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Introduccion

| transporte constituye una actividad basica en las sociedades desarrolladas,

representando un elemento fundamental en su funcionamiento, tanto desde el

punto de vista economico como desde el punto de vista social. Su importancia
ha ido creciendo a lo largo del tiempo, siendo una actividad cada vez mas demandada
por los individuos, tanto para realizar actividades de caracter econémico como activida-
des de caracter personal. Por otro lado, es importante indicar que la demanda de trans-
porte es una demanda derivada, es decir, no es una demanda de consumo final, sino que
constituye un elemento necesario para la realizacion de otro tipo de consumos. Debido
a la importancia del transporte, las infraestructuras de transporte representan un factor
clave para el desarrollo socioeconémico de cualquier sociedad. La necesidad de realizar
este tipo de actividad hace que la existencia de una adecuada dotacion de infraestruc-
turas de transporte se convierta en un elemento fundamental que configura el desarro-
llo, tanto actual como futuro, de las sociedades actuales. Concretamente, la dotacion de
una adecuada red de infraestructuras supone un elemento fundamental para el incre-
mento de la competitividad y la mejora del bienestar social. De aqui la importancia de
las infraestructuras de transporte en las sociedades actuales.

Por una parte, desde el punto de vista social, el transporte constituye una necesidad
que ha aumentado considerablemente en las Gltimas décadas. La existencia de infraes-
tructuras y medios de transporte proporciona nuevas oportunidades culturales en una
sociedad cada vez mas dinamica, permitiendo una mayor libertad de eleccion para los
individuos. En este sentido, es de destacar que una parte muy importante de las activi-
dades sociales que se realizan requieren del uso del transporte como un bien intermedio
para el consumo de los bienes finales.

Por otra parte, las actividades de transporte son fundamentales desde el punto de
vista de las actividades econémicas. Una de las principales funciones del transporte es
la de poner en contacto a consumidores y productores, y a estos Ultimos a su vez con
las fuentes de materias primas, potenciando asi la especializacion productiva y el acce-
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so de los consumidores a un mayor nimero de produc-
tos y de mayor calidad. Asi, las infraestructuras de trans-
porte se convierten en un elemento imprescindible para
la realizacion de actividades econémicas.

En la literatura econdmica, existe un amplio con-
senso acerca de la relacion entre infraestructuras de
transporte y desarrollo econdmico, y en general parece
necesario contar con una adecuada red de infraestruc-
turas para conseguir una 6ptima localizacién de los
recursos productivos de una economia y, por tanto, para
alcanzar el mayor bienestar posible a través de la maxi-
mizacion de las posibilidades de produccién y de consu-
mo. Sin embargo, existen dudas en torno a la direccion
de la relacion de causalidad entre infraestructuras de
transporte y crecimiento econémico, ya que no se cono-
ce con exactitud si una adecuada red de infraestructu-
ras es requisito imprescindible para el desarrollo y el
crecimiento econdémico, o si por el contrario es el propio
desarrollo el que conlleva una mejora de las infraes-
tructuras. No obstante, parece claro que dada la relacién
existente entre ambas variables, una insuficiente dota-
cion de infraestructuras de transporte o un déficit en
relacion a las necesidades existentes, constituye un ele-
mento que frena el desarrollo econémico de las zonas
afectadas. Asi, una adecuada red de transporte tendra
efectos positivos sobre la productividad de los factores,
elemento clave para el desarrollo econdmico, al posibi-
litar y potenciar la movilidad de personas y mercancias,
por lo que las infraestructuras se conciben como una
necesidad y un factor que contribuye al crecimiento eco-
némico, aunque como un factor necesario y no como un
elemento suficiente para garantizar dicho desarrollo.

Junto al enfoque general de la economia y el trans-
porte, recientemente ha surgido una rama del andlisis
econdmico denominada la Economia delTransporte, que
tiene entre sus principales objetivos el estudio de los pro-
blemas relacionados con los movimientos de bienes,
mercancias y personas, principalmente desde un punto
de vista microecondmico, y es evidente que para facilitar
y potenciar dicha movilidad es de gran importancia con-
tar con una red de infraestructuras adecuada. En el pasa-
do, las Unicas materias de que practicamente se ocupaba
la Economia del Transporte hacian referencia a la organi-
zacion, competencia o el transporte internacional, mien-
tras que en la actualidad cada vez mas se orienta hacia
la evaluacion de proyectos de transporte, considerando
éstos como un factor clave para el desarrollo econémico.

En las Ultimas décadas se ha venido observando una
tendencia de fuerte crecimiento del transporte en general.
En lo que respecta al trafico por carretera, sin duda el modo
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de transporte méas utilizado en términos de volumen, se ha
producido un importante incremento en la demanda de
turismos, aumentando de forma notable el niimero de via-
jes que se realizan, y el gasto en transporte es una de las
partidas del gasto familiar que se encuentra entre las pri-
meras en cuanto a su peso sobre el total. De igual modo, el
trafico maritimo comercial casi se duplicé durante los afios
setenta y ochenta, y el tréfico aéreo de pasajeros se multi-
plicd por tres. Asimismo, a consecuencia del mercado
comunitario, las relaciones entre los estados miembros se
han incrementado, lo que unido al aumento de la compe-
tencia internacional y la disminucion de los costes de trans-
porte ha producido un fuerte incremento del trafico
intracomunitario. En este contexto, las politicas europeas
pretenden la estructuracion de redes de transporte que
potencien el desarrollo del mercado interior, desarrollando
infraestructuras transnacionales, que se adapten a los volt-
menes cada vez mayores de trafico, proporcionando via-
jes mas comodos y rapidos, teniendo en cuenta aspectos
como la preocupacion por el medio ambiente.

La demanda de transporte es una demanda derivada o
inducida por otra demanda final, exceptuando casos muy
concretos, lo que significa que supone un consumo inter-
medio necesario para un consumo final. Asi, por ejemplo,
las actividades laborales o de ocio que impliquen despla-
zamientos, generaran una demanda intermedia de trans-
porte. Se observa una demanda de transporte creciente en
las sociedades modernas, en paralelo a la evolucion de la
renta o desarrollo de una economia, lo que a su vez supo-
ne un incremento de la necesidad de disponer de una
mayor dotacion de infraestructuras modernas. A su vez, se
observa que la demanda de transporte es estacional, y esta
relacionada con la actividad de la zona en cuestion, aun-
que cuando es por motivos laborales es mas uniforme, de
modo que el entorno econdmico y la fase del ciclo econo-
mico influyen de forma significativa en dicha demanda.

Uno de los principales factores que determinan la
demanda de transporte es el precio del servicio, o lo que
se denomina coste generalizado de viaje, que incluye no
s6lo aspectos monetarios, como es la tarifa del despla-
zamiento propiamente dicha, sino elementos no medi-
bles directamente como el coste del tiempo de viaje, del
tiempo de espera, etc. Por tanto, una mejora en las infra-
estructuras de transporte reduciria el coste generalizado
e incrementaria la demanda de transporte. El nivel de
renta es otro de los factores que inciden en esta deman-
da, y en general tiene una relacion positiva con los des-
plazamientos que se realizan. Dicha demanda también se
vera afectada por los precios de otros servicios sustitutivos,
en el caso del automévil, el tren o el autobus, y por los gus-



tos o preferencias de los ciudadanos, ya que cada vez de
forma mas importante aspectos como la comodidad, la cali-
dad del servicio o la seguridad, no incluidos en las estima-
ciones del coste generalizado, tienen una elevada influencia
en la demanda de transporte.

Las infraestructuras de transporte permiten reducir
los inconvenientes que conlleva la separacién geogréfica
de las éreas o regiones, en relacion principalmente a la
disponibilidad de factores productivos, y en este sentido
es cierto que los desplazamientos por motivos laborales
pueden acabar afectando a la actividad productiva de
una determinada regién o area econdmica. Segun
Thomson (1974), entre las razones por las que los indivi-
duos utilizan el transporte, destaca el hecho de que nin-
gun érea es capaz de producir de forma 6ptima todos los
bienes demandados, y los desplazamientos acaban
jugando un papel primordial en la demanda de bienes y
servicios. Asi mismo, el transporte resulta fundamental
para conectar las zonas en las que se encuentran las
fuentes de materias primas con las areas industriales y los
centros de consumo, teniendo en cuenta que el bienestar
de las sociedades modemas se fundamenta en gran
medida en la especializacion productiva. Desde el punto
de vista social, el transporte permite aumentar las rela-
ciones entre individuos separados geogréficamente, y las
posibilidades culturales, al tiempo que permite separar
mas claramente los lugares de trabajo y de ocio. De este
modo, las infraestructuras de transporte tienen importan-
tes consecuencias sobre la vertebracion de un territorio,
contribuyendo a un desarrollo mas equilibrado del mismo
y, por tanto, a mayores posibilidades de crecimiento o
desarrollo de una determinada zona.

Pueden dividirse los efectos que va a tener la construccion
de las infraestructuras de transporte en dos categorias. En
primer lugar, los estrictamente econdmicos, que van a afec-
tar al nivel de produccion de la economia y, por tanto, al
nivel de renta de la poblacién. Estos efectos comienzan con
la construccion de las infraestructuras, a través del gasto en
inversion a realizar, y contindian en el tiempo cuando dichas
infraestructuras entran en funcionamiento. En segundo
lugar, los que denominamos efectos sociales, que van a
influir en el nivel de bienestar de los individuos beneficiados
por la existencia de estas nuevas infraestructuras. Los aumen-
tos en el bienestar se obtienen una vez puestas en funcio-
namiento las infraestructuras, y seran permanentes a lo
largo del tiempo.

Segun Inglada (1993), los efectos econémicos de las
infraestructuras de transporte son de muy diversa natu-
raleza y pueden clasificarse en tres grupos. En primer
lugar, los efectos de impacto y multiplicadores sobre la

1. Introduccion

actividad econdmica en el corto plazo. El gasto de inver-
sién en infraestructuras tiene un efecto positivo sobre el
nivel de produccion y el empleo. Estos efectos son a corto
plazo, debido a que Unicamente se producen durante el
periodo en que se realicen las inversiones programadas,
y se estiman a partir de las Tablas Input-Output de la eco-
nomia. En general, los proyectos de inversion, sobre todo
en infraestructuras, provocan incrementos en la produc-
cién y el empleo, aunque existen algunos autores para los
que los efectos positivos de las inversiones sobre el desa-
rrollo y el crecimiento econémico no son nada claros. Sin
embargo, las inversiones en infraestructuras de transpor-
te pueden reducir los costes del mismo y, por tanto, esti-
mular el crecimiento econémico, por cuanto que estos
costes suponen una desventaja para ciertas regiones.

En segundo lugar, la construccion de infraestructu-
ras de transporte suele tener efectos de redistribucion
a largo plazo. Las infraestructuras tienen importantes
efectos sobre el nivel de bienestar de la sociedad que
disfruta de ellas, siendo en este caso efectos de largo
plazo, de caracter permanente, y que se producen una
vez puestas en funcionamiento (finalizado el periodo
de construccion) las infraestructuras consideradas. Asi,
la existencia de una buena dotacién de infraestructuras
de transporte contribuye de manera notable en el au-
mento del bienestar social, y a su vez tiene importantes
consecuencias de caracter economico.

Por Gltimo, se producen efectos a largo plazo sobre
el crecimiento economico (efectos asignativos o efectos
desbordamiento). Estos efectos también son de carac-
ter permanente y se traducen en una mayor posibilidad
de crecimiento econémico en el largo plazo como con-
secuencia de la mayor dotacién de infraestructuras.
Estos efectos econdmicos se generarian por el aumen-
to en la productividad de los factores debido a la mejor
dotacion de infraestructuras de transporte.

Tradicionalmente, Andalucia ha venido presentando
bajos niveles de accesibilidad en el transporte por carre-
tera con respecto al resto de Espafia y a Europa. Estos
bajos niveles de accesibilidad se deben a dos factores
diferentes. Por una parte, es debido a la propia situacion
geografica de la regién andaluza, en el contexto nacional
y europeo, en el que las distancias a cubrir son relativa-
mente elevadas. El segundo elemento que ha provocado
esta situacion es la insuficiente dotacion de infraestructu-
ras. Estos bajos niveles de accesibilidad han tenido efectos
negativos sobre el crecimiento econémico regional, por
cuanto suponian un elevado coste, tanto monetario como
en términos de tiempo de desplazamiento, entre la regién
y los principales centros de actividad econémica naciona-
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les y europeos. Aunque el primer elemento es de caracter
externo y permanente en el tiempo (no puede alterarse), el
segundo puede variar a través de las inversiones en infra-
estructuras de transporte.

Teniendo en cuenta la importancia de la dotacion de
infraestructuras en el desarrollo de la actividad econémica,
los objetivos que persigue fundamentalmente la cons-
truccion de la A-92 son un mayor nivel de crecimiento y
desarrollo de la region andaluza y la integracion en la
Unién Europea, al tiempo que eliminar las disparidades
regionales existentes, al originar una mayor accesibilidad
tanto interna como externa. La construccion de esta infra-
estructura ha sido especialmente importante en el proceso
vertebrador de Andalucia, al favorecer la articulacion inter-
na del territorio, ya que con la A-92 se cuenta con un eje
transversal que atraviesa Andalucia de oeste a este, que
complementa al otro eje transversal que discurre por el lito-
ral, y que favorece las conexiones tanto con el sur de
Portugal como con la regién de Murcia y el Levante, enla-
zando de esta forma con los ejes Atlantico y Mediterraneo.

Con la construccion de esta autovia se pretendia, por
un lado, posibilitar un acceso directo desde Europa hasta
Sevilla, por el litoral mediterraneo, lo que supondria una
alternativa al acceso por Madrid, y por otro, conectar
Sevilla con Granada y Almeria por una via de gran capa-
cidad, que junto a la conexion con Malaga y la mayor
accesibilidad de practicamente todos los grandes munici-
pios andaluces, permitiria establecer una via de transpor-
te terrestre de alta capacidad entre las principales zonas
de desarrollo de la region y el resto de Espafa y Europa.
La mayor interrelacion interna que ha supuesto la A-92
favorece, el desarrollo econdmico de Andalucia, al conec-
tar los diferentes focos de dinamismo de la region, al
tiempo que facilita la conexion con los principales ejes
viarios nacionales, posibilitando la existencia de mayores
niveles de actividad econémica.

Una de las herramientas basicas utilizadas para la eva-
luacion de proyectos publicos, sobre todo en el caso de las
infraestructuras de transporte, ha sido el Analisis Coste-
Beneficio (ACB), a partir del cual se identifican todos los
costes y beneficios derivados de un proyecto, y se valoran
desde una perspectiva no sélo econémica. Esta herramien-
ta se emplea para el estudio de proyectos alternativos de
inversion, con el proposito de lograr los objetivos de efi-
ciencia y equidad, evaludndose en términos monetarios
todas las posibles ganancias y pérdidas para comparar
diversos proyectos y determinar cual de ellos resulta mas
beneficioso desde el punto de vista social. El ACB de la A-92
ya se incorpord en el documento Efectos socioecondmicos
de la A-92, elaborado también por Analistas Econémicos

12

de Andalucia, por lo que en este trabajo nos centraremos
en los aspectos relacionados con las infraestructuras de
transporte como son la accesibilidad regional, los efectos
de la A-92 sobre los intercambios comerciales o la localiza-
cién industrial, con el objetivo Gltimo de estimar la aporta-
coén que ha supuesto la construccion de la A-92 al
crecimiento econémico de Andalucia.

1.1. Estructura del trabajo

Hemos dividido este estudio en ocho capitulos.

El capitulo Il analiza de forma general las caracteris-
ticas de la A-92 y su entorno, realizando un analisis
descriptivo de las mismas, intentando delimitar la signifi-
cacion de ésta en el ambito regional y su importancia no
s6lo en la mejora de las relaciones interiores, sino también
en las exteriores. Igualmente, se analiza, en términos gene-
rales, la importancia de la A-92, tanto desde la perspectiva
regional como desde la perspectiva nacional, puesto que
las infraestructuras de transporte terrestre no solo tienen
efectos sobre el territorio en el que se encuentran, sino que
tienen consecuencias sobre la red de transporte global.

El capitulo 11l se centra en los aspectos basicos que
relacionan el transporte con la economia. Se estudian
brevemente las consecuencias que una mejora en las
infraestructuras de transporte, como puede ser la cons-
truccion de una via de alta capacidad como la A-92, tie-
nen sobre los distintos sectores productivos de la zona o
region, el mercado laboral, el de vivienda o las decisiones
de localizacién, y la configuracion de la geografia urbana.
El objetivo de este capitulo es realizar una revisién de
este conjunto de efectos, que son dificiles de estimar y
que no se tienen en consideracion en la mayoria de
estudios sobre la importancia de las infraestructuras
de transporte terrestre. En el apéndice de este capitu-
lo se presentan los resultados obtenidos en investiga-
ciones realizadas anteriormente sobre los efectos
socioeconémicos de la A-92. En concreto, se trata del
Anélisis Coste-Beneficio, que nos indica el aumento en el
bienestar social que ha provocado la construccién de la
A-92,y el andlisis input-output, que nos indica los efectos
sobre el nivel de produccién regional y sobre el empleo.

