 habitantes) y por tltimo,
en los 13 municipios a mds de 10 km de estas dos vias se asentd
el 27% restante (6,830 habitantes).

* Respecto a la cercania al Eix Transversal, el estudio refleja que los
24 principales nucleos urbanos de cada municipio localizados a
menos de 5 km del Eix atrajeron 82% del crecimiento poblacio-
nal (34,111 habitantes), mientras que en los 15 municipios lo-
calizados entre 5 y 10 km se registré 18% del crecimiento total

de poblacién (7,535 habitantes).

En este sentido, la cercania al Eix Transversal es el factor mds contun-
dente, no obstante, las ciudades centrales y la distancia a otra via principal
también juegan un papel destacado en el impacto de una infraestructura
carretera. Respecto a las ciudades centrales, estos nicleos forman dos dreas
metropolitanas con los municipios que hay en su entorno (es decir, se
observa un asentamiento de poblacién y de actividades econédmicas, posi-
blemente por mejores costos de suelo respecto a los de Manresa y Vic).

Cabe sefalar el municipio de Santa Coloma de Farners, que si bien es
la capital de la comarca de la Selva y crece principalmente en poblacién,
no provoca un arrastre de actividad econémica debido a la cercania con
la ciudad de Girona y la actividad de su comarca se centra principalmen-
te en su region costera.

Si bien el estudio refleja efectos mds o menos difusos, que dependen
de la dindmica local, es fundamental que una carretera requiera de ciertas
politicas de acompanamiento para aumentar su beneficio social y econd-
mico en una regidn, asi, las siguientes politicas son las que se consideran
de mayor importancia: /) rondas construidas en Vic y Manresa, y 2)
accesos al Eix Transversal desde los municipios hasta 10 km (en donde
no existia acceso).

Ahora bien, el estudio destaca dos inversiones clave inducidas en las
dreas metropolitanas de Vic y Manresa: la Universidad de Vic y los dos
centros tecnoldgicos en Manresa.

Como hemos observado, la mayoria de las variables estudiadas reflejan
el efecto positivo de la via sobre la media de crecimiento en Cataluna, y
con base en los resultados obtenidos por la investigacién, el Eix Transver-
sal es muy importante para el trdfico de paso y para la estructuracién del
territorio que afecta. Si bien su disefio inicial es problemdtico (sélo dos
carriles), se prevé el desdoblamiento de 155 kilémetros de la carretera (de
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dos a cuatro carriles, de Cervera a la N-II, tramo que incluye el dmbito
de estudio) y cuyas obras ya se han iniciado en algunos tramos.

4. Efectos socioeconémicos inducidos por la carretera MEX120

La carretera MEX120 es para el estado de Querétaro de Arteaga una ca-
rretera principal, pues es la inica via que comunica de sur a norte su te-
rritorio. En los afios ochenta la entidad impulsé los proyectos de moder-
nizacion de su red carretera. Asi, el objetivo de la modernizacién de la
carretera MEX120 consistié, por un lado, en reducir tiempos y costos de
transporte de personas y bienes; por el otro, aumentar la seguridad y
consolidacién de la integracién del territorio, para contribuir a la descen-
tralizacién y la reordenacién econdmica. A través de esta investigacion se
deduce que estos objetivos se han cumplido.

En el dmbito territorial estudiado existen tres regiones con diferencias
tanto en orografia como en caracteristicas sociales y econdmicas: la pri-
mera es la regién sur (integrada por los municipios de San Juan del Rio,
Tequisquiapan y Ezequiel Montes), la mds desarrollada; la segunda co-
rresponde a la regién del semidesierto, que abarca dos municipios: Cade-
reyta de Montes, que presenta un nivel de desarrollo ligeramente menor
al de los municipios de la regién sur, Penamiller, que debido a las condi-
ciones de orografia y de climatologfa es uno de los municipios con menor
desarrollo. Por ultimo, la regién de la Sierra Gorda (integrada por los
cinco municipios restantes) es el drea con los mayores rezagos econémicos
y sociales del dmbito territorial de la MEX120.

Debido a las diferencias en los datos estadisticos, el andlisis de la eta-
pa previa a la modernizacién de la carretera, en algunas variables se ana-
liza a partir de 1989 y en otras después de 1990, y el estudio de la etapa
de modernizacién abarca hasta 1995; mientras que el periodo de explo-
tacién abarca de 1995 a 2000 y en algunas variables, dependiendo de su
disponibilidad, el estudio se extiende hasta el ano 2005.