El capitulo IV trata de determinar las implicaciones
de la A-92 sobre la vertebracion del territorio andaluz.
Uno de los sintomas de la existencia de deficiencias en la
dotacion de infraestructuras es la presencia de regiones o
areas con problemas de accesibilidad o dificultades en la
movilidad de personas o mercancias hacia los distintos
centros de actividad econoémica. En un trabajo realizado
en 1996 por el Departamento de Geografia Humana de la



Universidad de Madrid, confirma la existencia de fuertes
disparidades regionales en la Union Europea en cuanto a
accesibilidad se refiere, y a través de un mapa de isoacce-
sibilidad es posible observar que Andalucia se encuentra,
especialmente por carretera y ferrocarril, en un nivel bas-
tante bajo. En este sentido, la A-92 ha supuesto un impor-
tante avance en el proceso vertebrador de Andalucia, ya
que la insuficiente dotacién de infraestructuras ha contri-
buido a un desarrollo desigual de la regién, que se ha ido
concentrando en zonas aisladas, siendo un freno al poten-
cial de crecimiento de la Comunidad Auténoma. También,
se analiza la importancia de los procesos vertebradores en
el caso de Andalucia, ya que suponen un aumento de los
efectos desbordamiento de las distintas zonas de la region,
teniendo efectos positivos sobre el desarrollo econémico.

En los capitulos V, VI y VII se realizan estimaciones
sobre los efectos econdmicos derivados de la construccion
de la A-92, cuyo objetivo es la cuantificacion de los efec-
tos de la A-92 sobre el crecimiento econdmico regional.

El capitulo V analiza los efectos de la A-92 sobre la
accesibilidad regional y el potencial econémico, centrando-
se en determinar las principales implicaciones de la accesi-
bilidad y estimando diferentes indicadores de accesibilidad,
tanto inter como intrarregionales, para observar la influen-
cia de la misma sobre la actividad econémica y sus limita-
ciones sobre el crecimiento de la actividad. Los niveles de
accesibilidad se veran alterados una vez entren en funcio-
namiento nuevas infraestructuras, por lo que es de suponer
que la A-92 ha originado cambios en dichos niveles. Este
andlisis tiene una gran importancia, por cuanto nos da una
idea general de los efectos que se derivan de la cons-
truccion de una infraestructura de estas caracteristicas,
permite detectar qué municipios o zonas se han visto mas
favorecidas por la construccion de la A-92, al tiempo que la
medicion de las variaciones en los niveles de accesibilidad
permitird medir las variaciones en el potencial econdmico
de las dreas afectadas. De esta forma, el aumento de dicho
potencial reflejaria el aumento en la produccion ligado a la
dotacion de infraestructuras que se produciria a largo plazo
como consecuencia de las inversiones realizadas.

El capitulo VI analiza las implicaciones de la A-92
sobre los intercambios comerciales y sobre el crecimiento
economico, evaluando dichas implicaciones en términos
de sus efectos sobre el empleo a nivel global. En primer
lugar, se presenta un modelo tedrico de los efectos de una
mejora en la red de transportes regional, y las posibles
variaciones que se registrarian en las cuotas de mercado
de las empresas, tras esta mejora que supondria una dis-
minucion de los costes de transporte. La influencia de este
fendmeno, dependera de la importancia que tengan en la

1. Introduccion

estructura de costes de las empresas, es de suponer que
dicha reduccion supondra una mejora en la competitivi-
dad del tejido productivo, lo que favorecera el desarrollo
regional. El modelo desarrollado muestra que una infraes-
tructura del tipo de la A-92 tiene efectos positivos princi-
palmente sobre las empresas regionales, suponiendo una
disminucion en sus costes, y aumentando su productividad
frente a las empresas de otras regiones. Posteriormente,
se intentan estimar los efectos que se han derivado de la
construccion de la A-92 sobre el crecimiento econdmico
regional. Para ello, se analiza la interrelacion existente
entre el coste de transporte y el crecimiento regional. A
continuacion, procedemos a la estimacion de los flujos de
transporte de mercancias a nivel regional, estimandose el
cambio producido en éstos a consecuencia de la cons-
truccion de la A-92. Finalmente, se procede a la estima-
cién empirica de la relacion existente entre los costes de
transporte y el nivel de empleo de una determinada zona,
aplicando dicho andlisis al caso de Andalucia. A partir de
dicha relacién, y con las estimaciones anteriores de dis-
minucién en los costes de transporte como consecuencia
de la construccion de la A-92, es posible obtener una esti-
macion de qué efectos se han derivado en términos de
creacion de empleo y la distribucion de dichos efectos
dentro de la region.

El capitulo VII se centra en los efectos derivados de
la construccion de la A-92 sobre el sector productivo
regional. Para conocer de forma real las implicaciones de
una mejora del transporte en el tejido productivo anda-
luz, se ha realizado una encuesta entre un gran ntimero
de empresas andaluzas, con el fin de determinar, entre
otros aspectos, la importancia que los costes de transpor-
te tienen en el desarrollo de su actividad, y la reduccién
de éstos y sus efectos que ha podido originar la entrada
en funcionamiento de la A-92. El objetivo de esta encues-
ta es obtener la vision del empresariado andaluz sobre la
importancia de la construccion de la A-92 en el desarrollo
de su actividad productiva, y estimar la importancia de los
costes de transporte sobre la estructura de costes de la
empresa andaluza. También, con esta encuesta es posible
determinar a grandes rasgos las consecuencias que la
entrada en funcionamiento de la A-92 ha tenido sobre las
decisiones de localizacion de las actividades productivas,
siendo éste un factor de gran importancia para el creci-
miento econémico y la cohesion interna de una region.

Finalmente, el capitulo VIII recoge las conclusio-
nes de este trabajo, prestando especial atencién a los
aspectos que pueden incidir mas en el crecimiento de
la produccion y el empleo regional, teniendo en cuenta
los estudios realizados en relacion a la accesibilidad.
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La Autovia A-92:
caracteristicas e importancia

11.1. Introduccion

La construccion de la autovia A-92 ha supuesto un importante avance en la dota-
cion de infraestructuras de transporte por carretera en Andalucia, mejorando tanto
las conexiones internas como externas, constituyendo la principal actuacion a nivel
regional en términos de infraestructuras de transporte. Con esta autovia se facilitan
las conexiones con los ejes Atlantico y Mediterraneo, suponiendo un itinerario alter-
nativo al de Madrid para las comunicaciones con Europa, al tiempo que se constitu-
ye en uno de los principales ejes vertebradores de la regién andaluza. Por esos
motivos, la puesta en funcionamiento de una infraestructura de comunicaciones, de
las caracteristicas de la A-92, contribuye positivamente a cumplir dos grandes priori-
dades de la politica territorial, como son la integracion territorial en la Unién
Europea, y la articulacion de los distintos ambitos en la propia region andaluza.

Por una parte, Andalucia debe articularse territorialmente con el espacio suprarre-
gional de la Union Europea, del que forma parte politica y econémicamente, y esto
debe hacerse a través de su inclusion en las nuevas redes de infraestructuras de trans-
porte previstas a nivel europeo, eliminando asi las tradicionales carencias que han
caracterizado las comunicaciones de la region con el resto de Espafia y Portugal. En
este contexto, la A-92 ha supuesto la union de la region con el sur de Portugal y la
region de Murcia, y por tanto, con el Arco Mediterraneo. De aqui que su importancia
no sélo se mida a nivel regional sino que también tiene una gran importancia en el
contexto de las conexiones por carretera a nivel nacional y europeo. Por otra parte, se
debe favorecer la mejor articulacion de todos los dmbitos sociales, culturales y econé-
micos de la Comunidad Auténoma andaluza. De este modo, la A-92 se configura como
un eje interior fundamental que comunica la Andalucia Occidental, mas poblada e
industrializada, especialmente los polos de Huelva, Cadiz y Sevilla, con la Oriental, mas
especializada en sectores como el turismo y la agricultura hortofruticola.
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En este capitulo analizaremos las principales carac-
teristicas de la A-92, que constituye el principal eje viario
de Andalucia, para posteriormente analizar su importan-
Cia, tanto desde el punto de vista regional como con res-
pecto a otros ambitos geograficos superiores. La
importancia de esta autovia radica en su propia configu-
racion espacial, constituyéndose en eje transversal de las
comunicaciones por carretera de Andalucia, y permitien-
do las conexiones de la region con el Eje Mediterraneo y
con el sur de Portugal.

11.2. Caracteristicas de la A-92

A través de una estructura viaria como la Autovia del
92, no sdlo se comunican Sevilla, Granada o Almeria, que
constituyen areas metropolitanas con un importante
volumen de poblacion, sobre todo las primeras, sino que
los beneficios de esta via se plasman también en una
mejora de las conexiones, a través de la red de carrete-
ras nacionales y autondmicas de primer orden, con otros
grandes nucleos urbanos, como Malaga, Cadiz, Cérdoba,
Huelva y Jaén, configurandose como el principal eje de
las conexiones regionales por carretera. Al mismo tiem-
po, mediante los nexos con la red de carreteras comar-

La A-92 en el contexto andaluz

cales o autondmicas de segundo orden, se mejoran los
enlaces de la mayoria de las zonas rurales y un gran
ndmero de poblaciones de reducido tamafio.

En el mapa II. 2.1 aparece reflejada la A-92, donde
se observa directamente que la configuracion geogra-
fica de esta autovia ha contribuido de forma funda-
mental a la articulacion interna de Andalucia. En este
sentido, constituye un eje transversal que facilita las
conexiones este-oeste dentro de la Comunidad Auténo-
ma andaluza, y que complementa al eje litoral, pro-
porcionando una mayor coherencia interna dentro del
territorio. La construccion del Tramo Guadix-Almeria de la
autovia, desde Guadix, en Granada, hasta la Interseccion
con la N-340 en el cruce de Tabernas, no ha finalizado
aun, y se espera que su entrada en funcionamiento se
produzca en 2003, ya construidos todos los tramos. Este
ramal pretende solucionar los problemas de accesibilidad
que la provincia de Almeria ha venido registrando, pues
Almeria es hoy por hoy la Unica capital de provincia que
no cuenta con una via de alta capacidad para sus cone-
xiones con el resto de capitales de provincia, por lo que
cuando finalice la construccion de la A-92 Sur se habra
salvado una de las principales carencias de la estructura
viaria andaluza, lo que resulta fundamental para la cohe-
sién interna del territorio.

Fuente: Analistas Econémicos de Andalucia
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Por tanto, la A-92 tiene fundamentalmente un caréc-
ter regional, y a través de ésta se mejora la articulacion
de toda la Comunidad Auténoma andaluza. Asimismo,
hay que tener en cuenta las ventajas que supone en lo
que respecta a la reduccion de los tiempos de acceso a
las autovias y autopistas del resto de Espafia, especial-
mente las del Levante espafiol, que conectan con
Europa, y la Meseta Central. De este modo, los benefi-
cios sociales no solo repercuten en los usuarios habitua-
les de la A-92, sino que se trasladan, en mayor o menor
medida, al conjunto de la sociedad.

A partir del sistema de ciudades andaluz, puede
verse como la A-92 incide de forma positiva mediante
su funcion vertebradora en la jerarquia de centros eco-
ndmicos presentes en la regién. Asi, la relativa bicen-
tralidad regional que forman las ciudades de Sevilla y
Malaga y sus respectivas areas metropolitanas, que
aunque cuentan con una considerable poblacién no
acaban de configurar areas equiparables a las grandes
urbes europeas, puede verse complementada por las
comunicaciones con el resto de capitales de provincia
favorecidas por la construccion de la A-92. A su vez, las
ciudades de mas de 100.000 habitantes formarian un
sistema de centros de nivel subregional, en el que se
incluyen las otras seis capitales de provincia, junto con
Jerez y Algeciras, en torno a las cuales se generan feno-
menos de aglomeracion urbana, pero que tradicional-
mente han mantenido una escasa relacion entre ellas,
y a las que puede beneficiar especialmente la vertebra-
cion que supone la A-92. Baste pensar en la mejora que
ha representado la autovia en los desplazamientos
combinados entre Granada, Mélaga, Almeria y Huelva.

Por otro lado, existe un amplio sistema de ciudades
medias, entre 20.000 y 100.000 habitantes, que se carac-
terizan de manera diferenciada segtin la unidad territo-
rial en la que se localizan, es decir, ciudades medias de
los ambitos urbanos, de la franja litoral, de las areas agri-
colas interiores, o de las areas rurales de montaia, que
en algunos casos estan registrando un dinamismo muy
importante en los Gltimos afios, con crecimientos de la
poblacion y el empleo muy significativos. En este grupo
se podrian incluir Baza, Guadix, Osuna, Marchena,
Antequera o Loja, que han visto mejorar de alguna
manera la calidad en sus desplazamientos por la puesta
en marcha de la A-92.

La estructura radial de carreteras ha caracterizado el
sistema de comunicaciones terrestres en Espafia, desde
que Carlos Ill promoviera la construccion de las seis
grandes rutas radiales convergentes en Madrid. En
Andalucia, la red de carreteras ha tenido grandes caren-
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cias en cuanto a vertebracion y cohesion entre las dis-
tintas zonas de la region y, sin duda, estas insuficiencias
se encontraban estrechamente ligadas al menor desa-
rrollo que mostraba la region, tanto en relacién a
Europa como al resto de Espafia. Con motivo de la ela-
boracién, en 1977, del Catalogo de Carreteras de las
Redes Basica y Complementaria (Ministerio de Obras
Publicas y Urbanismo), se observa, por primera vez, un
cambio importante orientado a suavizar el esquema
centralista utilizando criterios territoriales para elaborar
una malla homogénea de carreteras que cubriese ade-
cuadamente el territorio regional. En este sentido, hay
que recordar que las carreteras andaluzas se estructura-
ban en forma de anillo, con el centro vacio, comunican-
dose con Madrid a través de Bailén.

En este contexto, y dado que Andalucia es una
region heterogénea, de gran extension y muy poblada,
se hacia especialmente necesario un inminente proceso
de creacion de nuevas vias de transporte que fomenta-
ran la vertebracién interna, con unas adecuadas infra-
estructuras de carreteras, y que potenciara el desarrollo
regional. Estas consideraciones constituyen el germen
de la A-92.Tras la creacion del gobierno regional anda-
luz, una de sus prioridades era el desarrollo de una red
viaria andaluza, que proporcionara cohesion al territo-
rio, dado el caracter estratégico que ésta podia tener en
el desarrollo econdmico regional. Una red de carreteras
bien estructurada podria ayudar a la explotacion de los
recursos enddgenos, y al aprovechamiento del potencial
de la region andaluza aun no utilizado. Desde el punto
de vista social, la red viaria permitiria el acceso de la
poblacién de las zonas mas deprimidas a los servicios
publicos que existen principalmente en las cabeceras de
area, contribuyendo asi a disminuir las desigualdades
econdmicas y sociales entre la poblacién andaluza.

El modo de transporte predominante en Andalucia
es la carretera, al igual que ocurre en la mayoria de pai-
ses industrializados, aunque cabe sefalar que el siste-
ma de transportes andaluz cuenta con una serie de
rasgos diferenciales. Asi, en torno al 45% del trafico
de mercancias en Andalucia se realiza por carretera,
mientras que el ferrocarril tiene una escasa importan-
cia relativa, 2,2%. Esta significativa participacion se
debe a la evolucion regresiva de otros modos de trans-
porte, especialmente, el aéreo y ferroviario. Sin embar-
go, en lo que se refiere al trafico de pasajeros, el
porcentaje que representan estos modos de transporte
es algo mayor, en torno a un 7 y 15%, respectivamen-
te, siendo la participacion del trafico de pasajeros por
carretera alrededor del 75%. Este predominio de la
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carretera se debe tanto a la capacidad de la red viaria
para integrar diversos territorios y conectar importantes
ntcleos de poblacion, como a las deficiencias que han
caracterizado a los restantes modos de transporte.

La configuracion actual del sistema de transportes
en Andalucia es consecuencia de una serie de determi-
nantes a tener en cuenta. Por un lado, el desarrollo de
la red de infraestructuras ha estado fuertemente condi-
cionado por el relieve del pais, ya que los espacios de
montafia cuentan con una superficie media superior a
la del resto de regiones espafiolas y la Unién Europea,
por lo que la red de comunicaciones siempre ha repre-
sentado un elevado coste con relacion al resto de espa-
cios geograficos. Por otro lado, Andalucia goza de una
posicion estratégica privilegiada, que la hace ser puen-
te de union entre Europa y Africa, y entre los océanos
Atlantico y Mediterraneo, por lo que las infraestructu-
ras juegan un papel muy importante en esta region.

El traspaso de las competencias en materia de trans-
portes al gobierno regional, durante los afios ochenta, ori-
gina que por primera vez se establezcan objetivos para la
creacion de un sistema regional de transportes y comuni-
caciones. La definicion de este sistema conlleva un incre-
mento de las inversiones en infraestructuras, lo que
provoca una mejora de la posicién de Andalucia en el
contexto nacional y europeo. En este sentido, la cons-
truccion de las nuevas autovias ha originado un aumen-
to de la movilidad intrarregional por carretera, debido a
la disminucién de los tiempos de recorrido, aunque deter-
minadas zonas rurales de menor desarrollo econémico y
densidad de poblacion siguen teniendo problemas de
accesibilidad. Pese a estas mejoras, Andalucia es una de
las regiones europeas que sigue contando con un menor
nivel de dotacion en infraestructuras en términos abso-
lutos, aunque dicho nivel de dotacion ha mejorado sus-
tancialmente en los Gltimos afos, al tiempo que se viene
produciendo un fenédmeno que ha venido en denomi-
narse el desplazamiento de la periferia europea hacia el
norte del continente africano y que contribuye a la mayor
integracion de la regién andaluza en el ambito europeo.

El Plan General de Carreteras de la RIGE (1984-1991)
se elabord con la perspectiva de la incorporacion cercana
de Espafia en la Comunidad Europea, y en él destacaba
por su especial importancia el programa de autovias, que
las Consejerias competentes tratarian de adaptar a sus
programas. De esta forma, la Junta de Andalucia se com-
promete a la actuacién prioritaria para la vertebracion
interna de la region, y asume la responsabilidad de reali-
zar una de las mas importantes infraestructuras viarias
llevadas a cabo por una Comunidad Auténoma, aceptan-
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do el protagonismo histérico de la plena restauracion de
la Ruta Intrabética.

La A-92 constituye, por tanto, el proyecto mas impor-
tante en relacion al desarrollo de la red viaria andaluza,
con un coste total de 163.189 millones de pesetas, cifra
expresada en pesetas del afio 2000, incluyendo el Tramo
Guadix-Almeria, que supone un coste de 33.681 millones,
para el tramo comprendido entre Guadix y la interseccién
con la N-340 a la altura de Almeria, correspondiendo el
resto a los diferentes tramos entre Sevilla y el limite con
la Region de Murcia. Es la infraestructura mas cara reali-
zada por parte de un gobierno regional, cofinanciada por
la UE, y a pesar de ser iniciativa regional se incluye en el
programa de autovias del Ministerio de Obras Plblicas y
Transportes (MOPT) y en el Plan Nacional de Interés
Comunitario de Autovias del gobierno central. Por tanto,
este corredor transversal se constituye en elemento
imprescindible para el despegue econdmico de la region,
tal y como apunta Rios Pérez (1987), que permitira la
integracion en la UE, la expansion de la economia anda-
luza y el equilibrio intrarregional y desarrollo regional.

Puede concluirse que la construccion de la A-92
pretende cumplir dos exigencias basicas, de acuerdo a
una politica de promocion de desarrollo, cuyo objetivo
Gltimo era la plena integracion en Europa: por un lado,
posibilitar un acceso directo desde Europa a Sevilla a lo
largo del litoral mediterraneo, dado el atractivo turisti-
co que supone, constituyendo una alternativa al itine-
rario por Madrid. Y, por otro lado, conectar con una via
rapida Sevilla y Granada, favoreciendo también la
conexion con Malaga y la Costa del Sol, lo que permi-
tiria, al margen de la conexién con Europa, poner en
comunicacion las zonas de desarrollo de la regién con
los principales centros urbanos espafioles y europeos.
Al mismo tiempo, la A-92 era considerada como un ele-
mento fundamental para el éxito de la Exposicion
Universal de Sevilla de 1992.

De este modo, la conexién de Andalucia con la
Costa Mediterranea, a través de la A-92, y por tanto su
integracion en Europa pretenden alcanzar ciertos obje-
tivos economicos y sociales, y no sdlo crear demanda
de tréfico. En este sentido, la construccion de esta auto-
via se ha justificado en términos de su influencia en el
desarrollo econdmico, ya que la accesibilidad externa y
la integracion, tanto interna como con el exterior, favo-
receran el desarrollo econémico y permitiran el despe-
gue econdémico de la regién.

En cuanto al trazado de la Autovia del 92, ésta se cons-
truye aprovechando el antiguo trazado de las anteriores
carreteras nacionales, la N-334 de Sevilla a Antequera y
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Inversiones en la A-92, millones de pesetas afio 2000

SEVILLA-LIMITE REGION DE MURCIA A-92 SUR TOTAL AUTOVIA
1988 11.580 0 11.580
1989 13.930 0 13.930
1990 32.359 0 32.359
1991 47.263 0 47.263
1992 6.704 0 6.704
1993 648 0 648
1994 0 0 0
1995 0 0 0
1996 10.000 0 10.000
1997 7.024 0 7.024
1998 0 4.052 4.052
1999 0 5.021 5.021
2000 0 7.982 7.982
2001 0 11.187 11.187
2002 0 4.129 4.129
2003 0 1.310 1.310
Total 129.508 33.681 163.189

Fuente: Analistas Econdmicos de Andalucia y Consejeria de Obras Publicas y Transportes, Junta de Andalucia
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la N-342 de Antequera al limite de la region de Murcia,
para el tramo que discurre entre Sevilla y el limite con
Murcia, al tiempo que en algunos tramos aparecen
variantes de circunvalacion de poblaciones. Antes de
decidir el trazado definitivo se consideraron recorridos
alternativos, como por ejemplo, el tramo entre
Aguadulce y Archidona. En cada caso se realiz6 un estu-
dio de los costes, tales como los derivados de la longitud
del tramo, de la necesidad de salvar un relieve mas o
menos accidentado, etc., al mismo tiempo que se anali-
zaban las ventajas de atravesar ciertas poblaciones para
favorecer su desarrollo, atin a costa de implicar una cier-
ta desviacion respecto a otra alternativa de menor lon-
gitud. En el caso del Tramo Guadix-Almeria de la A-92,
su trazado coincide practicamente con el de la carretera
nacional N-324 en el tramo entre Guadix y Nacimiento,
y la comarcal C-3326, desde este Gltimo municipio hasta
la interseccion con la N-340.

Al margen de los recorridos alternativos estudia-
dos, también se considero la utilidad de los rodeos por
Antequera y Estepa, no sélo por no desfavorecer a
estas ciudades, con economias muy ligadas a la acce-
sibilidad por carretera, sino sobre todo por tratarse de
una autovia colectora de abundantes viajes con ori-
gen o destino fuera de ella. Por ejemplo, los recorridos
entre Sevilla y Granada, y otros sin salir de la autovia,
se beneficiarian de la eliminacién de estos rodeos,
pero los viajes entre Sevilla y las ciudades del tercio
sur de Cordoba se verian muy beneficiadas por este
paso por Estepa. Asimismo, el paso por Antequera
conviene a los viajes entre Malaga y Sevilla, asi como
entre Granada y Jerez, Cadiz o Ronda.

El Plan de Carreteras de Andalucia optd por apro-
vechar el pasillo natural para una carretera autonémi-
ca de la red basica, que sirve, por ejemplo, para el
itinerario Almeria-Guadix-Iznalloz-Jaén-Madrid, trazan-
do, por el contrario, la autovia Sevilla-Granada-Baza
por la montafa, basandose en estudios previos. Aqui
hay que considerar que el pasar de carretera conven-
cional a autovia obliga a que la ruta por la montafia
descienda a la Vega mediante un trazado mas recto y
de pendientes mas suaves que la carretera actual, lo
que implica que el acceso a la Vega desde la montafa
se traslade hacia el norte, menos abrupto, cruzando la
carretera de Jaén a unos 8 kildmetros del centro de
Granada. Otro motivo es que la ronda de circunvala-
cion de Granada tiene que ir relativamente al norte
para abreviar minimamente el itinerario de Malaga a
Jaén y Madrid. Esta solucién pasillo o norte presenta ven-
tajas de menor distancia entre Baza y Granada, y entre
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Guadix y Jaén por Iznalloz, mientras que la solucion
montafia o sur beneficia a los viajes entre Guadix y
Granada, o entre Almeria y Sevilla, mejorando ademas
la accesibilidad interna de la mitad norte de la aglome-
racion granadina. Por tanto, si miramos ante todo la
integracion del territorio andaluz, la solucion sur pare-
ce preferible, aunque no puedan desecharse algunas
ventajas de la otra alternativa.

Para el tramo de autovia entre Baza y Puerto Lumbreras
habia dos alternativas, por el norte de la Sierra de las
Estancias (comarca de Los Vélez) o por el sur (Valle del
Almanzora). En un principio se opt6 por la segunda, mas
larga pero también con mayor demanda de trafico con
origen/destino local. Otras razones para ello fueron que
el Valle del Almanzora necesitaba la mejora para el trans-
porte de marmol de las canteras de Macael, reciente-
mente ha sido privado de transporte ferroviario y
fundamentalmente es un eje natural de poblacion y acti-
vidad econdmica con bastantes problemas vinculados a
sus malas comunicaciones. Sin embargo, al finalizar el
primer cuatrienio del Plan del MOPU (1984-1987), cam-
biaron algunas de sus previsiones, afectando sobre todo
a la provincia de Almeria. En este contexto, si la provin-
cia demanda una via de transporte rapida, ésta debe ser
entre la capital y Puerto Lumbreras para enlazar con el
eje levantino, al tener una mayor relacién econémica con
éste, e incluso entre Adra y la capital almeriense, para dar
salida a los productos perecederos del Campo de Dalias.
En cambio, la funcion principal del tramo de autovia
entre Puerto Lumbreras y Baza a través de la provincia de
Almeria no es la de servir de eje a la zona norte, sino la
de conectar la autovia con el eje levantino. En estos tér-
minos, la opcion de Almanzora tiene el grave inconve-
niente de su coste, ya que hay que hacerla nueva,
mientras que la opcion Vélez permite utilizar la carretera
actual como una de las calzadas de la autovia.

Afinales de 1991 el MOPU preveia tener abiertos al tra-
fico los tramos de autovia entre Puerto Lumbreras y Baza
por Vélez Rubio, y entre Puerto Lumbreras y Almeria, para
continuar luego con Almeria-Adra, hacia Motril. Como
compensacion la Junta mejorard la carretera del
Almanzora y suprimira todas sus travesias, conectando
cerca de Huércal-Overa con la autovia de Puerto Lumbreras
aAlmeria. Sin embargo, esta solucién deja a Almeria capi-
tal mejor conectada con Murcia y Levante que con las res-
tantes capitales andaluzas, por lo que la Junta de Andalucia
pasa a estudiar la posibilidad de desdoblar en autovia la
carretera Almeria-Guadix, de forma que por ésta Ultima se
pueda enlazar hacia Granada y Sevilla por la A-92.

Con respecto a los periodos de ejecucion del proyec-



to, en principio se establecieron cuatro tramos diferencia-
dos, con el siguiente calendario de inicio y finalizacion de
obras: Sevilla-Granada entre 1988-1990, Granada-Baza
en 1992-1993, Ramal Norte de la A-92 en 1996-1997, y
finalmente el tramo entre Guadix y la interseccién con la
N-340 en Almeria se construiria entre 1997-2000. El orden
de puesta en marcha de la construccion ha sido pues, en
primer lugar, los tramos de la provincia de Sevilla, poste-
riormente los de la provincia de Granada al oeste de la
capital, después provincia de Malaga, a continuacion
Granada al este de la capital, y finalmente tramos de la
variante de la aglomeracién granadina, los mas dificiles
en su realizacion, concluyendo mas tarde el tramo entre
Granada y el limite con la region murciana y el tramo
Guadix-Almeria, alin en construccion.

La construccion de esta autovia ha supuesto la arti-
culacion y dinamizacion de la zona interior de Andalucia.
El objetivo era conseguir una red de comunicacién que
atravesara Andalucia de este a oeste, pasando por el inte-
rior, consiguiéndose asi un segundo pasillo transversal
que complementara al eje del litoral andaluz, adn por
finalizar. La autovia se enmarca dentro de un proyecto
que pretende también la articulacion norte-sur mediante
vias de comunicacion que vertebrarian asi toda la
region andaluza, siendo éstas Cadiz-Sevilla-Extremadura,
Sevilla-Malaga, Malaga-Granada, Cérdoba-Antequera-
Malaga, y Jaén-Granada-Motril. Es por tanto un proyecto
ambicioso, ya que pretende articular no solo el interior de
Andalucia, sino que persigue ademas la conexion tanto
con el sur de Portugal como con la regién de Murcia,
enlazando con el Eje Mediterraneo, con todo lo que ello
implica tanto en flujos de pasajeros como de mercancias.
De esta forma, esta autovia se convierte en un elemento
imprescindible y fundamental para el desarrollo econo-
mico de la Comunidad Auténoma andaluza, y su apertu-
ra tanto interior como exterior.

Analizando las caracteristicas técnicas de este tipo
de infraestructura viaria, cabe mencionar que las autovi-
as son mucho mas anchas y rapidas que las carreteras
convencionales, y se relacionan con el territorio de forma
distinta. Las diferencias entre las autovias y las autopis-
tas construidas en Espafa no siempre resultan faciles de
precisar. La Ley de Carreteras considera autopistas a
aquellas carreteras especialmente disefiadas para la cir-
culacién de automoéviles que relnen las siguientes
caracteristicas: no tienen acceso a ellas las propiedades
colindantes, no cruzan a nivel ningin tipo de via de
comunicacion, y tienen distintas calzadas para cada sen-
tido de circulacién, separadas entre si. Por su parte, las
autovias serian aquellas que no relinen todos estos
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requisitos, pero que tienen calzadas separadas para
cada sentido de circulacién, y en las que existe una limi-
tacién de accesos a las propiedades colindantes.

Dadas sus caracteristicas técnicas, la A-92 puede
considerarse practicamente una autopista. Fue disefiada
para una velocidad éptima de 100 km/h, con curvas
amplias de radio minimo de 450 metros. La pendiente no
supera el 5% y consta de dos calzadas de dos carriles
cada uno de 3,5 metros de ancho, con arcenes exteriores
de 2,5 metros, siendo la mediana central de 6 metros y
los dos arcenes interiores de 1 metro. De este modo, la
velocidad, seguridad y comodidad que permiten estas
condiciones, la hacen comparable a las autopistas.

Por otro lado, el trazado de las autovias suele coin-
cidir con el de carreteras ya existentes, por lo que al no
existir recorrido alternativo no puede cobrarse peaje, y
el viajero puede beneficiarse de su utilizacion gratuita.
Sin embargo, esta circunstancia obliga a mantener las
conexiones con los terrenos colindantes, para lo que se
usan enlaces a doble nivel. En este sentido, existen dis-
tintos tipos de enlaces a doble nivel. El enlace tipo trom-
peta se utiliza cuando a la autovia se le une una
carretera por un solo lado. Si la autovia es cruzada por
una carretera de escaso trafico se suele usar el enlace
tipo diamante, en tanto que con el enlace tipo trébol se
resuelve el cruce con otra autovia o carretera de similar
importancia. A veces, es necesario disefiar unos enlaces
especificos, como es el caso de la confluencia simulta-
nea de la A-92 con la variante de Alcala de Guadaira y
la carretera de Alcald a Morén de la Frontera. En gene-
ral, este tipo de enlaces suele compensar con su coste el
ahorro que supone el aprovechamiento de los trazados
de antiguas carreteras. En la A-92, la velocidad fijada
para los enlaces directos es de 70 km/h, 60 para los
semidirectos y 35 en los lazos.

En relacion a los materiales empleados en la cons-
truccién de la autovia, se pueden establecer algunas
distinciones, de acuerdo a las necesidades del terreno y
la orografia del tramo, para las distintas provincias por
las que discurre la A-92. Asi, en la provincia de Sevilla la
mayoria de los tramos se realizaron con 50 cm de suelo
seleccionado, 25 cm de zahorra artificial y 12 c¢m de
aglomerado, que en algunos tramos alcanzaron los
24 cm. Los terrenos en este caso son de baja calidad,
muy arcillosos y sensibles al agua, disponiendo de un
relieve muy llano, por lo que la autovia y los caminos de
servicios se han visto afectados por inundaciones.

En la provincia de Mélaga, los tramos tienen una
seccion similar a los de Sevilla, excepto en la variante de
Archidona, que se realizé con un firme de 50 cm de suelo
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seleccionado, 25 cm de suelo cemento, 25 cm de grava
cemento, 20-24 cm de hormigdén seco compactado y
8 cm de aglomerado. Los suelos son, en general, de mejor
calidad que los de la provincia de Sevilla, pero han apa-
recido problemas a pie de monte, donde la accion erosi-
va de las aguas ha provocado desde su construccion
corrimientos de magnitud apreciable. Sin embargo, las
obras realizadas en esta provincia son las que mejores
resultados han ofrecido.

Al determinar las caracteristicas técnicas de la A-92
en la provincia de Granada, hay que diferenciar tres tra-
mos distintos. El primero de ellos es el tramo compren-
dido entre el limite de la provincia de Mélaga y la
interseccion con la N-323, que tiene caracteristicas simi-
lares a las del tramo variante de Archidona en la provin-
cia de Malaga, procediéndose al aprovechamiento de la
calzada existente y ampliandose su seccion. El sequndo
tramo comprende desde dicha interseccién hasta Baza,
tramo que se caracteriza por su firme flexible, y que
tiene secciones similares a las de Sevilla. Respecto al
Gltimo tramo, Ramal Norte de la A-92, hay que decir que
s6lo el tramo desde Chirivel hasta la provincia de Murcia
dispone de firme completo. Es, sin duda, en esta provin-
cia, donde las caracteristicas geotécnicas presentan
mayores complicaciones, debido a las numerosas lade-
ras inestables y fallas que presentan los suelos.

11.3. Importancia de la A-92
en el ambito regional y nacional

Tal y como hemos visto anteriormente, la A-92 es
una autovia exclusivamente regional por su concepcion
y trazado, cuyo principal objetivo es la mayor vertebra-
cion interna de la region andaluza, aumentando la
interconexion entre las capitales andaluzas. Sin embar-
go, los efectos que se derivan de la construccion de la
A-92 no solo se circunscriben a Andalucia, sino que
también va a generar efectos desbordamiento sobre el
resto de Espafa e incluso a nivel europeo.