4.1. Efecto en la demografia

La poblacién favorecida por la carretera MEX120 en el periodo de mo-
dernizacién de la via (entre 1990 y 1995) aumenté en 55,653 habitantes,
14% (figura v1), en tanto que en el periodo de explotacién (entre 1995
y 2005) la poblacién se incrementé en 80,226 habitantes (18%), la prin-
cipal causa de esto fue el crecimiento natural, el nivel estatal no supera la
tasa de crecimiento de la poblacién del drea de estudio en el periodo ex-
post, pues es de 16 por ciento.
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El andlisis devel6 que el mayor incremento de poblacién en el periodo
ex-post se presentd en la ciudad central y en los municipios cercanos a
ésta. El desarrollo econémico de la regién sur atrae poblacion, pues 31%
de su crecimiento (12,506 habitantes) es producto de la inmigracién
proveniente de municipios de los estado de Querétaro, México e Hidalgo.
Uno de los principales problemas que presentaba la regién serrana era la
alta emigracién (principalmente hacia Estados Unidos), sin embargo, el
estudio demuestra que la mejora en accesibilidad ha facilitado el desarro-
llo econémico de la regién, que junto con una mejor la calidad de vida
ha contenido la emigracién que presentaban los municipios de esta drea.
En todo caso, la emigracién oscila en niveles inferiores a los presentados
antes de la modernizacién, lo que no sucede en los dmbitos politico-te-
rritoriales superiores, pues en éstos se supera el nivel del periodo ex-ante.

4.2. Efectos en la actividad econémica
4.2.1. En los sectores de produccion

Otro de los principales efectos indirectos inducidos por esta carretera fue
el desarrollo de las actividades econdmicas. El impulso en la zona se con-
firmé al comparar las tasas de crecimiento con los niveles politico-terri-
toriales superiores, pues el total de establecimientos en el dmbito territo-
rial aumenté a 5,171: 67% (figura vir), mientras que en el dmbito estatal
aument6 35%. El sector industrial en el periodo ex-ante se incrementd
en 735 establecimientos, mientras en el periodo ex-post aumenté 664
establecimientos (50%), estableciéndose principalmente en las regiones
sur y del semidesierto; en el dmbito estatal también mostré un mayor
desarrollo en el periodo ex-ante (79%), sin embargo, en el periodo ex-post
s6lo incrementd 5% frente al 50% del drea de estudio. Si bien las regiones
ya industrializadas son las que presentan mayor atraccién, en las dreas con
mayor rezago (como la serrana) este crecimiento tiene un efecto directo
y significativo en la creacién de puestos de trabajo y en las actividades
econémicas indirectas.

El sector comercial en el periodo ex-ante aumenté 1,792 estableci-
mientos, mientras que en el periodo ex-post crecié 2,469 establecimientos,
esto representa 59%, mientras el nivel estatal incrementé 16 por ciento.

El sector servicios en el periodo -ante aumenté 1,047 establecimien-
tos, y en el ex-post se increment6 en 2,038 establecimientos (90%),
mientras que en el dmbito estatal aumenté 76%. El desarrollo de este
sector en la regién serrana ha sido fundamental en el alivio a la pobreza,
pues presenta el mayor aumento en nimero de establecimientos de los
tres sectores estudiados (225).
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4.2.2. En la ocupacion

El incremento de establecimientos econdémicos provocé la creacién de
nuevos puestos de trabajo, asi lo refleja esta investigacién pues, en el
periodo ex-ante aument6 en 11,066 (figura viir), mientras en el periodo
ex-post increment6 35,194 empleos, esto representa un aumento de 26%,
en tanto que en el dmbito estatal presenté 19 por ciento.

Por sector de actividad el estudio revel6 que la poblacién ocupada en
el sector primario descencié en todos los municipios; la pérdida de pues-
tos de trabajo en este sector se debe, por un lado, a la implementacién de
nuevas tecnologias en las explotaciones de las regiones con mayores re-
cursos econémicos, y por otro, a que en las regiones menos desarrolladas,
debido a la falta de subsidios, asistencia técnica y por el uso de tecnologias
tradicionales, repercute en los precios del producto; por ello, les resulta
mis dificil que sus precios sean competitivos, y al no ser rentables estas
explotaciones tienden a abandonarse. Aun asi, la regién serrana continda
teniendo el mayor porcentaje de su poblacién activa ocupada en el sector
primario (alrededor de 40%, es decir, 12,153 en el ano 2000), cuya pro-
duccién sirve principalmente para autoconsumo y comercio local. El
sector industrial, en el periodo ex-ante experiment6 un aumento de 3,817
empleos, mientras en el periodo ex-post se incrementé en 13,742 (53%),
siendo el municipio de San Juan del Rio y los cercanos a éste los que
presentaron el mayor aumento de trabajadores. Una de las causas es que
esta region se beneficia del rdpido acceso que le proporciona la carretera
MEX120 a la autopista MEX57. Una vez mds, el dmbito territorial en el
periodo ex-post supera la tasa de crecimiento en el dmbito estatal (44 por
ciento).

El sector de la construccién aumentd el nimero de empleos en el
periodo ex-ante en 1,427 (12%), mientras que en el periodo ex-post al-
canzé los 15,903 en el ano 2000 (2,796 trabajadores, 21%). El dmbito
estatal no muestra la misma tendencia que el drea de estudio, pues su tasa
de crecimiento en el periodo ex-ante fue de 5.2%; mientras que en el
periodo ex-post fue de 4.7 por ciento.

El sector servicios presenté el mayor desarrollo de los cuatro sectores
de actividad estudiados. Este aument6 20,424 ocupados mds en el perio-
do ex-post (58%). Ahora bien, en el dmbito estatal en el periodo ex-post
aument6 37%, por ello se observa un mayor crecimiento en la zona de
estudio, provocado principalmente por el desarrollo del sector turistico,
sobre el que se habla mds adelante.

Si bien la investigacién demuestra que la modernizacién de la carre-
tera MEX120 indujo indirectamente el desarrollo de las actividades
econémicas, ain existe un rezago tangible en la regién serrana, pues el
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gobierno no promueve suficientes proyectos de inversién en esta zona, y
ademds se decanta en favorecer regiones més desarrolladas, por ejemplo,
la regién sur.

4.2.3. En las entidades financieras

En relacién con la evolucién del ndmero de oficinas bancarias, cabe des-
tacar que entre 1990 y 1995 se instalaron 10 nuevas oficinas (de 21 en
1990 a 31 en 1995), mientras que en el periodo ex-post se instalaron 29
oficinas, alcanzando 60 en el ano 2005 (la mayoria de los municipios
duplicé su ndmero de oficinas). De este modo, el drea de estudio supera
la tasa de crecimiento registrada en todo el estado en el periodo ex-post:
94% y 84%, respectivamente.

4.3. Efectos sociales
4.3.1. En la construccion de viviendas

La evolucién de la vivienda de nueva construccién en el dmbito de estu-
dio, muestra que su desarrollo responde principalmente al crecimiento
poblacional. En el periodo ex-ante aumenté en 14,827 viviendas (figura
1x), mientras en el periodo ex-post se construyeron 14,138. El dmbito
estatal también muestra un menor nimero de vivienda de nueva cons-
truccion en el periodo ex-post (97,673 viviendas respecto a 120,843 del
periodo ex-ante). No obstante, la tasa de crecimiento en el drea de estudio
supera la del estado (17% frente a 14 por ciento).

Llegados a este punto, es necesario recordar lo que menciona Carpin-
tero (2005: 93) respecto a las politicas que se disefian para aliviar la po-
breza en los paises en vias de desarrollo. Este investigador menciona que
en la mayoria de los casos éstas siguen alguno de los siguientes enfoques:
el primero, aportar estrategias que traten de mitigar las necesidades bdsicas
de la poblacién mds desfavorecida, especialmente en lo que se refiere a
servicios bésicos, salud y educacién; el segundo es un enfoque indirecto,
pues confia en que los beneficios derivados del crecimiento econémico
terminen llegando a la poblacién mds desfavorecida en forma de oportu-
nidades de trabajo, mejora del nivel de renta, entre otros.

Trasladando el primer enfoque al dmbito de estudio, éste refleja que
el porcentaje de viviendas con agua potable se incrementé después de la
modernizacién de la carretera MEX120, pues en el ano 1995, 40% de las
viviendas contaban con este servicio, y en el afio 2000 se alcanzé a cubrir
76%. Buena parte de las lineas de conduccién de agua potable transcurre
aun costado de la via (principalmente en la region serrana), beneficiando
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a la poblacién y posibilitando el establecimiento de actividades econémi-
cas. De hecho, si no se hubiera realizado esta inversién en la mejora de
los servicios bésicos, se puede decir que aumentaria el fenémeno migra-
torio que se presentaba en el periodo ex-ante en el drea de estudio. La
investigacién también refleja que es en los municipios con menor dotacién
de servicios bdsicos, por ejemplo de agua potable en las poblaciones de
Xilitla, Jalpan y Pinal de Amoles, donde precisamente aumenté la emi-
gracién en el periodo ex-post. Es probable que de no haber mejorado la
dotacién de servicios bdsicos en el dmbito de estudio, la emigracién en
la regién serrana hubiese sido mayor a la observada actualmente.