Cuando se analiza la importancia de una infraes-
tructura de transporte terrestre, como la A-92, debe-
mos considerar la generacién de los denominados
efectos de red, ya que esta conectada con otras infra-
estructuras de transporte y, por tanto, sus efectos no
s6lo se circunscriben al espacio geografico en el que
esta situada dicha infraestructura. De este modo, no
sélo supone una mejora en el transporte del area
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afectada, sino que también provoca una mejora del
transporte en el resto de areas debido a dichos efec-
tos de red. Esta autovia permite la mayor conexién del
Eje Mediterraneo nacional. Tal y como veremos en el
capitulo V, en el que se analizan los efectos provoca-
dos por la A-92 sobre los indices de accesibilidad a
nivel nacional, las provincias de Murcia y Alicante se
ven muy beneficiadas por la construccion de esta
autovia. Por otra parte también tiene efectos transna-
cionales, ya que aumenta la accesibilidad con respec-
to al sur de Portugal, principalmente de las zonas del
levante espafiol.

En la Ultima década se ha producido una clara mejo-
ra de las comunicaciones en Andalucia, hecho que resul-
ta fundamental para su desarrollo econémico y social. En
1990 la region andaluza contaba con un total de 441
kilometros de vias de gran capacidad, y 2.198 km de
otras vias, pasando en 1998 a 1.231 y 1.947 km, respec-
tivamente. Esto ha supuesto un aumento muy importan-
te en términos relativos en cuanto a vias de gran
capacidad se refiere, ya que mientras a principios de la
década solo el 16,7% de la red de carreteras a cargo del
Estado eran vias de gran capacidad, en 1998 el nimero
de km de estas vias representa el 38,7% de la red en
Andalucia. Alin se observa un mejora mucho mas acusa-
da en Andalucia que en el conjunto de la red espafiola, ya
que en este caso las vias de gran capacidad pasan de
representar el 19% en 1990 al 31,1% en 1998. De este
modo, se observa un esfuerzo mucho mayor en Andalucia
por desarrollar las redes viarias, adoptandolas a las nece-
sidades de trafico actuales, y mejorando claramente las
comunicaciones terrestres, de gran importancia para la
potenciacién de la actividad econémica. En este contex-
to, la A-92 juega un papel fundamental en el aumento
potencial de dichos efectos.

El transporte por carretera es el mas utilizado en
nuestros desplazamientos, y de las encuestas de prefe-
rencias declaradas de la Consejeria de Obras Publicas y
Transportes se desprende el alto nivel de utilizacién de
las infraestructuras viarias en el triangulo Granada-
Sevilla-Malaga, especialmente entre Granada y Malaga,
y s6lo un 2% de los desplazamientos se realizan por
ferrocarril. Si tenemos en cuenta las motivaciones para
viajar, en el trayecto Sevilla-Granada la mayor parte de
los desplazamientos por trabajo se realizan en vehiculo
privado, casi el 70%, mientras que el autobus y el tren
se utilizan mas para desplazamientos por otros motivos
diferentes a los laborales. Por tanto, dada esta vincula-
cion con la actividad laboral, la A-92 constituye un ele-
mento positivo mas para la estructura productiva



regional, dada su importancia en los desplazamientos
por motivo de trabajo, y la reduccion de costes que esto
puede conllevar desde este punto de vista.

La demanda de transporte es, en definitiva, una
demanda derivada o inducida por la demanda final de
otros bienes que los individuos desean consumir, ya
que el transporte no es un bien que se demande direc-
tamente para su consumo, sino que en la mayoria de
los casos se demanda como un consumo intermedio
necesario para la realizacion de un determinado fin.
Para la evaluacion de una infraestructura de transpor-
te como la A-92, un aspecto esencial es conocer la
demanda que ésta puede tener, y por tanto el volu-
men de trafico que puede utilizarla en un momento
dado, y que por tanto puede resultar beneficiado de
sus diferentes aspectos positivos, tales como reduccion
de los tiempos de viajes, disminucion en el nimero de
accidentes, reduccion de la congestion, etc. La forma
habitual de medir la importancia de una determinada
infraestructura de transporte consiste en cuantificar sus
efectos sobre el bienestar social, usandose para ello el
denominado Analisis Coste-Beneficio.

En el andlisis Coste-Beneficio es preciso, por tanto,
cuantificar la demanda de transporte, para lo que hay
que realizar previsiones de crecimiento del trafico para
los afos futuros, utilizandose en este caso las hipotesis
de crecimiento que se recogen en la publicacion
Recomendaciones para la Evaluacién Econdmica, Coste-
Beneficio de Estudios y Proyectos de Carreteras (1993),
a partir de las que cabe establecer un crecimiento esti-
mado, segun la hipétesis media, del 1,9% entre 2001 y
2010y del 0,8%, entre 2011 y 2020. Con anterioridad a
la entrada en funcionamiento de la autovia, el trafico es
el procedente de las carreteras nacionales, N-334 y
N-342, y N-324 y comarcal C-3326 en el caso de su
tramo Guadix-Almeria, entre Guadix y Almeria.

La Intensidad Media Diaria (IMD), que hace referen-
cia al nimero de vehiculos que pasan por una seccion
durante un intervalo de tiempo inferior a una hora,
expresado en tasa horaria equivalente, es mayor en el
tramo Sevilla-Alcald de Guadaira, lo que resulta l6gico
al tratarse del Area Metropolitana, y ser un tramo que
antes de la construccién de la A-92 ya contaba con 4
carriles. La IMD en este trayecto era en 1988 superior a
los 40.000 vehiculos, y a finales de la primera década de
2000 podria superar los 60.000. Junto a este trayecto,
las variantes de Granada y Alcalad-Arahal y Osuna-
Estepa también son tramos que cuentan con una impor-
tante intensidad de trafico, aunque menos elevada que
en el caso anterior. Asimismo, ya en el tramo Guadix-
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Almeria de la autovia, es entre la Interseccion N-340 y
Variante de Almeria donde se observa una mayor IMD,
con mas de 15.000 vehiculos, que pueden incrementar-
se hasta los 30.000 en futuros afos, mientras que entre
Nacimiento y esta interseccion esta intensidad es bas-
tante menor, inferior a los 4.500 vehiculos. En general,
en torno al 10% de estos vehiculos son pesados, y el
resto son ligeros.

Por otro lado, es preciso sefialar que en algunos tra-
mos se observa un significativo incremento del trafico,
como consecuencia de la entrada en funcionamiento
de la nueva autovia, dado el trafico generado que se
produce, teniendo en cuenta tanto el trafico atraido
desde otras rutas alternativas, como la posible existen-
cia de trafico inducido, no existente con anterioridad.
Sin embargo, este trafico generado no va a ser igual en
todos los tramos Y, por ejemplo, en los trayectos de la
provincia de Granada se observan mayores incremen-
tos, lo que es indicativo de las deficiencias en materia
de comunicaciones que presentaban estos tramos con
anterioridad a la A-92.

El volumen de tréafico en la A-92 se ha ido incre-
mentando desde los primeros afios de la década de los
ochenta, tanto en el caso de los vehiculos ligeros como
pesados, aunque en los Ultimos afios se ha venido apre-
ciando un incremento ligeramente superior en el trafi-
co de vehiculos pesados. El trafico muestra un fuerte
aumento en los Gltimos afios, que incluso en algunos
casos llega a superar el 10%, y en general se observa que
el volumen de tréfico anual que puede llegar a soportar
esta autovia se situaba en 2000 en torno a los 2.142
millones de vehiculos, 1.933,8 millones de ellos ligeros, y
casi a finales de la sequnda década de este siglo este
volumen puede ascender hasta los 2.733,9 millones,
multiplicandose por tres el volumen de trafico en cua-
renta afios. Al mismo tiempo, en la A-92 Sur el volumen
de trafico existente en el afio 2000 era de 277 millones,
35 de los cuales son vehiculos pesados, que se incre-
mentara hasta los 632 millones a finales de la década de
2020, incrementandose de esta forma el tréafico de forma
importante en un periodo de 30 afios, en casi un 150%.

Con la A-92 se cuenta, asi, con un eje transversal
que atraviesa Andalucia de oeste a este, complemen-
tando asi al que discurre por el litoral, que favorece las
conexiones tanto con el sur de Portugal como con la
Region de Murcia, permitiendo enlazar con los ejes
Atlantico y Mediterraneo. Con su construccion se pre-
tendia posibilitar un acceso directo desde Europa hasta
Sevilla por el litoral mediterraneo, constituyendo una
alternativa al acceso por Madrid, por un lado, asi como
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conectar las distintas capitales de provincia andaluzas
por una via de gran capacidad permitiendo una mayor
accesibilidad de practicamente todos los grandes muni-
cipios andaluces. De este modo, se consigue conectar las
principales zonas de desarrollo de la regién andaluza
con el resto de Espafa y Europa.

Por otra parte, la autovia tiene un fuerte efecto
dinamizador en una franja territorial de influencia de
diez-veinte kilémetros de anchura. Al suponer mejoras
en velocidad y comodidad, favorece sobre todo los
viajes entre grandes ciudades, potenciando asi el cre-
cimiento de las areas metropolitanas, los centros indus-
triales y, en general, las zonas de mayor crecimiento
econdémico, al tiempo que contribuye también a la uni-
ficacion del mercado regional de distribucion de pro-
ductos. Sin embargo, el medio rural mas tradicional,
asi como las pequefias ciudades, a excepcion de las
situadas en la franja de influencia, pueden verse mar-
ginadas comparativamente. En este sentido, en el caso
de las circunvalaciones de poblaciones, muchos nicle-
0s cuya razon de existencia era el paso histérico de un
camino o carretera, ven como resultan perjudicadas
las actividades que se habian originado y desarrollado
en torno a la travesia de dicho municipio.

En definitiva, la importancia de la A-92 se concreta
en torno al mencionado eje econdémico-territorial, con
todo lo que ello supone para los nicleos de poblacion
afectados. Si consideramos la aplicacion de los benefi-
cios a los diversos tramos del territorio directamente
afectados por la autovia, parece claro que, en términos
cuantitativos, se observa una mayor concentracién de
dichos beneficios en torno a la ciudad de Granada.
Desde otro punto de vista, la zona de Granada presen-
taba mayores problemas de accesibilidad, por lo que la
resolucion de éstos supone una mejora apreciable en
relacién al resto de provincias, al margen de los induda-
bles beneficios que supone la variante como una
infraestructura de orden interno del Area Metropolitana
de la ciudad.

Por otro lado, las ciudades y ambitos territoriales de
Sevilla y Malaga resultan también muy beneficiadas. En el
caso de la primera, ve reforzada su capitalidad regional
con una nueva autovia de caracter radial a escala andaluz,
conectando ademas con el Eje Mediterraneo Levantino,
mientras que Malaga tiene en la A-92 un importante
canalizador para todas sus conexiones con el interior
andaluz y espafiol. Del mismo modo, el tramo correspon-
diente a Andalucia Central puede ejercer sus potencialida-
des por la situacién estratégica dentro de la regién. Asi, en
la Campifa sevillana, la casi conurbaciéon formada por
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Marchena, Paradas y El Arahal queda bastante mejor
comunicada con el Area Metropolitana de Sevilla.

Asi, la A-92 ha supuesto un claro avance en el pro-
ceso vertebrador de la region andaluza. En anteriores
décadas, la insuficiente dotacion de infraestructuras en
Andalucia supuso un freno al desarrollo econémico
regional, observandose la presencia de focos aislados
que gozaban de un gran dinamismo econémico frente
a otras zonas bastante deprimidas. Esta infraestructura
ha originado una mayor integracion del territorio anda-
luz y, por tanto, mayores posibilidades de desarrollo, al
intentar resolver los problemas de aislamiento de estos
focos, de forma que el dinamismo de la actividad se
extienda a otras zonas menos favorecidas.

En definitiva, la A-92 contribuye de forma clara a
cumplir dos importantes prioridades de la politica terri-
torial. Por un lado, la articulacion territorial con el espa-
cio suprarregional de la Unién Europea, a través de la
inclusion en las nuevas redes de infraestructura previs-
tas a nivel europeo, eliminando la carencia tradicional
en las comunicaciones de la regién con el resto de
Espaiia y el sur de Portugal, de forma que esta autovia
ha supuesto la union de la regién con el sur de Portugal
y la regién de Murcia, enlazando asi con el Arco
Mediterraneo. Por otra parte, se ha convertido en un eje
interior fundamental para conectar la Andalucia
Occidental, més poblada e industrializada, donde desta-
can los polos de Huelva, Cadiz y Sevilla, con la Oriental,
mas especializada en sectores como el turismo o la agri-
cultura hortofruticola, intentando eliminar asi una de las
principales deficiencias de la red viaria andaluza, como ha
sido el aislamiento de la zona mas oriental de la region.

11.4. Conclusiones

En este capitulo hemos analizado las caracteristicas
de la A-92 y la importancia de la misma tanto a nivel
regional como a nivel nacional. Tal y como se ha comen-
tado, la construccion de la A-92 ha supuesto un impor-
tante avance en la red de infraestructuras de transporte
por carretera a nivel regional, mejorando tanto las cone-
xiones internas como externas de Andalucia, con el con-
siguiente efecto vertebrador sobre el conjunto de la
region, como pondremos de manifiesto en los analisis
realizados a continuacion. Los principales elementos a
destacar de la A-92 son los siguientes:



1. En primer lugar, se trata de una infraestructura
de transporte principalmente regional, que facilita la
conexion entre el este y el oeste de la region andaluza.
Este elemento es fundamental, puesto que la dimen-
sion geografica de Andalucia y la propia configuracion
de la red de transportes regional provocaban la exis-
tencia de un reducido nivel de interconexién entre
ambas zonas de Andalucia. La construccion de la A-92
ha venido a suplir esta importante carencia.

2. Por otra parte, también aumenta las posibilidades
de conexion con otras areas fuera del ambito geografico
de la A-92, como es la Costa del Sol y la provincia de
Huelva, generando un efecto deshordamiento sobre
otras zonas de la region que en principio se encuentran
fuera del ambito directo de influencia de esta autovia.

3. En tercer lugar, sus efectos positivos no soélo se
reducen al dmbito regional, sino que también contribu-
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ye de manera importante a la mejora en la conexion de
Andalucia con el resto de Espafia. Este es el caso de las
regiones del Levante, que ven incrementadas de forma
notable sus posibilidades de acceso a/desde Andalucia,
constituyendo también una conexion con Europa alter-
nativa al eje viario con Madrid.

4. Por Ultimo, la A-92 también tiene efectos trans-
nacionales, ya que aumenta las posibilidades de cone-
xién con el sur de Portugal, no sélo con Andalucia, sino
también con todo el Eje Mediterraneo espafiol.

Todos estos elementos provocan que la importancia de
la construccion de la A-92, a pesar de ser una infraestruc-
tura de transporte regional, no sélo se circunscriba al ambi-
to de Andalucia, sino que dicha construccion también va a
favorecer de manera significativa a otros espacios geogra-
ficos situados fuera de la region. La cuantificacion de esta
importancia sera el objetivo a perseguir en este trabajo.

/1 4
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Transporte y economia:
aspectos basicos

1.1, Introduccion

En las ultimas décadas, el transporte ha ido cobrando cada vez una mayor impor-
tancia en los paises industrializados, en los que se ha convertido en una actividad basi-
ca no sdlo desde el punto de vista econdmico, sino también social. Econdmicamente,
una de las funciones principales del transporte es poner en contacto a consumidores y
productores, potenciando la especializacién productiva y el acceso de los primeros a un
ndmero de productos cada vez mayor y de mas calidad. Por otro lado, desde la vertiente
social, la importancia que el ocio y las actividades relacionadas con el mismo tienen en
las sociedades modernas convierte al transporte en una actividad esencial para el nor-
mal desarrollo de las relaciones humanas.

A mediados de la década de los setenta surgi6 la denominada Economia del
Transporte, fecha hasta la que la evaluacion desde el punto de vista econdmico de las
infraestructuras de transporte era escasa, centrandose los estudios fundamentalmente
en aspectos técnicos. No obstante, a partir de esta fecha se produjo un cambio de
orientacion, debido a las innovaciones en aspectos como la administracion, direccion
o planificacion, y actualmente nos encontramos en un momento en el que las infraes-
tructuras de transporte se han convertido en una necesidad, al tiempo que el elevado
volumen de recursos que requieren para llevarlas a cabo hacen necesaria la realizacion
de estudios detallados que ayuden a la toma de decisiones en materia de inversiones.
En este sentido, los problemas relacionados con el transporte surgidos en el pasado
han estimulado el desarrollo de la teoria econdmica, y la nocién de excedente del con-
sumidor, los primeros analisis costes-beneficios y algunos trabajos de econometria apli-
cada, se han visto impulsados por la necesidad de contar con instrumentos que
evaluasen proyectos de transporte alternativos, puesto que tradicionalmente la toma
de decisiones en materia de inversiones se basaba casi exclusivamente en principios
técnicos o politicos.
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Mas recientemente, la progresiva disminucion de la
intervencion estatal ha puesto de manifiesto la necesidad
de conocer con detenimiento las funciones del transpor-
te en mercados cada vez mas liberalizados, y de hecho la
Economia del Transporte tiene entre sus funciones princi-
pales el andlisis de los efectos econdmicos del movi-
miento de personas y mercancias. Con anterioridad a la
Segunda Guerra Mundial, los estudios se centraban prin-
cipalmente en la forma de mejorar los mercados, por lo
que las tnicas materias de que se ocupaba la Economia
del Transporte eran practicamente las referentes a orga-
nizacién y competencia. Sin embargo, en la actualidad, la
principal preocupacion se centra en la mejora del bienes-
tar, y en las implicaciones espaciales del transporte, prin-
cipalmente en relacion a la localizacién de las actividades
productivas. Los métodos de medicion han mejorado
notablemente con el desarrollo de las técnicas economé-
tricas y de los sistemas informaticos, y un gran avance en
lo que se refiere a técnicas cuantitativas para el analisis
de los transportes, muy utilizado en los estudios de inver-
siones en infraestructuras, ha sido el Anlisis Coste-
Beneficio (ACB), que consiste basicamente es estimar
todos los costes y beneficios sociales asociados a la cons-
trucciéon de una infraestructura de transporte, como
medida del bienestar social.