5.3.2. En la atraccion turistica

Para analizar la actividad turistica, se opt6 por examinar la evolucién de
las plazas hoteleras (la suma del nimero total de habitaciones de todos
los hoteles). La investigacién refleja que la actividad turistica se ha visto
impulsada: alcanzé 2,536 plazas en el afio 2005 (figura x). Si bien el
principal aumento de plazas hoteleras se presenta en la regién sur, esta
actividad ya se ofertaba antes de la modernizacién, al formar parte del
corredor turistico Santiago de Querétaro-San Juan del Rio-Tequisquiapan.
No obstante, es notable el crecimiento en los municipios de la regién
serrana (principalmente en Jalpan de Serra con 144 plazas mds), conside-
ramos que son dos las posibles causas: la primera, la MEX120 ha influido
acortando los tiempos de viaje; la segunda responde a la promocién tu-
ristica de la Reserva de Biosfera Sierra Gorda. De este modo, contar y
promocionar sitios de interés turistico aunado a la mejora de la accesibi-
lidad de la regién, han impulsado el desarrollo de este sector. Asi se de-
muestra al comparar las tasas de crecimiento del nimero de plazas hote-
leras con los dmbitos politico-territoriales superiores, pues en el territorio
beneficiado por la carretera MEX120, el nimero de plazas hoteleras au-
ment6 entre 1995 y 2005 en 155%, en tanto que, en el dmbito estatal se
increment6 47% en el mismo periodo.

4.4. Efectos en accesibilidad y movilidad
4.4.1. En la evolucion del trdfico de la MEX120

La modernizacién de la carretera MEX120 influy6 de forma determinan-
te en la atraccién de tréfico en toda la longitud de la via. El mayor trin-
sito se localiza en la regidn sur, es decir, entre San Juan del Rio y Ezequiel
Montes (cuadro 5), el cual aumenté entre 1995 y 2001 en 1,271 vehicu-
los (25%). En las regiones del semidesierto y de la Sierra Gorda la iMD es
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Cuadro 5
Evolucién de la iMD

Ao 1995 2001
Regi6n sur 5,105 6,376
Regién del semidesierto 1,313 1,730
Regidn serrana 707 866
Vehiculos pesados
Regién sur 1,123 1,658
Regidn serrana 148 200

Fuente: Elaboracién propia a partir de comunicacion personal de aforos de tréfico en la MEX120,
Secretarfa de Comunicaciones y Transportes (México).

menor, no obstante, estas regiones también incrementaron su trafico en
el periodo ex-post. En el tramo que cruza la regién del semidesierto (entre
Ezequiel Montes y Penamiller), la iMb aumenté en 417 vehiculos (32%),
por su parte, en la regién serrana se incrementd en 166 vehiculos (23 por
ciento).

La menor 1MD en la regién del semidesierto y serrana respecto a la
regi6n sur es resultado de tres razones: la primera es que en la regién sur
se localiza mayor niimero de habitantes; la segunda se debe a la baja re-
lacién de vehiculos por habitante que existe en la zona (4.5 vehiculos por
cada cien habitantes en la regién serrana, mientras que en la regién sur
es de 14.2); y la tercera es que el mayor niimero de industrias estdn ins-
taladas en la regién sur. En consecuencia, esta investigacion refleja preci-
samente que es en esta region por donde transita el mayor nimero de
vehiculos pesados (cuadro 5).

Otro punto que es importante destacar es que en los seis afos poste-
riores a la modernizacién de la via, el porcentaje de vehiculos pesados
que circulan por esta carretera aumenté notablemente, sobre todo en la
region sur, donde la tasa de vehiculos pesados que oscilaba en 22% en el
ano 1995, aument6 a 26% en el 2001, en tanto que en la region serrana,
pas6 de 21 a 23 en el mismo periodo. De este modo, al aplicar el factor
de equivalencia a vehiculos ligeros se observa que la iMDeq de la regién
sur en 1995 era de 6,243 vehiculos, mientras que en 2001 alcanza los
8,040, en tanto que en la regién serrana era de 1,511 vehiculos en 1995
y de 1,920 en el afio 2001.