Cuando hablamos de la relacién entre transporte y
economia, una de las principales cuestiones que se nos
plantea es la relacionada con la posibilidad de que una
mejora del sistema de transportes pueda originar un incre-
mento de los niveles de actividad econdmica, siendo por
tanto un factor determinante del crecimiento econdmico.
Por otra parte, otra de las cuestiones hace mencién al
hecho de poder separar el crecimiento del trafico del cre-
cimiento de la economia, con objeto de obtener los bene-
ficios sociales de un mayor bienestar, mientras se reducen
algunos de los efectos negativos, como la congestion o los
impactos medioambientales.

La mayoria de los desarrollos tedricos realizados en
este campo sugieren que uno de los principales mecanis-
mos por el cual los cambios en los transportes tienen
efectos sobre la economia es el cambio en los costes de
la movilidad, entendiendo como mejora en los transpor-
tes cualquier intervencion que produzca una significativa
reduccion en los costes de transporte, 0 una mejora en los
servicios prestados. En este contexto, hay que sefialar que
la reduccion de costes diferira entre las diferentes cate-
gorias de trafico, afectando en mayor o menor medida a
la actividad econdmica en funcién de la valoracién que se
haga de los ahorros en los tiempos de viaje y de los cam-
bios que se produzcan en los distintos mercados como
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consecuencia de la variacion en los costes del transporte.

Hay un nimero importante de mecanismos por los
cuales las mejoras en los transportes pueden favorecer o
mejorar el funcionamiento de las economias, entre ellos
la reorganizacion o racionalizacién de la distribucién y
uso del suelo, los efectos sobre el mercado laboral de una
determinada area y por tanto sobre los costes laborales,
los incrementos en la produccion a consecuencia de los
costes mas bajos de la misma o la estimulacién de la
inversion interna. La reduccion de los costes de transpor-
te puede impulsar el crecimiento de las economias de
distintas formas, por ejemplo, los empresarios pueden
trasladar a los consumidores el beneficio de unos meno-
res costes de produccion en forma de precios mas bajos,
0 pueden implementar mejoras adicionales de la eficien-
cia por reorganizacion o distribucion de la produccion.
También puede verse beneficiada la economia de meno-
res costes de transporte que ayuden a estimular la movi-
lidad de los trabajadores, u originen una mayor competencia
entre empresas.

No obstante, desde el punto de vista empirico, en los
pocos casos en que se han realizado este tipo de ana-
lisis, se observa que la evidencia sobre la cuantia y
naturaleza de los efectos de los cambios en los costes
de transporte sobre la economia es bastante limitada.

Algunos autores han sefialado que las inversiones
publicas, incluidas las relativas a la construccion de carre-
teras, pueden originar altas tasas de rentabilidad social,
en términos de mejoras en la productividad y el creci-
miento econodmico. Sin embargo, otros autores sostienen
que los efectos se producen a tan pequefia escala, que
cualquier contribucion a una tasa de crecimiento sosteni-
ble, teniendo en cuenta un sistema de transportes bien
desarrollado, puede considerarse modesta. De este modo,
puede concluirse que los efectos de una adecuada red de
infraestructuras de transporte sobre el comportamiento
de la economia existen en realidad, si bien no pueden
garantizarse, ya que dependen en gran medida de las cir-
cunstancias y condiciones especificas de las areas en las
que se inserten los nuevos proyectos de infraestructuras.
Se acepta que las infraestructuras de transporte son un
elemento fundamental para el desarrollo econémico, y si
bien no es un elemento suficiente, si al menos, es un ele-
mento necesario para garantizar dicho desarrollo. En este
sentido, la insuficiencia de una adecuada red de trans-
portes, puede suponer un freno al crecimiento econémico
de una determinada zona.

En el capitulo presente realizamos un andlisis general
a nivel tedrico sobre las implicaciones econémicas de las
infraestructuras de transporte. En el epigrafe segundo



analizamos la importancia del transporte y su relacién con
la economia. En el epigrafe tercero nos centramos en su
relacion con el sistema productivo. El epigrafe cuarto pre-
senta algunas consideraciones sobre los efectos de los
cambios en la red de transporte sobre el mercado de tra-
bajo y la vivienda. En el epigrafe quinto analizamos las
infraestructuras de transporte desde un punto de vista
geografico, centrandonos en el papel que juegan dichas
infraestructuras en la formacion de economias de aglo-
meracion. El capitulo se cierra con un resumen de las prin-
cipales conclusiones obtenidas. Adicionalmente, se incluye
un apéndice en el cual se presenta un resumen de los
resultados obtenidos del Anélisis Coste-Beneficio de la
A-92, con el objeto de mostrar los beneficios sociales que
se han derivado de la construccion de esta infraestructu-
ra usando dicha metodologia.

111.2. Importancia del transporte y su
relacion con la economia

La relacion entre transporte y economia puede consi-
derarse desde tres niveles diferentes: a nivel microecond-
mico, a nivel de los impactos espaciales de las mejoras en
los transportes, y a nivel macroeconémico, si bien en oca-
siones es bastante dificil delimitar estos ambitos.

En primer lugar, son las Administraciones Publicas
las que deben entender esta relacion en la forma mas
clara posible, dado que su principal objetivo es pro-
mover un desarrollo sostenible, considerando objetivos
sociales, econémicos, y de proteccion medioambiental,
entre otros.

Por tanto, en la toma de decisiones es importante
que la justificacion econdmica de determinados proyec-
tos tenga en consideracién los impactos sociales y
medioambientales de su puesta en practica. Asimismo,
a estas Administraciones corresponde la distribucion del
crecimiento o redistribucion de la renta, y en este senti-
do, la mejora de los transportes puede formar parte de
una politica plblica determinada destinada a reactivar
la economia de un area o region especifica, incluso a
costa de otras. A su vez, la escasez de recursos publicos
hace necesaria la justificacién de las inversiones, tam-
bién en transportes, generalmente sobre la base de pro-
mover el crecimiento econémico.

A menudo se ha producido una cierta polaridad entre
los circulos académicos y no académicos, ya que mientras
para unos la relacion entre transporte y economia no esta
tan clara, para otros es obvia la necesidad de invertir para
facilitar la movilidad, y asi el crecimiento econémico. Los
empresarios argumentan, en general, que una red de
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transportes eficiente es vital para una economia fuerte, ya
que favorece los accesos y conexiones entre trabajadores,
productores y consumidores, por lo que para ellos son fun-
damentales y necesarias las inversiones destinadas a la
mejora de estas redes, principalmente en lo que se refiere
al transporte por carretera, aunque sin dejar de lado el
ferrocarril, el transporte pUblico urbano o los aeropuertos
(Sactra, 1999). Otros, sin embargo, argumentan que hay
escasa evidencia de la relacion de causalidad entre mejo-
ras en los transportes y crecimiento econémico. Algunos
sefialan que los proyectos de transporte pueden de hecho
expulsar actividad econémica de un area, mas que atra-
erla, al tiempo que las preocupaciones en torno a los
impactos medioambientales del transporte y la necesidad
de elegir entre alternativas de inversion por la escasez de
recursos pueden cuestionar la demanda de grandes in-
versiones para las infraestructuras de transporte.

No solo se trata de determinar los efectos positivos o
negativos sobre la economia de las mejoras de transpor-
te, sino que es también importante conocer la cuantia de
estos efectos. Algunos analistas dudan que los ahorros
generados por los menores tiempos de viaje supongan
algo més que los beneficios econdmicos marginales, otros
sugieren que la reorganizacion de las operaciones que la
mejora de los transportes supone para las empresas pro-
duce beneficios mas alla de los identificados en una valo-
racion convencional de las inversiones. Otra dificultad que
se plantea, es el hecho de aislar los efectos de una mejo-
ra en las infraestructuras de transporte a nivel nacional,
de los que se originaran a nivel regional o local.

Diferentes estudios realizados en el Reino Unido, sefia-
lan que en los Ultimos 40 afos se ha observado tanto un
crecimiento de la produccion, en términos de Producto
Interior Bruto (PIB), como del trafico interior, siendo el
modo predominante para el transporte de mercancias la
carretera. También es cierto que mientras que en algunas
economias desarrolladas se observa un fuerte crecimiento
del nimero de viajeros por kilometro en carretera, en otros
paises se ha observado un crecimiento significativo del
nimero de pasajeros que utilizan el transporte publico,
observandose en otros paises la tendencia contraria, como
es el caso de Alemania, donde se ha producido una reduc-
cién del nimero de pasajeros por kilometro.

Desde el punto de vista de las empresas, una mejo-
ra de la red de transportes supondria una reduccion de
costes (menores tiempos de viaje,...), lo que originaria
un descenso de los precios de venta de los productos,
que estimularia la demanda, y en ocasiones los propios
empresarios, perciben que una mejora de los transpor-
tes puede aumentar sus posibilidades de competir. De
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hecho, en una encuesta realizada en el Reino Unido
entre 12.000 empresas, el transporte se ha considera-
do como el tercer factor de un total de veintidos, en
relacion a la mejora de la competitividad en una region.

La importancia, sin embargo, otorgada por los
empresarios a la necesidad de mejorar las infraestruc-
turas de transporte ha sido cuestionada, y algunos
autores consideran que las reducciones en los costes de
transporte pueden ser de tan escasa cuantia que los
beneficios para los empresarios seran limitados. Otros,
se cuestionan el hecho de que los ahorros de tiempo de
viaje de forma individual puedan trasladarse a los em-
presarios para incrementar su capacidad productiva.

Por ejemplo, Parkinson (1981) puntualiza que los
costes de transportes suponen solo entre el 5y el 10%
de los costes totales de produccion, y considera que
dada una ligera reduccion de los costes de transporte
por mejora o entrada en funcionamiento de una nueva -
carretera, no es adecuado pensar que el descenso en los
precios sea como consecuencia de dicha reduccién que
se pueda producir un fuerte incremento del PIB. No obs-
tante, aqui hay que tener en cuenta que el porcentaje de
los costes de transporte sobre los totales difiere entre las
distintas ramas productivas, y en la medida que sean
mayores, mas significativos pueden ser los beneficios
derivados de ello (Ernst y Young, 1996). En este mismo
estudio, se hace referencia a que al margen de los bene-
ficios directos, una mejora o entrada en funcionamiento
de nuevas infraestructuras puede ocasionar beneficios
indirectos para los empresarios, como la reduccion de
costes de reorganizacion o distribucion, o la posibilidad
de acceder a nuevos mercados.

Las criticas en este caso se centran en torno a la cen-
tralizacién de las operaciones de logistica, posible por la
mejora de la red de transportes, ya que el acceso a los
mercados desde escasos centros de distribucion provoca
un tréafico adicional en esos centros que ocasionan un
aumento de las externalidades medioambientales, como
la contaminacién. Esta externalidad es pagada por la
sociedad siendo responsable el empresario, aunque éste
argumenta que la mejora de la eficiencia en las opera-
ciones de distribucién reduce elconsumo de combusti-
ble, y por tanto la contaminacion.

Otro aspecto de especial importancia en la relacion
entre el transporte y la economia, hace referencia al
impacto de los proyectos de transporte sobre las areas
locales o regiones. De hecho, suele enfatizarse en el hecho
de que estos proyectos de mejora de las infraestructuras
pueden suponer la superacién de las barreras al comercio
con otras areas de actividad econdmica. En este sentido,
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las infraestructuras y los medios de transporte permiten
subsanar o reducir los inconvenientes y disfunciones que
conlleva la separacion o desconexion geografica entre dis-
tintas areas o regiones. Aunque hay personas que viajan
por motivos de ocio, la inmensa mayoria de los desplaza-
mientos tienen su origen en una motivacion laboral o pro-
fesional. En este sentido, Thomson (1974) realizé una
clasificacion de las principales razones por las que los indi-
viduos desean realizar actividades relacionadas con el
transporte en la sociedad moderna.

En primer lugar, dada la distinta localizacién de los
bienes de consumo existentes, asi como de los factores de
produccién, ningun drea o regién es capaz de producir
de forma dptima todos los bienes demandados, especial-
mente en lo relativo a precios, por lo que los desplaza-
mientos juegan un papel muy importante en la
demanda de bienes y servicios. Por otra parte, el
desarrollo de la sociedad y los mayores niveles de bie-
nestar que se estan alcanzando, se basan, en gran medi-
da, en la especializacion productiva, para lo que el
transporte resulta imprescindible. Junto con esta especia-
lizacion, la disponibilidad de infraestructuras de transpor-
te de alta calidad permite la generacion de economias de
escala en relacion con la automatizacién de las activida-
des productivas. Por otro lado, las infraestructuras de
transporte han jugado también un importante papel poli-
tico y militar, en cuanto a signo de desarrollo y defensa
efectiva se refiere. Por Ultimo, sin la existencia de infraes-
tructuras de transporte, las relaciones sociales estarian
muy restringidas, aumentando las posibilidades cultura-
les de los individuos, al tiempo que permite realizar una
separacion entre el lugar de trabajo y el de residencia.

Todo esto pone de manifiesto la relacién existente
entre las decisiones de localizacion, tanto de los indivi-
duos como de las empresas, y los sistemas de infraes-
tructuras de transporte. Asi, por ejemplo, un estudio del
Welsh Economy Research Unit (1997) sobre el desarrollo
econdémico en Merthyr sugiere que la mejora en los acce-
sos por carretera a esta area ha supuesto un factor muy
importante para las decisiones de localizacion de los
recientes inversores. Por otro lado, existe una vinculacién
entre movilidad, entendida como capacidad y facilidad
para realizar desplazamientos en una zona, y el desarro-
Ilo de una regién o pais, como se ve en el cuadro lll.1. Sin
embargo, no resulta sencillo delimitar la relacién de cau-
salidad entre ambas variables, es decir, si es el desarrollo
econdmico el que determina e influye sobre la movilidad
o si, por el contrario, la mayor movilidad determina el
nivel de renta per capita.

Eliminar las barreras comerciales por una mejora de



Cuadro 1.1 indices de movilidad
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PAIS PNB PER CAPITA MOVILIDAD EN LOS VIAJES MOVILIDAD TRANSPORTE DE MERCANCIAS
Suiza 139 104 81
Suecia 119 96 151
USA 106 160 260
Paises Bajos 101 83 42
Francia 100 100 100
Canada 95 114 374
Australia 91 107 335
Japén 87 96 94
Reino Unido 63 78 47
Italia 53 86 49
Espana 43 54 44
Venezuela 31 24 36
Yugoslavia 24 32 55
Brasil 18 18 23
Meéxico 15 14 42
Colombia " 6 47
Nigeria 6 5 5
Egipto 5 5 13
Pakistan 2 3 10
China 2 3 16
India 2 5 26
Bangladesh 1 2 3

Fuente: Owen (1987)

la red de comunicaciones es uno de los aspectos impor-
tantes de las politicas de promocion de la actividad en
areas generalmente deprimidas, caracterizadas por una
escasa utilizacion de sus recursos. En este sentido, las
mejoras en los transportes son a menudo vistas como
una forma de potenciar dichos recursos, al proporcionar
accesos a zonas periféricas o nuevas oportunidades de
trabajo para desempleados, contribuyendo al desarrollo
y cohesién social. Sin embargo, a veces, la caida de estas
barreras puede beneficiar a otras areas de mayor tama-
fio que a las zonas realmente mas deprimidas donde se
quiere actuar. Asi, unas deficientes infraestructuras de
transporte entre una regién y otra pueden proteger
las empresas autoctonas no competitivas, permitiendo
establecer precios mas altos que en otras areas mas efi-
cientes, por lo que la eliminacion de las barreras puede
beneficiar a las areas mayores y mas desarrolladas a
través de la reduccién de precios.

En cuanto a la localizacién propiamente dicha de las
actividades productivas, una encuesta realizada en 1998
por el Departamento de Administracién Local en el
Reino Unido indicaba que la disponibilidad de lugares
adecuados y la cualificacion de la mano de obra son los

factores quizas mas importantes. Las distancias o des-
ventajas que éstas supongan estan estrechamente liga-
das a las infraestructuras de transporte, siendo un factor
significativo, también en cuanto a las mejoras en la fre-
cuencia o calidad de los servicios de transporte.