4.4.2. En el ahorro econdmico en tiempo y carburante inducido por la carre-
tera MEX120

Es importante destacar que el ahorro de tiempo después de la moderni-
zacion de la MEX120 entre San Juan del Rio y Xilitla es de 96 minutos
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(hgura x1). Por ello, se valoré econémicamente este ahorro empleando el
trafico que circula por la carretera y el valor social del tiempo propuesto
por Cervini (2006: 60), pues es el costo mds actual valora la hora en
México en 31.1 MXP/hora. La modernizacién de la carretera supuso un
ahorro de tiempo a sus usuarios en los afos de 1995 2 2003 de 499°168,026
pesos. A la vez, la investigacién valora econémicamente el ahorro de
combustible empleando los precios de carburante del Compendio Esta-
distico del Sector Energfa, de la Secretaria de Energia de México. De este
modo, la modernizacién de la carretera permitié un ahorro econémico
en carburante en los afios de 1995 al 2003 de 209°051,403 pesos.

El ahorro econémico total (tiempo y combustible) inducido por la
MEX120 en los anos de 1995 a 2003 es de 708°219,429 pesos. El costo
total de las obras de modernizacién fue de 245.2 millones de pesos. Asi,
empleando estas dos variables se observa que en cinco anos esta via ya ha
amortizado su costo de modernizacidn.

5.5. Resultado de la aplicacion de las variables de control, politicas
de acompariamiento y futuro de la carretera MEX120

Al aplicar las variables de control al dmbito territorial favorecido por la
carretera MEX120 se observa que:

* En relacién con la cercania de otra via principal, los municipios
localizados en la proximidad de la autopista MEX57 y la carre-
tera MEXG69 (San Juan del Rio, Tequisquiapan y Jalpan de Serra)
presentan un mayor desarrollo respecto a sus municipios vecinos.

* Acerca de la cercania de una ciudad central, el municipio de San

Juan del Rio juega este papel en el drea de estudio, registrando

un considerable desarrollo en el periodo ex-post, el cual se trans-

mite a su entorno (es decir, a los municipios de Tequisquiapan

y Ezequiel Montes). En este sentido, en dichos municipios se

observa un intenso asentamiento tanto de actividades econémi-

cas como de poblacién, lo cual se atribuye a la mejor calidad de
vida que ofrece dicha regién (es decir, dotacién de servicios ba-
sicos, de educacién, de empleo, de salud, entre otros).

En cuanto a la distancia del principal nidcleo de poblacién de

cada municipio con la carretera MEX120, en ocho de los 10

municipios la via cruza parte de la zona urbana. No obstante, se

observa que en éstos la via influye en el desarrollo urbanistico.

En este sentido, destacamos la influencia de la via en el munici-

pio de San Juan del Rio al propiciar el desarrollo del parque
industrial Valle de Oro (en el kilémetro 2 de la MEX120). Aho-
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ra bien, los dos municipios restantes (Pefiamiller y Axtla de Te-
rrazas), localizados entre 5 y 10 km de la carretera MEX120,
registraron tasas de crecimiento inferiores a las de la media del
drea de estudio.

* Respecto del tamafio poblacional, no se observa una clara relacién
entre el ndmero de habitantes y los niveles de crecimiento, a
excepcidn de la ciudad central, la cual registr6 el mayor aumen-
to de poblacién en la zona de estudio en el periodo ex post.

Las politicas de acompanamiento que han aumentado el beneficio
econémico y social de la regién favorecida por la carretera MEX120, y
que se consideran las mds importantes, son: construccién y mejoras de
los caminos de acceso a la carretera y secundarios (es decir, mejora de la
accesibilidad a las comunidades rurales); y modernizacién de la carretera
MEX69.

Ahora bien, la investigacién destaca cuatro acciones clave inducidas
en el dmbito de estudio por parte del Estado: 1) dotacién de servicios
basicos (agua, energia eléctrica, drenaje); 2) modernizacién de la autopis-
ta MEX57; 3) creacién de campos universitarios en San Juan del Rio y
Jalpan de Serra; y 4) decreto de la Reserva de Biosfera Sierra Gorda.

Debido al desarrollo inducido por la modernizacién de la MEX120,
en el afio 2005 el gobierno del estado de Querétaro proyectd la ampliacién
de la via en toda su longitud, incrementando el ancho de calzada de seis
a 12 metros en la regién sur, mientras que en algunos tramos de la regién
montafosa se planea la construccién de un carril adicional (dos carriles
de subida y uno de bajada en los tramos mds criticos). Estas obras ya han
comenzado a realizase en el tramo de San Juan del Rio-Tequisquiapan.

Conclusiones

La investigacion refleja que las dos vias analizadas han inducido un efec-
to inmediato de desarrollo socioeconémico en sus respectivos territorios,
las principales coincidencias y diferencias que el estudio arroja se exponen
a continuacién.

En cuanto al efecto demogrifico, el Eix Transversal de Catalufia
cumple con su objetivo de incidir en repoblar la Cataluna Central, ya que
la via en el periodo ex-post ha atraido poblacién a lo largo de todo su re-
corrido, registrando un notable crecimiento demogréfico resultado de la
atraccién de inmigrantes de origen nacional y extranjero. Por su parte, el
desarrollo econémico que indujo la carretera MEX120 ayudé a contener
la emigracién que presentaba la regién serrana (la de mayor atraso so-
cioeconémico), y a su vez, propicié la atraccién de inmigracién (nacional)
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en los municipios més desarrollados (los de la regién sur). Asi, el estudio
desvelé que mientras en el pais desarrollado la via atrae poblacién inmi-
grante, en el pais en vias de desarrollo el crecimiento econémico induci-
do por una infraestructura carretera contiene o disminuye la emigracién
en las zonas rurales, mientras que las ciudades centrales (mds desarrolla-
das) en ambos casos, se convierten en focos de atraccién de poblacién.

Con respecto al desarrollo de establecimientos econémicos, la inves-
tigacién resalta que éstos se incrementaron notablemente al mejorar la
accesibilidad. El mayor o menor desarrollo de cada sector depende de las
caracteristicas y localizacién geogréfica de cada municipio, por ejemplo,
en el caso del sector industrial, se observa su crecimiento en la mayoria
de los municipios de los dos territorios beneficiados. No obstante, a cor-
to plazo el mayor aumento de establecimientos se presenta en las zonas
ya consolidadas en este sector, principalmente en las ciudades centrales y
en los municipios cercanos a éstas. Ahora bien, el sector servicios de igual
forma incrementa sus establecimientos a lo largo del recorrido de cada
una de las vias, y a la vez se observa que el crecimiento se presenta mds
intenso en las ciudades centrales y en los municipios que han dirigido su
oferta de servicios en la rama del turismo.

En los establecimientos comerciales el estudio demostré que éstos
muestran la mayor discrepancia en su evolucién en los dos territorios
comparados, pues en el caso de la carretera MEX120 esta actividad cuen-
ta con el mayor niimero de establecimientos y, al mismo tiempo, presen-
ta un notable aumento de éstos. Ahora bien, en el ambito de estudio del
Eix Transversal se aprecia un ligero crecimiento de los establecimientos
de este sector y un notable incremento de su superficie (que se percibe
sobre todo en las ciudades centrales y en los municipios cercanos a éstos),
lo cual es resultado de la proliferacién de los establecimientos de grandes
superficies. Esto es resultado del nivel de desarrollo en cada dmbito, pues
si la actividad comercial es la que define la mayor cantidad de nicleos, y
por el contrario, la industria y los servicios se hallan escasamente repre-
sentados, serd un reflejo de una sociedad poco modernizada (Ferrer, 1992:
55). Asi, en el dmbito del Eix Transversal el sector servicios prima sobre
el industrial y el comercial, y por su parte, el dmbito de la MEX120
muestra que el sector comercial estd por encima de los demds (lo que
confirma lo mencionado por Ferrer). Sin embargo, el estudio refleja que
a partir de la modernizacién de la carretera el sector industrial y de ser-
vicios poco a poco estd ganando terreno frente al sector comercial.

En relacién con la ocupacién en general, la investigacién reflejé un
notable aumento en el periodo ex-post en los dos dmbitos de estudio, asi,
el incremento de accesibilidad ha impulsado la creacién de nuevos pues-
tos de trabajo. En el caso del sector primario, éste presenta una disminu-
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cién en su numero de empleos, siendo mayor en el dmbito de la MEX120,
tal vez por esto la regién presenta un abandono del campo a causa del alto
costo de la tecnologia, la cual es necesaria para disminuir los precios y
poder competir en el mercado, lo que incita a la poblacién a ocuparse en
sectores como la construccién o los servicios. Estos dos tltimos sectores
de actividad son los que presentan los mayores incrementos de poblacién
ocupada en el periodo ex-post en los dos dmbitos territoriales. Hay que
destacar el aumento del empleo en el sector servicios en algunos munici-
pios rurales, pues la mejora de la accesibilidad ha permitido una mayor
afluencia de visitantes, lo cual permite explotar sus atractivos turisticos
con mayor beneficio.