Por tanto, a pesar de que las infraestructuras de trans-
porte pueden ser necesarias para estimular el crecimien-
to econodmico, sin embargo no son una condicion
suficiente, y en este sentido Parkinson (1981) puntualiza
que la evidencia empirica sefiala que las areas con bajos
niveles de desarrollo raramente carecen de una buena
accesibilidad, sino que pueden no disponer de zonas ade-
cuadas para la localizacion o carecer de mano de obra
cualificada. A su vez, hay que tener en cuenta que las
mejoras en transporte pueden perjudicar a las economias
locales o regionales por exponerse a empresas mas fuer-
tes de fuera del area. Asi, la mejora de los transportes al
suponer la eliminacién de barreras comerciales, crea per-
dedores y ganadores dependiendo de la estructura pro-
ductiva de las economias, y un estudio sobre el mercado
Unico europeo (Emerson, 1998) sefiala que mientras que
en conjunto la productividad de la UE puede incremen-
tarse, esto puede suponer la caida de la produccién en
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algunos sectores individuales, ya que este incremento de
productividad vendria de la mano de una racionalizacion
de la industria. Por otra parte, cuando una mejora de los
transportes beneficie a mas de una area, los efectos no
tienen por qué ser homogéneos (Dodgson, 1974).

Por otra parte, en los estudios sobre Economia del
Transporte se supone que en la relacion entre la distri-
bucion de usos del suelo y los servicios de transporte,
la primera es la variable independiente, y por tanto con-
figura la dotacion de transporte necesaria. Sin embar-
go, no se debe ignorar el efecto de signo contrario que
se produce a menudo, es decir, que el sistema de trans-
portes también influye en la configuracion de los equi-
pamientos de las ciudades, como por ejemplo en el
tamafio y localizacién de las areas comerciales.

Como hemos dicho, a lo largo de las dltimas déca-
das, el transporte ha ido cobrando una especial impor-
tancia en las economias industrializadas, y por ejemplo,
durante los afios setenta y ochenta el trafico maritimo
comercial casi se duplicé en dichas economias, mientras
que el transporte aéreo de pasajeros se multiplicaba por
tres, mostrando el transporte por carretera la misma
tendencia, medio éste predominante en las sociedades
modernas. Ya en la década de los noventa, el transpor-
te constituia alrededor del 15% del gasto nacional, des-
tinando las familias aproximadamente la misma cuantia
a gastos relacionados con el transporte.

Por este motivo, en general, la mayor parte de las eco-
nomias desarrolladas se enfrentan a la necesidad de
ampliar o renovar su dotacion de infraestructuras, con
objeto de reforzar el avance de la productividad, estimular
la acumulacion de inputs y ayudar al desarrollo econémi-
co de las regiones mas desfavorecidas. Este Ultimo aspec-
to constituye el centro de atencién de diversos estudios
realizados, que han tratado de determinar el efecto positi-
vo del desarrollo de las infraestructuras sobre el creci-
miento econémico. Segun una dasificacion establecida
por Hansen (1965), hay que diferenciar la infraestructura
economica, directamente relacionada con las actividades
productivas, de la social, que se vincula con el bienestar de
los individuos, e indirectamente con las actividades pro-
ductivas. En el caso de las infraestructuras de transporte se
cumplen ambas caracteristicas.

Al margen de aspectos mas concretos, resulta de
gran interés la relacion entre el transporte y la econo-
mia en un sentido amplio. En este sentido, la correla-
cion entre crecimiento econémico e incremento de la
movilidad, y sobre todo desde 1945 entre crecimiento y
aumento del trafico por carretera, es una evidencia de
la relacién entre transporte y economia, aunque no

32

esta del todo claro la direccién entre causa y efecto, es
decir, si el aumento de la movilidad es una sefial
del crecimiento econdmico, si el trafico del crecimiento
estimula la actividad econdmica, o si se produce una
interaccion de ambos. Sin embargo, algunos estudios
puntualizan la contribucién de la mejora de los trans-
portes al desarrollo econémico, y en este sentido la
ausencia de un buen sistema de transportes supone
una limitacion para el crecimiento.

Un estudio sobre las desigualdades en la produccién
de las economias regionales de la Unién Europea (Biehl,
1986; 1991) explica las diferencias en PIB per capita
como una funcién de las cualidades de los trabajadores a
nivel regional, del capital y varias formas de infraestruc-
tura. Mientras la carencia de un sistema de transportes
efectivo aparece como una restriccion al crecimiento que
se obtendria al nivel potencial en algunas regiones, en las
regiones mas pobres se observa que no es suficiente una
mejora de los transportes para favorecer el crecimiento,
sino que son necesarias otras intervenciones paralelas. De
estos trabajos se deduce que la existencia de unas ade-
cuadas infraestructuras de transporte no es un elemento,
por si solo, determinante del desarrollo econdmico, si bien
es un elemento necesario para el mismo.

Aunque los beneficios tangibles de una mejora de
los transportes han sido ampliamente considerados,
algunos mas intangibles, como la reduccién de los tiem-
pos de viaje, empiezan a analizarse ahora, estudiandose
en gran medida la disminucion en tiempo que supone la
mejora o construccion de determinadas infraestructuras
de transporte. Las inversiones en infraestructuras supo-
nen elevadas cantidades, aunque en términos agrega-
dos es de esperar que pueda mejorar sustancialmente la
calidad de los transportes, beneficiando a la economia.
Asi, algunos calculos del Centre for Economic and
Business Research (CEBR, 1994) sugieren que el gasto
en modernizar el metro en Reino Unido puede incre-
mentar el crecimiento del PIB en un 0,06% anual en el
periodo hasta 2003, mientras que un 50% de incremen-
to en el gasto en carreteras llevaria a un 0,73% de mas
crecimiento hasta 2010.

Sin embargo, algunos autores sostienen que estos
efectos sobre el crecimiento econémico no son tan signi-
ficativos. Barker y Lewney (1997) sefialan que los efectos
sobre el PIB de inversiones en infraestructuras de trans-
porte, a menudo de gran envergadura, pueden parecer
no demasiado importantes. Por otra parte, Parkinson
(1981) sefiala también la debilidad de los enfoques que
sefialan importantes efectos sobre la actividad economi-
ca derivados del efecto multiplicador de la inversion en



mejoras de transportes. Para que ello fuese asi, el incre-
mento del gasto plblico en infraestructuras no deberia
compensarse con el descenso del gasto publico o priva-
do en otras partidas, al tiempo que la inversion deberia
financiarse sin afectar a la produccion.

No obstante, otra linea de argumentos presenta que
la inversion plblica en transportes tiene algo mas que un
impacto positivo marginal sobre el PIB (Aschauer, 1989).
Estas inversiones y las mejoras que suponen originaran
un incremento del beneficio de las empresas, o tasa de
rentabilidad del capital privado, a lo que responderan
aumentando el ritmo de inversiones, que originaria a su
vez una mayor productividad laboral y produccién,
entrando en una espiral de inversiones, por lo que resul-
ta que la rentabilidad de los proyectos de inversién publi-
ca es mayor que en las empresas privadas. Sin embargo,
este enfoque ha recibido numerosas criticas, dada la
falta de evidencia empirica suficiente

Al margen de todas estas consideraciones, hay que
destacar que, en general, las infraestructuras suponen
una parte importante de las inversiones realizadas por el
sector publico, ya que se acepta que éstas representan la
base para el desarrollo econémico de un pais, regién o
ciudad, facilitando la eficiencia econémica y la cohesién
social. Es decir, se admite que una adecuada dotacion de
infraestructuras tiene una relacién positiva con los nive-
les de actividad, al posibilitar y potenciar la movilidad de
mercancias y personas, lo que puede permitir aumentar
la eficiencia del sistema productivo, estimular la inver-
sién privada y mejorar la competitividad de la economia,
al tiempo que puede acaba influyendo en la localizacion
de las industrias, el valor del suelo o la actividad turisti-
ca, entre otras, constituyendo asi uno de los pilares mas
sélidos del desarrollo econémico a largo plazo.

11.3. Transportes y empresas

En este epigrafe se analiza brevemente la forma en
la que los cambios en la dotacion de infraestructuras
de transporte afectan a las empresas, y las respuestas de
éstas a los mismos. En una economia competitiva, las
empresas pagan por el transporte que utilizan su coste
marginal, fijando a su vez los precios de sus productos de
acuerdo a sus costes marginales. De este modo, cual-
quier cambio en los costes de transporte puede tener un
impacto directo sobre los costes de produccion, y por
tanto sobre los precios y cantidades producidas, siendo
ésta la relacion basica que se establece entre empresas
y transporte en el modelo tradicional.

Es importante sefialar que dado que los costes de
transporte suponen un porcentaje relativamente peque-
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fio del total de costes de produccion, es de esperar que
la respuesta de la produccion ante cambios en los trans-
portes no sea demasiado significativa, aunque es posi-
ble asumir que los costes de transporte tienen un papel
mas importante si tenemos en cuenta que presentan
una mayor variabilidad que otros costes de produccion.
Asi, por ejemplo, en una economia en la que los precios
de los inputs son iguales en todos los mercados, los tni-
cos costes en los que puede haber diferencia serian los
relacionados con los costes de localizacion. Las empre-
sas intentan minimizar los costes de transporte, dado un
nivel de actividad, y ante cualquier cambio en la red de
infraestructuras tenderan a ajustar su produccion, al
tiempo que si observan cambios sustanciales en los cos-
tes de transportes en diferentes localizaciones, podrian
cambiar la misma. Ademas, los costes de transpor-
te varian significativamente entre sectores producti-
vos, siendo determinados sectores mas sensibles que
otros a cambios en la dotacién de infraestructuras.

Sin embargo, en mercados no competitivos la reduccion
de costes de transporte puede suponer para la empresa
un incremento de la produccién, un incremento de las
empresas 0 un aumento de los costes marginales, si bien
muchos de estos efectos dependen de la forma en la que
los cambios en los costes de transporte afecten a la aper-
tura de los mercados, abriéndolos a la competencia, y la
eficiencia relativa de las empresas en los diferentes mer-
cados. En general, los cambios en los costes de transpor-
tes afectan a la produccion de las empresas, aunque al
margen de éstos pueden darse cambios en la propia uti-
lizacion y uso del transporte, por reorganizacion de los
procesos de produccion. Esta adaptacion a los nuevos
costes dependerd a su vez de como las operaciones
estén estructuradas, en el sentido de que si las empre-
sas estan integradas verticalmente, con diferentes ope-
raciones en distintas localizaciones, pueden ser menos
capaces de adaptarse a las ventajas derivadas de cam-
bios en los costes de transporte, que aquellas otras
empresas independientes, que compran y venden sus
productos en diferentes mercados dependiendo de las
necesidades. Sin embargo, éstas Ultimas necesitaran
encontrar nuevos proveedores, nuevos mercados, fijar
nuevos controles de calidad, resultando los costes de
transaccion demasiado elevados para permitirles res-
ponder a un cambio en los costes de transportes.

Los costes directos relacionados con el transporte de
bienes y servicios, forman parte de los costes de logisti-
ca, junto con los de almacenamiento y gestion de los
stocks. Por tanto, un cambio en los costes de transporte
puede tener diferentes efectos, y la dotacién de una
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nueva infraestructura puede reducir los costes totales
o afectar a la participacion en el total de los diferen-
tes costes, si el transporte es mas barato puede cam-
biarse parte del mismo por otros aspectos del proceso
logistico. Por ejemplo, puede contarse con menos cen-
tros de almacenamiento y que las distancias de viaje
sean superiores, igual que puede llevar a las empresas
a buscar nuevos mercados o fuentes de materias primas.

La tendencia creciente de los costes de transporte
puede no suponer, como parece, un cambio en el hecho
de contar con pocos centros de almacenamiento, y un
descenso del transporte, ya que la necesidad de buscar
nuevas fuentes de recursos mas baratos que compen-
sen los mayores costes de transporte pueden incluso
incrementar los desplazamientos, e incluso lleva a las
empresas a usar de forma mas eficiente el transporte,
por ejemplo, incrementando el tamafio de los vehicu-
los. También es cierto que las empresas no pueden
adaptarse a los cambios bruscamente, sino que so6lo
cuando se superen ciertos umbrales resulta eficiente
para éstas revisar su nimero de plantas o la localiza-
cion de sus proveedores.

Las relaciones entre mejora de los transportes y
costes de empresa hacen referencia a distintos aspec-
tos. Por un lado, las empresas pueden contar con nue-
vas oportunidades de reorganizacion, al margen de los
propios ahorros en los tiempos de viaje. Por otro lado,
hay que tener en cuenta que las empresas responden
de distinta forma a los beneficios que los cambios en los
costes de transporte pueda conllevar, y por Ultimo con-
siderar que algunos beneficios pueden tener mayor
importancia que otros para los usuarios del transporte.

En cuanto a los factores que inciden en los cambios
en la organizacion logistica y de la oferta destacan la
reestructuracion del sistema de logistica (concentracion
espacial de la produccion y almacenaje), la reestructu-
racion de la cadena de produccién, la negociacién de
los flujos de productos, y la administracion de los recur-
sos de transporte (cambios en tamafio del vehiculo,
incremento en la eficiencia de utilizacion de los mis-
mos, etc.). Los dos primeros hacen referencia a la posi-
bilidad de que se produzca un incremento en el ndmero
de etapas de la cadena de produccion, y por tanto a un
incremento de la dispersion de las localizaciones de las
plantas industriales y de las areas de mercado, por lo
que se produciria un incremento de las distancias de
viaje. Los dos dltimos aspectos, por su parte, hacen
referencia a la eficiencia del sistema de transportes.

Quarmby (1989) ha sefialado que las mejoras en
una red de carreteras pueden permitir a un minorista
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atender al mismo ntimero de puntos de venta desde un
nimero pequefio de centros de distribucion, y que los
beneficios de esta reorganizacion pueden exceder de los
ahorros de tiempo en un 30-50%. Frente a este argu-
mento, McKinnon (1995) sefiala que las mejoras en
infraestructuras pueden tener efectos de reducida cuan-
tia sobre la actividad econdmica, y que a menudo las
empresas pueden verse mas influenciadas por las nue-
vas oportunidades de negocio creadas por la mejora de
las infraestructuras, que por los propios cambios en los
costes marginales de transporte.

Este ultimo enfoque se basa en el hecho de que
los costes de transporte no suponen un elemento sig-
nificativo en los costes totales de muchas empresas, y
que por tanto los ahorros que puedan darse por este
motivo son a veces poco significativos, y que estos
costes de transporte se incluyen dentro de los costes de
logistica. En este sentido, se argumenta que en el ciclo
total de un producto el tiempo de desplazamiento
puede ser muy pequefio en relacion a otros aspectos,
al tiempo que el considerar en algunos casos los costes
fijos de los vehiculos como un elemento importante de
los costes de transporte reduce en gran medida la
importancia que se da a los ahorros en dichos costes
(McKinnon, 1996).

Sin embargo, las empresas pueden verse beneficia-
das por la mejora de los transportes, en cuanto a su
capacidad de reorganizacion se refiere, produciéndose
una expansion del mercado, ya que las mejoras en las
redes de transporte pueden hacer a la empresa que
resulte mas eficiente, mejorando la calidad de sus pro-
veedores e incrementando la distancia hasta los consu-
midores. Al mismo tiempo, se favorece la concentracion
espacial, y las empresas realizan su oferta desde gran-
des centros y en menor nimero que con una deficiente
red de transportes.

No obstante, pese a estos posibles beneficios, hay
que tener en cuenta que las empresas responden de
diferente forma a las mejoras en la calidad del trans-
porte, quizas dependiendo también de la importancia
que estos costes tengan en la estructura de la empresa.
De hecho en estudios realizados por Mackie y Tweddle
(1993), en el caso de una empresa se reduce el nimero
de centros de distribucién, mientras que en otras se pro-
duce un desplazamiento de los mismos. Ernst y Young
(1996) sefalan que la mejora en una red de transportes
ocasiona una serie de beneficios a las empresas, como
capacidad para acceder a nuevos mercados, incremen-
to de las ventas, relocalizacion de las actividades pro-
ductivas, disminucién de los stocks, etc.



Otro estudio, Mackie y Simon (1986), sefiala los
impactos sobre la industria de la construccion del
Humber Bridge, destacando el incremento en la utili-
zacion de los vehiculos, los incrementos en las areas
de mercado, la penetracion de nuevos mercados, etc.
Este mismo considera un aspecto importante, y es el
hecho de que para algunas empresas es mas signifi-
cativo el beneficio que obtienen en relacion a la
reduccion de costes por los desplazamientos de su
personal que por los desplazamientos de la propia
mercancia. La encuesta realizada para este estudio
revela que pocas empresas cuantifican el tiempo de
trabajo no productivo en el transporte de sus trabaja-
dores, aunque puede convertirse en un aspecto importan-
te para las empresas, en el sentido de que el
incremento del coste del tiempo de viaje de la planti-
Ila se reflejara en un incremento de los salarios reales.

Hay que sefalar, por dltimo, que la mayor parte de
los beneficios que pueden obtenerse de una mejora
de transportes, pueden variar en funcion de las caracte-
risticas que tenga la propia red, y en este sentido, ciertos
programas o proyectos de infraestructuras pueden con-
vertir la calidad de los transportes en algo mas que un
hecho diferencial con respecto a otras areas, con los con-
siguientes efectos que esto conlleva.