Por su parte, la ocupacién en el sector de la construccién responde
principalmente al desarrollo inmobiliario. En este sentido, en el dmbito
del Eix Transversal se observa un notable crecimiento de la vivienda tan-
to primaria como secundaria, mientras que en el caso de la MEX120 el
aumento de la vivienda responde sobre todo al crecimiento natural de la
poblacién. En este punto, una de las diferencias que se observaron entre
los dos territorios es que en el dmbito territorial de la MEX120, en el
periodo ex-post se incrementé notablemente el nimero de viviendas con
servicios bdsicos (sobre todo en los municipios rurales), lo cual, aunado
al impulso econémico propiciado por la carretera, ayudé a disminuir la
emigracion que se presentaba en la regién serrana en el periodo ex-ante.

La investigacion desvel6 otra de las diferencias que se presentan entre
los dos territorios, la cual refleja las diferencias de condiciones econémi-
cas que prevalecen en las dos regiones. Si bien los dos dmbitos territoria-
les incrementan sus centros universitarios en el periodo ex-post, sélo en el
caso del Eix Transversal se produce el asentamiento de los dos centros de
innovacién tecnolégica ya mencionados.

La mejora en accesibilidad ha inducido la participacién en el trabajo,
el cual es mds valioso en las regiones que presentan mayores atrasos, pues
la oferta de puestos aumenta la actividad de la poblacién y disminuye el
desempleo, por lo que la poblacién se beneficia incrementando su capital
econémico. Este aumento de capital en los dos dmbitos de estudio se
refleja en la evolucién del sector financiero, pues a lo largo del recorrido
de cada una de las dos vias se instalé un gran nimero de oficinas banca-
rias, y fue superior el crecimiento de estas sucursales en el periodo ex-post
respecto al ex-ante.

Ahora bien, la investigacion refleja que si bien en los dos dmbitos te-
rritoriales se observa un aumento de oficinas bancarias, el nivel econémi-
co en cada uno de ellos nos arroja la principal disimilitud ya que, mientras
que en el dmbito territorial de Eix Transversal existen 1.11 oficinas ban-
carias por cada mil habitantes, en el de la carretera MEX120 esta relacién
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pasa de 0.05 oficinas bancarias por cada mil habitantes a 0.11 en el pe-
riodo ex-post.

Cabe destacar que la mejora del poder adquisitivo de la poblacién
beneficiada en ambas vias se puede ver reflejada en la evolucién del parque
vehicular. Asi, el estudio muestra que en el periodo ex-post los dos dmbi-
tos de estudio aumentaron notablemente su nimero de vehiculos. Ahora
bien, se observa que al igual que en las oficinas bancarias, en el dmbito
territorial de la carretera MEX120, la relacién vehiculo por habitante es
mucho mds baja respecto al dmbito del Eix Transversal, ya que la relacién
se incrementa de 62 vehiculos por cada cien habitantes en el periodo ex-
ante a 71 vehiculos en el periodo ex-post. Mientras que en el dmbito de
la carretera MEX120 la relacién en el periodo ex-ante es de 4.15 vehicu-
los por cada cien habitantes, ésta alcanza 10.7 vehiculos en el periodo
ex-post. Esta diferencia se debe a la disparidad en el poder adquisitivo
entre los dos paises.

Ahora bien, este aumento de vehiculos que se presenta en los dos dm-
bitos territoriales, ha propiciado una mayor movilidad en las dos regiones.
En este sentido, la intensidad media diaria de cada una de las vias se ha
incrementado en mds de 20% en sus primeros seis afos de explotacion.
La aplicacién en ambos casos de las isécronas de accesibilidad simple
basadas en el tiempo nos muestran graficamente cémo una infraestruc-
tura viaria acerca a los habitantes, lo cual impulsa las relaciones tanto
sociales como econémicas de la regién. Al mismo tiempo la investigacién
valoré econémicamente los ahorros en tiempo y carburante inducidos por
cada una de las vias a sus usuarios. El resultado muestra que en estas vias
se presentd un importante ahorro econémico, al emplear estas dos varia-
bles. Por un lado, el ahorro en tiempo y carburante inducido por el Eix
Transversal amortizé en sus primeros siete anos de explotacién mds de
60% de su costo de construccidn, y por el otro, la carretera MEX120, al
emplear estas mismas variables, amortizé su costo cinco anos después de
su modernizacién. La diferencia en tiempo en cuanto a la amortizacién
de las obras radica en que el Eix Transversal es una via que se construyd
por completo, incluyendo obras de alto costo econémico como tineles y
viaductos. En el caso de la modernizacién de la carretera MEX120 no se
construyé ninguna infraestructura de gran envergadura.