La existencia de economias de escala, afecta al
desarrollo de la competencia espacial, y uno de los pri-
meros analisis de ello fue el de Hotelling (1929), que
estudiaba como los mercados podian desarrollarse si
los consumidores se distribuian a lo largo de una linea,
lo que se conoce como el problema de los vendedores
de helado en la linea de playa. Si los productos son
idénticos y los consumidores tienen similares elastici-
dades de demanda, los precios y los costes de trans-
porte determinaran qué vendedor es elegido por cada
consumidor, lo que puede mostrarnos no solamente
como los mercados pueden dividirse en dos vendedo-
res que tienden a maximizar beneficios, sino también
que hay un incentivo para los vendedores a moverse
hacia una situacion que no es 6ptima respecto a la
maximizacion total del bienestar, tanto de consumido-
res como de productores. Sélo si hay un gran niimero
de vendedores en el mercado, la situacion puede apro-
ximarse a un 6ptimo, en la que los vendedores se dis-
tribuyen de forma equitativa, y los costes de transporte
se minimizan.

En el caso de que los costes de transportes se
redujesen de forma similar para todos los vendedores,
cualquier incremento en las ventas podria distribuirse
igualmente entre todos los vendedores, al tener todos
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los consumidores elasticidades de demanda similares.
Igualmente, podriamos observar que si dos vendedo-
res estan localizados en los puntos extremos de una
carretera, cualquier cambio en los costes de transpor-
te puede afectarles por igual, si bien en estos casos se
olvidan los efectos sobre la competencia derivados de la
posibilidad de que vendedores de otras zonas puedan
acceder a los mercados tras la previsible mejora de la
red de infraestructuras.

Al mismo tiempo, al observar los efectos de una
mejora en la dotacion de infraestructuras hay que
tener en cuenta también el caso en el que los vende-
dores no vendan los mismos productos, o las econo-
mias de escala proporcionen ventajas adicionales.
Cuando las economias de escala son importantes, las
empresas puedan estar protegidas frente a la entrada
en competencia con otras empresas de otras regiones,
0 cuando los costes de transporte son elevados las
empresas pueden verse protegidas de la competencia
de empresas situadas en otras localizaciones, a pesar
de que disfruten de economias de escala o aglomera-
cion. Pero no se puede decir que haya una tendencia
automatica a que menores costes de transporte lleven
a un aumento del area de mercado de las empresas,
ya que estos costes mas bajos pueden beneficiar a las
empresas con potencial para conseguir mayores eco-
nomias de escala, pero puede también beneficiar a
empresas que tienen costes de inputs mas bajos, y
pueden utilizar esto para vender mas barato que empre-
sas con mayores costes.

En definitiva, los efectos de las mejoras en las
redes de infraestructuras pueden ser dificiles de deter-
minar, y dependeran entre otros factores de las eco-
nomias de escala, del tamafio de los mercados, de la
fuerza laboral en las diferentes localizaciones producti-
vas, y como no, de la propia naturaleza e importancia
de las mejoras llevadas a cabo en las infraestructuras.
Al mismo tiempo, pueden observarse efectos ambi-
guos sobre el desarrollo relativo de las regiones.
Cuando predominan las economias de escala, cual-
quier reduccion en los costes de transporte puede lle-
var a incrementar la concentracién de la actividad
economica en un gran ntcleo de regiones hasta que
aparezcan las deseconomias de aglomeracién. Donde
los costes de inputs son mas bajos, salarios por ejem-
plo, el efecto que puede producirse es una descon-
centracion de la actividad econdmica. En este sentido,
Briilhart (1998) sugiere un incremento de la concen-
tracion y especializacion industrial dentro de la UE,
pero no hay suficiente evidencia empirica al respecto.
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111.4. Efectos de un cambio en la red
de transporte sobre el mercado de
trabajo y vivienda

Otro de los aspectos relacionados con las infraestruc-
turas de transporte, es el que hace referencia a como los
individuos responden ante cambios en la dotacion de
éstas, y sobre todo sus efectos sobre el mercado laboral y
el mercado de vivienda, y més concretamente sobre los
salarios o los precios de las viviendas o la tierra. En estos
casos, la preocupacion se centra en las decisiones de loca-
lizacion, tanto de la vivienda como del trabajo, lo cual
acabard afectando a las decisiones de produccién, ya que
las empresas estan determinadas por la disponibilidad de
mano de obra, factor primordial en sus propias decisiones
de localizacion.

La fuerza de trabajo es el principal input para la mayo-
ria de actividades productivas, y su localizacion tiene una
gran importancia para el desarrollo de las mismas, y en
este sentido los transportes no sélo afectan a la fuerza
laboral al constituir un input para la produccion, por los
desplazamientos que se requiere realizar hasta los lugares
de trabajo, sino que suponen también un input para otras
actividades, al facilitar por ejemplo una mejora de los
transportes un incremento del tiempo destinado a ocio.

La mejora de la red de infraestructuras de transporte
tiene, en general, un impacto directo sobre la productivi-
dad del trabajo, al reducirse el tiempo de viaje, en los des-
plazamientos hasta el propio lugar de trabajo y en el
desarrollo de la actividad, una vez trabajando. Esta mayor
productividad originara unos costes laborales mas bajos,
que finalmente provocaran un incremento del empleo.

Si se produce una mejora de los transportes, puede
originarse una reduccion de los costes de desplazamien-
to hacia el lugar de trabajo, lo que puede conllevar un
incremento del drea del mercado laboral, donde estamos
dispuestos a desplazarnos para trabajar, ya que la
reduccion de los costes de transportes hace que los tra-
bajadores puedan realizar viajes mas largos por el mismo
coste generalizado, que incluye el precio monetario del
viaje mas el coste del tiempo de viaje, aumentando el
area de mercado de trabajo. Esto genera una mayor com-
petencia entre los trabajadores de fuera y dentro de una
region que puede provocar un descenso de los salarios,
pero también puede crear oportunidades en otras regio-
nes para los trabajadores, lo que puede tener un efecto
alcista sobre los salarios, al intentar las empresas mante-
ner su personal. Por tanto, el efecto de una mejora de los
transportes sobre el empleo y los salarios es ambiguo, y
depende de las caracteristicas propias de los trabajado-
res y actividades propias de cada region.
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Otro efecto que puede provocar una mejora de los
transportes, y por tanto una reduccién en los costes de
desplazamiento diario hasta el lugar de trabajo, es el
impacto en la movilidad geografica. Los menores costes
de desplazamiento pueden provocar migraciones entre
las regiones de trabajadores que se desplazan buscan-
do, por ejemplo, menores precios de la vivienda o mejo-
res condiciones de vida. Esto provoca un incremento de
la oferta de trabajo, que presiona a los salarios y el
desempleo en los mercados locales, ejerciendo también
presion sobre el precio de las viviendas que tendran un
impacto negativo sobre los salarios reales. Esto puede o
no pesar mas que cualquier incremento nominal de los
salarios a consecuencia de la mayor competencia entre
los trabajadores de dentro y fuera de una zona, y la
caida de los salarios reales puede llevar a una salida de
trabajadores, que equilibraria el incremento de la oferta
de trabajo.

Una critica bastante usual a este hecho de la movili-
dad de los trabajadores, hace referencia a las diferencias
entre salarios nominales y reales, ya que si los trabaja-
dores perciben que los mas altos salarios nominales de
una region pueden afectar negativamente (incrementan-
dolos) a los precios de la viviendas y otros costes, esto
puede reducir la tendencia a la movilidad. Por otro lado,
puede incrementarse la especulacion ante las expectati-
vas de que una mejora de transportes anticipe futuros
incrementos de los precios de las viviendas.

Uno de los enfoques que se refieren a la medicion
de los efectos sobre el mercado de trabajo de las mejo-
ras en infraestructuras, se centra en la medida de las
ganancias de productividad en términos del uso del tra-
bajo dentro del proceso productivo. Una mayor produc-
tividad implica mayores salarios e incrementos de la
demanda agregada y/o bajos costes laborales unitarios
que provoquen un incremento de la demanda de traba-
jo. Por otro lado, otro enfoque se refiere a que los meno-
res costes de transporte implica mercados laborales mas
amplios, mayor competencia y salarios mas bajos.

Cualquier impacto sobre los salarios reales puede
afectar a los costes laborales de las empresas y su com-
petitividad, afectando a la demanda de trabajo, y por
tanto finalmente a los salarios nominales. Por otra parte,
es posible también que una mejora de los transportes
aumente los efectos de congestion, reduciendo los bene-
ficios iniciales de una mejora de los transportes. En defi-
nitiva, este conjunto amplio de efectos muestra claramente
c6mo no hay sélo una respuesta a la mejora de los trans-
portes, y tanto en el mercado laboral como en el de la
vivienda se pueden producir efectos ambiguos, depen-



diendo muchos de ellos del grado de ajuste de los mer-
cados, que determinara si los precios cambian rapida-
mente o lentamente.

El mercado de trabajo no puede ser tratado inde-
pendientemente de otros mercados, y en especial el de
la vivienda. Este guarda una estrecha relacién con la
mejora de los transportes, e incluso en ocasiones las
ganancias derivadas de esta mejora pueden observarse
con mas claridad en el mercado de vivienda que en el
de trabajo. Aunque hay estudios que muestran la rela-
cion entre ambos mercados, la conclusion general es
que los cambios en los trabajos no suponen un factor
determinante de los cambios de vivienda, y factores
como las circunstancias personales influyen mas en las
decisiones de compra de vivienda.

Muchos trabajos se centran en la relacién entre las
decisiones referentes a los mercados de vivienda y traba-
jo (Crampton, 1998), si bien en muchos de ellos el trans-
porte aparece como un factor que no tiene una gran
relevancia en las decisiones de localizacion del empleo o
la vivienda, aunque es cierto que el transporte puede tener
alguna influencia en la eleccion final. Puede que las res-
tricciones del mercado de vivienda constituyan un serio
determinante para cualquier cambio en los desplazamien-
tos hacia los lugares de trabajo y acaben afectando a los
procesos de migracion, y en este sentido Cameron'y
Muellbauer (1998) sugiere que los mercados de vivienda
tienen un efecto significativo sobre las decisiones de movi-
lidad o migracién entre regiones. Los precios elevados en
el mercado de vivienda pueden desanimar la movilidad o
inmigracion hacia una region, aunque expectativas de
futuros incrementos pueden fomentarla. En este sentido,
los diferentes efectos sobre el mercado de trabajo en dis-
tintas regiones pueden llevar a que los desplazamientos
hacia el lugar de trabajo o commuting sean sustituidos por
migraciones o cambios de residencia, y por tanto parece
observarse una fuerte relacion entre el mercado de traba-
joy las decisiones de desplazamiento hasta el lugar de tra-
bajo, y entre mercado de vivienda y migraciones (Gordon,
1975; Molho, 1982; Jackman y Savouri, 1992).

La influencia que las mejoras de transporte puedan
tener sobre los mercados de vivienda y de trabajo, a
través de las decisiones de desplazamientos o cambios
de domicilio hasta el lugar de trabajo, depende de
forma importante de las caracteristicas propias de las
distintas regiones, y es posible que la mayor amplitud
de los mercados de trabajo pueda tener efectos nega-
tivos sobre los mercados de vivienda si éstos no son fle-
xibles, por lo que ha de prestarse una mayor atencién a
la relacion entre trabajo y mercado de vivienda. En el
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campo de la economia urbana, tradicionalmente se ha
relacionado el valor de la tierra con los costes de trans-
porte, y de hecho algunos autores han sefialado que un
incremento en los costes de acceso a un determinado
lugar podia provocar un descenso en el precio que los
potenciales usuarios estan dispuestos a pagar por resi-
dir en él. En equilibrio, por tanto, el valor de la tierra
sera igual que la suma de todos los costes de transpor-
te, existiendo una relacion entre calidad de transporte
y precio de la tierra.

La mejora de transportes llevara a un incremento del
valor del suelo, por lo que existira un incentivo para los
individuos a buscar precios mas bajos, al tiempo que se
destinaran terrenos marginales o de la periferia a uso
urbano, aumentando el tamafio de las areas urbanas. Si
los costes de transporte caen mas rapidamente de lo que
se produce el incremento de los precios de la tierra, el
coste total de vivir en un determinado espacio puede caer
y los trabajadores pueden tener incentivos a moverse
dentro de la ciudad, por lo que la mejora de los transpor-
tes influiria en el desarrollo y crecimiento urbano. No obs-
tante, aunque esto es algo aceptado desde el punto
de vista tedrico, no existe suficiente evidencia empiri-
ca de los impactos especificos de la mejora de los
transportes.

Los modelos empiricos estan basados generalmente
en regresiones simples bivariantes que no reflejan con
exactitud la influencia del tiempo o calidad de viaje, y
algunos otros factores sobre los precios de la propiedad
y los salarios, dejando de lado por ejemplo los efectos de
una mejora del transporte sobre el consumo. En general,
una mejora de los transportes lleva a un incremento del
tiempo destinado a ocio y/o un aumento del gasto desti-
nado a actividades de consumo. Esto supone un estimu-
lo no para el crecimiento de la productividad sino para la
demanda, al disponer los individuos de un mayor nime-
ro de actividades a las que destinar su tiempo y dinero,
siendo este efecto uno de los que puede predominar,
teniendo en cuenta que el gasto de tiempo de viaje per-
manece bastante estable a lo largo del afio, a pesar del
incremento en los ingresos y el aumento de la velocidad
media de los viajes, si bien la evidencia empirica en estos
aspectos hay que analizarla cuidadosamente.

111.5. Transportes, aglomeracion y geografia

Las mejoras en la red de infraestructuras de trans-
porte afectan en general a la actividad economica, en
aspectos tales como las variaciones en el empleo o los
costes de las empresas, siendo los efectos aglomeracién
uno de los aspectos también a analizar por su influencia
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en el desarrollo espacial de la economia. El papel de los
efectos aglomeracion, como economias de escala y urba-
nizacién o economias de urbanizacién, han supuesto un
papel significativo en los recientes trabajos acerca de la
localizacion y concentracion de las actividades producti-
vas. En un contexto de competencia imperfecta, donde las
economias de escala tienen un papel bésico en la deter-
minacion del tamafio de las plantas industriales, y por
tanto de las areas de mercado, hay ciertos factores que
pueden llevar a una concentracion de la industria en
determinadas localizaciones, y es en ello donde esta la
base de estos anlisis.

Uno de los principales factores para las empresas es
la especializacién de la fuerza de trabajo y de diferentes
servicios. Al margen de éstos, hay otros factores relacio-
nados con el proceso de urbanizacion, y ciertos servicios
asumen el papel de input o bien publico para su incorpo-
racién en el proceso productivo. Asi, un sistema eficiente
de transportes, al margen de otros servicios locales, puede
provocar un incremento de la eficiencia de las empresas
locales (menores costes), al tiempo que el incremento de
beneficios de las actividades pueden originar el desarrollo
de un impuesto que se use para financiar la dotacion de
bienes publicos. Pero, las economias de urbanizacién no
siempre son positivas, y las principales restricciones al cre-
cimiento de las ciudades surgen de las externalidades
negativas o deseconomias, tales como el impacto de la
congestion, el deterioro medioambiental, o el aumento de
la criminalidad (Glaeser, 1998). Tanto en EE.UU. como en
el Reino Unido, se ha debatido la cuestion de si el desa-
rrollo de menores densidades puede llevar a un incre-
mento de las externalidades medioambientales, a través
del aumento en la dependencia del coche. Sin embargo, el
debate se puede centrar en aspectos tales como decidir
entre una mayor densidad en zonas residenciales, o un
mayor desarrollo del transporte publico. En definitiva,
teniendo en cuenta los multiples elementos que interac-
tGian, podemos ver que el desarrollo de las areas de mer-
cado depende de la habilidad de las empresas para
alcanzar economias de escala, de factores externos como
aglomeracion y economias de urbanizacion, y de los cos-
tes de transporte y comercio, y asi mayores economias de
escala y menores costes de transporte incrementaran el
area de mercado de una empresa.

Los efectos que una mejora en la red de infraestruc-
turas puede tener se ven a través de un modelo de equili-
brio general partiendo de un enfoque de equilibrio parcial,
o también mediante las consecuencias espaciales o regio-
nales de cambios en el contexto de una sencilla geografia
economica. El modelo de equilibrio general permite cono-
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cer qué ocurre con determinados sectores cuando uno de
ellos se expande o contrae como consecuencia de cam-
bios en los transportes de forma que aparecen variaciones
regionales en los precios de los inputs. En este caso, los
transportes no se introducen en el modelo como un sec-
tor separado sino que se consideran como una demanda
derivada de los flujos de comercio interregionales.

Cuando las regiones son similares, los beneficios
derivados de mejoras en los transportes se incrementan
dadas las relaciones entre los diferentes sectores, pero el
ratio de beneficios totales y beneficios de los transportes
es menor que en el caso del modelo de equilibrio parcial
al reflejar el impacto ponderado sobre diferentes sectores
con distintos niveles de competencia imperfecta. Del
mismo modo, este modelo de equilibrio general, permite
un analisis adicional sobre la aglomeracion industrial, y si
las relaciones entre sectores son fuertes, las regiones
pueden mantener un cierto equilibrio entre ellos, pero sin
embargo, si son mas débiles de las que hay dentro del
propio sector, hay un incremento en las probabilidades de
aglomeracion de cada sector en una regién. Por tanto, un
cambio en los costes de transporte mas alla de un deter-
minado nivel puede llevar a un resultado asimétrico, con
una regién que aumente su bienestar a expensas de otra.