Para el dmbito territorial del Eix Transversal se dispuso de informacién
referente a la evolucién de la movilidad obligada intermunicipal, por lo
que se analizé. El estudio reflejé un considerable aumento de la movilidad
por motivo de trabajo en el periodo ex-post, la cual fue notable en los
alrededores de las ciudades centrales. Asi, se considera que el incremento
de accesibilidad propicia una mayor dispersién en el territorio de los
centros laborales o del lugar de residencia. Ahora bien, el Eix Transversal,
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al ser una via mads rdpida que las preexistentes en su territorio, redujo el
tiempo empleado en los desplazamientos, lo cual permite que la distancia
de viaje pueda incrementarse sin afectar el tiempo. Lo anterior, aunado a
la comodidad y a la seguridad de la via, son los principales factores al
momento de elegir esta via en la movilidad intermunicipal obligada.

En todo caso, un factor comun basado en el éxito socioeconémico
inducido por las dos infraestructuras carreteras estudiadas, junto al au-
mento de trifico registrado en cada una de estas vias, propicié en ambas
carreteras el desarrollo de proyectos de ampliacién.

Cabe destacar como uno de los puntos mds representativos, que esta
investigacién reflejé que la mayor parte de las variables analizadas presen-
tan mayores tasas de crecimiento en los dmbitos territoriales beneficiados
por estas vias, respecto de sus niveles politico-territoriales superiores.” De
esta manera se llega a la conclusién de que las infraestructuras carreteras
propician e impulsan el desarrollo social y econémico del territorio. De
hecho, las diferencias observadas son resultado de la disimilitud en cuan-
to al nivel econdémico en cada una de las dos regiones, ya que mientras el
PIB per cipita, segun el Banco Mundial, en el afio 2006, en Espana era
de 27,340 délares, en México era de 7,468.

Al aplicar las variables de control se observa que tanto las ciudades
centrales como la cercania a otras vias de importancia provocan un efec-
to multiplicador en el territorio. En ambas dreas de estudio la investigacién
refleja que las ciudades centrales funcionan como focos de desarrollo,
influyendo en el crecimiento de los municipios cercanos. Ahora bien, en
las regiones en donde se intercepta la via de estudio con otra carretera
importante, los municipios cercanos a estos nodos muestran un desarro-
llo considerable. Ademis, la investigacién muestra que es en estos nodos
donde se localizan las ciudades centrales de los dos dmbitos de estudio
(Manresa, Vicy San Juan del Rio); asimismo se observa que el municipio
de Jalpan de Serra (el cual contiene la interseccién de la carretera MEX120
con la MEXG69) se ha convertido en el centro econémico de la regién de
la Sierra Gorda. Por lo anterior, se considera que los municipios que se
localizan cerca de una ciudad central o de otra via principal poseen ma-
yores posibilidades de desarrollo. En este sentido, se observa que aunque
la via induce una dispersion territorial de las actividades en ambas regio-
nes, las ciudades centrales contintian ejerciendo su papel jerdrquico al
atraer gran parte de las nuevas actividades de la region. En todo caso, para
obtener una mayor difusién territorial a la observada, se requiere que el
Estado desarrolle politicas de inversién que considere pertinentes en la

> La Comunidad Auténoma de Catalufia en el caso del Eix Transversal, y los estados de Queré-
taro de Arteaga y San Luis Potosi en el caso de la carretera MEX120.
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regi6n, con el fin de atraer actividad econémica (y poblacién) a los mu-
nicipios localizados entre las ciudades centrales.

Si bien el periodo analizado muestra el efecto a corto plazo de estas
dos infraestructuras sobre su entorno, la capacidad de induccién o posi-
bilidad de desarrollo que ofrece una infraestructura carretera dependerd
de las condiciones inherentes en cada municipio y en cada regién, ademds
de su disposicién para generar proyectos de inversién. Por ello, este tra-
bajo propone dos lineas de investigacién: la primera, hacer un estudio en
el dambito municipal sobre las condiciones previas a la puesta en operacién
de estas carreteras, analizando los proyectos y acciones que han realizado
los ayuntamientos en el periodo de construccién y explotacién de cada
via para determinar qué o cudles acciones o proyectos son mds beneficio-
sos y rentables para el desarrollo; la segunda es prolongar este estudio en
el tiempo, lo que determinard cudles han sido los efectos a largo plazo, y
seguin sea el caso, hasta qué momento el desarrollo de los dmbitos terri-
toriales beneficiados mantienen un mayor crecimiento respecto al de sus
niveles politico-territoriales superiores.
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