Las consecuencias sobre el espacio pueden depender
de distintas circunstancias (Venables y Gasiorek, 1998).
Estos presentan un modelo de geografia con dos o tres
regiones, en las que cada una tiene dos sectores usuarios
de transporte, uno de los cuales se muestra como per-
fectamente competitivo y el otro actlia en competencia
imperfecta, con mercados de trabajo en ambos casos
transparentes y perfectamente competitivos, y el sector
de los transportes se ve beneficiado por una mejora que
reduce los costes de transportes entre regiones. En este
contexto, puede considerarse que hay cuatro casos prin-
cipales que resumirian los efectos regionales diferencia-
les derivados de cambios en las redes de transportes,
como son el caso centro-periferia, el desvio de la pro-
duccion, las tres regiones centro-periferia, y por Gltimo el
caso de la red de las tres regiones.

El primer caso considera los efectos de una mejora de
transportes entre una gran region del centro de un pais, y
otra pequefa de la periferia. Este caso parte inicialmente
de una concentracion de la actividad en la region central
a causa de las economias de escala, y excepto en el caso
costes de transporte iniciales muy elevados las mejoras
tienden a reducir las diferencias entre produccion y sala-
rios entre las regiones. Este es un tedrico caso para una
relacion inversa entre costes de transporte y desigualda-
des regionales, tal que desde una situacion con altos cos-



tes de transporte, una reduccién puede llevar inicialmen-
te a un incremento de las desigualdades tal que las eco-
nomias de escala en la regién central superen los costes
de transporte inicialmente prohibitivos, pero reducciones
adicionales mas alla de un determinado nivel pueden ori-
ginar reducciones en las desigualdades. Esto es, una gran
reduccién en los costes de transporte desde un nivel ini-
cial elevado puede llevar tanto a incrementos como a dis-
minuciones de las desigualdades regionales.

El segundo caso hace referencia al supuesto de tres
regiones idénticas inicialmente en las que se produce una
mejora del transporte que afecta a dos de ellas, quedan-
do la tercera al margen de esta mejora. Inicialmente las
tres regiones tienen idénticos niveles de produccion y
salarios, pero la mejora provocara que las dos regiones
afectadas por la mejora de los transportes concentren
gradualmente mas actividad a expensas de la tercera, y
las ganancias de bienestar en las regiones beneficiadas
supera con creces las desventajas en la tercera region,
con ratios de beneficios totales y de transportes mayores.

En cuanto al supuesto de tres regiones centro-perife-
ria, considera el caso de tres regiones situadas en un unico
corredor, donde se produce una mejora de los transportes
solo entre dos regiones, concretamente entre la situada en
el centro y una de la periferia, quedando la otra fuera de
esta mejora. En un caso como éste, la ventaja de localiza-
Cién para la region central puede llevar a una mayor cuota
de la produccion y mayores salarios a cualquier nivel razo-
nable de costes de transportes. El efecto de la citada mejo-
ra es una transferencia de la produccién hacia la region
central y un incremento de salarios en la region periférica
a expensas de la periférica que no se beneficia por la mejo-
ra en los transportes. Sin embargo, todas las regiones pue-
den tener ganancias de bienestar, sobre todo para la
region periférica donde las conexiones de transporte han
mejorado, algo menos para la region central y menos tam-
bién para la region periférica no conectada que se benefi-
cia de una reduccion total en los costes de transporte en la
red, siendo los ratios de total beneficios y beneficios de
transporte mayores que en los casos anteriores.

En cuanto al Ultimo supuesto de red de tres regio-
nes, se considera el mismo espacio o geografia que en
el caso anterior, aunque en este caso mejoran sendas
conexiones entre el centro y cada una de las regiones
periféricas. Aqui ambas regiones periféricas se benefi-
cian a expensas de la central, al reducirse su posicion
dominante. Ambas obtienen ganancias de bienestar y
mayores ratios de total beneficios y beneficios de los
transportes, y la mejora en el bienestar a consecuencia
de la mejora de las dos conexiones entre centro y peri-
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féricas es mayor que la suma de las mejoras asociadas
a cada conexion independientemente, tal que el efecto
es la extension del mercado total.

En general, las principales conclusiones acerca de
los efectos regionales son que las mejoras en los trans-
portes pueden generar tanto incrementos como reduccio-
nes en las desigualdades regionales dependiendo de
aspectos concretos de cada una de las regiones y de los
niveles iniciales de costes de transporte. Las mejoras en
transporte pueden ser una forma de reducir desigual-
dades, pero los efectos dependeran de otros factores, lo
que sugiere que no hay una regla simple para predecir
los resultados regionales de proyectos de transporte, y
que éstos dependeran de un conjunto de circunstancias
regionales y sectoriales, aunque parece que en general
es posible esperar efectos significativos de las mejoras
en las redes de transportes y comunicaciones.

En la practica es muy dificil generar modelos que pue-
dan validarse empiricamente debido a la dificultad de
conocer los flujos interregionales y las estructuras input-
output regionales, y todos los resultados anteriores se han
extraido de modelos numéricos simples. El valor o ratio de
beneficios totales y por transportes dependera en gran
medida del contexto sectorial y regional de la mejora de
transportes en cuestion, dependiendo de las relaciones
entre precios y costes marginales en los sectores afecta-
dos, y precios y costes de transporte en las regiones afec-
tadas por los cambios en las redes de infraestructura.

Por dltimo, hay que sefialar que cuando es posible
contar con evidencia empirica acerca de los efectos de
una mejora de transportes sobre el desarrollo regional,
hay que distinguir entre evaluaciones ex-antey ex-post.
La mayor parte de los modelos tedricos comentados
anteriormente son ex-ante, siendo su objetivo el deter-
minar que ocurre como consecuencia de cambios en la
provision de transportes, sobre la base de relaciones
existentes ya estimadas. Sin embargo, la mayoria de los
efectos de cambios de transporte se derivan de evalua-
ciones ex-post, donde se identifica la contribucion de los
cambios en transportes a cambios ya observados.

Las relaciones de comportamiento son similares
tanto en las evaluaciones ex-ante como en las ex-post,
aunque en éstas Ultimas existe el peligro de no poder
separar los impactos de cambios en los transportes de
todos los otros ocurridos, generalmente cuando coinciden
tendencias de crecimientos en todas las variables princi-
pales, por lo que existe una necesidad real de contar con
un enfoque tedrico que pueda aplicarse a todo tipo de
evaluaciones, tanto para observar lo ocurrido como para
realizar predicciones.
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111.6. Conclusiones

El transporte ha cobrado una gran importancia a lo
largo de las dltimas décadas, convirtiéndose en una
actividad basica tanto desde el punto de vista econé-
mico como social. Desde el primer enfoque, una de las
principales funciones del transporte es conectar a con-
sumidores y productores, y al hablar de la relacién exis-
tente entre economia y transporte, la primera cuestion
que surge es la relacionada con el hecho de que una
mejora en los sistemas de transportes pueda originar
un aumento de los niveles de actividad, y por tanto
potenciar el crecimiento econémico, y tal mejora se
entiende como un cambio en los costes de transporte.

Desde el punto de vista empirico, la evidencia sobre los
efectos de los cambios en los costes de movilidad sobre la
economia es bastante limitada, e incluso algunos autores
sostienen que los efectos que se producen pueden ser a
escala tan pequefia que su contribucion a una tasa de creci-
miento sostenida puede considerarse modesta. No obstan-
te, en general existe la opinion de que estos efectos de los
cambios en la red de infraestructuras, y por tanto sus costes,
sobre la economia existen, aunque no puedan garantizarse,
al depender en gran medida de las condiciones especificas
de las dreas por las que discurren.

La relacién transporte-economia puede verse desde
puntos de vista diferentes, a un nivel microecondmico, a
nivel macroeconémico y desde la dptica de los impactos
espaciales de las mejoras en transportes. A veces hay dife-
rencias de opinion entre los que consideran que esta rela-
cién no es tan clara, y los que argumentan que una red de
transportes eficiente es vital para una economia fuerte,
dado que favorece los accesos y conexiones entre traba-
jadores, productores y consumidores. De hecho, la dispo-
nibilidad de mano de obra (Stafford, 1983) es uno de
los principales factores para la localizacion de las
empresas, que a su vez dependera de las redes de trans-
porte, al influir sobre las decisiones de localizacion de
los trabajadores. Sin embargo, parece claro, en gene-
ral, la influencia que el desarrollo de las infraestructu-
ras de transporte puede tener sobre el desarrollo de
las economias regionales, al solucionar, por ejemplo,
los inconvenientes que plantea la separacion geogra-
fica entre diferentes regiones.

Otro aspecto relacionado con las infraestructuras
de transporte es el que hace referencia a la influencia de
un cambio en éstas sobre el mercado de trabajo o
el de vivienda, y sobre todo sobre los salarios o precios.
En este caso, las decisiones de localizacion del trabajo o
la vivienda afectaran a las decisiones de produccion,
debido a que las empresas estan sujetas a la disponibili-
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dad de la mano de obra. La mejora de las infraestructu-
ras reducira los tiempos de viaje, tanto en los desplaza-
mientos hasta el lugar de trabajo como en el desarrollo
de la propia actividad, lo que redundara en una mejora de
la productividad, que ocasionara costes laborales mas
bajos, provocando un incremento del empleo. Sin embar-
go, el efecto sobre los salarios puede ser ambiguo, depen-
diendo de las caracteristicas de los trabajadores y la
actividad que desarrolla, ya que mientras la mayor com-
petencia entre trabajadores, por una mayor disposicién a
la movilidad dada la mejora de los transportes, puede
provocar descensos en los salarios, el hecho de que éstos
puedan desplazarse con més facilidad a otras regiones
puede tener un efecto alcista sobre los salarios, al inten-
tar las empresas mantener sus trabajadores.

Algunos estudios sefialan la estrecha relacién entre
los mercados de trabajo y vivienda, aunque en general se
observa como los cambios en los trabajos no suponen un
factor esencial en el cambio de vivienda, y otros factores
como las circunstancias personales tienen un mayor peso
en las decisiones de vivienda. En este sentido, la influencia
de las mejoras en transporte sobre los mercados de vivien-
da y trabajo depende en gran parte de las caracteristicas
de las diferentes regiones, y es posible que la mayor ampli-
tud del mercado de trabajo pueda tener efectos negativos
sobre el de vivienda si éste no es flexible.

Finalmente, cabe hablar de los efectos aglomeracion
como uno de los aspectos a analizar por su influencia en
el desarrollo espacial de la economia. El sustrato de los
estudios sobre efectos aglomeracion (economias de
escala,...) recae fundamentalmente sobre los factores
que pueden determinar una concentracion de la indus-
tria en determinadas localizaciones. Los efectos de una
mejora en los transportes pueden verse a través de sus
consecuencias espaciales o regionales, se observa como
ésta puede provocar tanto incrementos como reduccio-
nes de las desigualdades regionales, teniendo en cuenta
la situacion inicial de la que parten las regiones en cuan-
to a costes de transporte se refiere y sus caracteristicas
especificas. Sin embargo, no hay una regla bésica que
sirva para predecir los resultados de los proyectos de
transporte para las economias regionales, aunque pare-
ce que, en general, es posible esperar efectos positivos
de las mejoras en transportes y comunicaciones.

11.7. Apéndice:
Efectos socioecondmicos de la A-92

El Analisis Coste-Beneficio (ACB) es una de las herra-
mientas basicas para el estudio de proyectos de infraes-
tructuras publicos, y supone un método por el que los



beneficios y costes de un determinado proyecto pueden
ser identificados y valorados desde el punto de vista de
la sociedad. En este andlisis, todas las posibles ganan-
cias o pérdidas asociadas a un proyecto se identifican y
evaluan en términos monetarios, lo que permite compa-
rar distintos proyectos y ver cuél de ellos es mas rentable
desde el punto de vista social. Una vez calculados todos
los costes y beneficios asociados a un proyecto, éstos se
utilizaran para el calculo de alguna medida de rentabili-
dad, tales como la TIR o el ratio beneficios/costes, para
decidir cudl de las alternativas posibles proporciona
mayores beneficios sociales.

Este andlisis ha sido realizado con anterioridad
para la A-92 por Analistas Econdmicos de Andalucia,
por lo que aqui sélo vamos a resaltar los datos mas
destacables. En nuestro caso, las alternativas a consi-
derar en el estudio serian la construccion de la A-92 o
la no construccién de la misma, es decir, la continui-
dad de las carreteras nacionales existentes con ante-
rioridad a la construccién de dicha autovia. Una de las
dificultades que plantea este analisis es determinar el
periodo de vida util del proyecto, es decir, el periodo tras
el cual todos los costes y beneficios seran cero, dada la
pérdida de seguridad del éxito del proyecto, y que en los
proyectos de infraestructuras suele ser de 30 afios. En los
andlisis realizados con anterioridad, el periodo util de la
A-92 comprendia desde 1988 hasta el afio 2017, aunque
en el caso concreto del tramo Guadix-Almeria de la auto-
via A-92 Sur, el periodo incluye desde 1998 hasta el afio
2027, teniendo en cuenta las fechas de inicio de la cons-
truccion de infraestructuras. Al mismo tiempo, el analisis
requiere que todos los costes y beneficios se expresen en
unidades monetarias, expresandose en nuestro caso
todas las cantidades en pesetas del afio 2000, utilizan-
dose como deflactor el indice de Precios al Consumo.

Dentro de los costes asociados a la construccion de
una infraestructura, su propia construccion, asi como la
posterior conservacion y mantenimiento de ésta, suponen
el principal componente en cuanto a su cuantia. El coste
estimado de la A-92, incluyendo el tramo desde Guadix
hasta Almeria, todavia en construccién, se eleva a 261.397
millones de pesetas del afio 2000, destinandose una cuan-
tia algo superior a los 200.000 millones para el tramo
entre Sevilla y el limite con la Regién de Murcia, que cuen-
ta con un total de unos 400 kilémetros, en tanto que la
A-92 Sur, de unos 100 kilémetros, supondria un coste total
de 51.601 millones de pesetas. Son los costes de obra civil
0 construccién o gasto de primera inversion los que repre-
sentan una mayor cuantia, unos 163.188 millones de
pesetas, un 62% del coste total de la autovia, correspon-
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diendo el resto a costes de conservacion, rehabilitacion y
mantenimiento de la autovia.

Los costes de rehabilitacion suponen unos 50.025
millones de pesetas, computandose 10 millones de
pesetas por kilémetro y calzada cada ocho afios, segin
las recomendaciones del MOPTMA, para lo que hay que
actualizar las cifras hasta el afio 2000 en el que se
expresan. Por su parte, los costes de conservacion serian
100.000 pesetas por kilémetro y calzada en el caso de
la autovia, y 150.000 por kilometro en carreteras con-
vencionales, creciendo linealmente hasta duplicarse en
el séptimo afo, de modo que para la A-92 éstos ascien-
den a 23.706 millones. Finalmente, habria que estimar
el coste de mantenimiento de estructuras, que no se
considera en el caso de las carreteras nacionales, y que
alcanza el 0,5% de la inversion total en la obra, alcan-
zando los 24.478 millones de pesetas.

En este caso, ldgicamente, la construccion de la A-92
supone un desahorro con respecto a la conservacion de
las carreteras nacionales, que serd compensado con otros
beneficios derivados de su puesta en funcionamiento. La
alternativa de las carreteras nacionales supone un coste
de 33.975 millones, que representa un ahorro respecto a
la construccién de la autovia de 227.422 millones. En
este caso, los gastos de primera inversion son cero al
existir ya las carreteras, al igual que los costes de mante-
nimiento de las estructuras, y Unicamente habria que
computar costes de conservacion (6.140 millones) y cos-
tes de rehabilitacion (27.835 millones).

A pesar del gasto en inversion que supone la construc-
cion de una infraestructura como la A-92, los beneficios
sociales derivados de la misma son muy importantes, y en
general compensan el desahorro que supone su realiza-
cion. Entre estos beneficios, uno de los principales es el que
hace referencia a los ahorros de tiempo, concretamente a
los menores costes de tiempo que supone dicho ahorro en
términos monetarios. Ademés, la reduccién de los niveles
de congestion, y del nimero de accidentes son otros de los
beneficios méas significativos derivados de la construccion
de una infraestructura de estas caracteristicas.

El menor tiempo de viaje que supone la A-92 respecto a
las carreteras nacionales, origina légicamente un menor
coste en el caso de la autovia al valorarlo en términos mone-
tarios. Los costes unitarios del tiempo que hemos utilizado
para estimar los beneficios por ahorros de tiempo son 54,31
pesetas/minuto para los vehiculos pesados, y 31,39 pese-
tas/minuto para los ligeros. En este Ultimo caso, también
hemos distinguido entre vehiculos que se desplazan por
motivo de trabajo y los que lo hacen por ocio, estimandose
sus valores unitarios en 37,87 y 17,14 pesetas/ minuto, res-
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pectivamente. Teniendo en cuenta el volumen de tréfico en
las vias, se estima un coste total de 2.505.714 millones de
pesetas para el tiempo en la A-92, mientras que en las nacio-
nales este coste seria de 3.012.432 millones de pesetas, lo
que supone un ahorro para la autovia de algo mas de medio
billon de pesetas. Alrededor del 68% corresponde al coste
del tiempo de vehiculos ligeros que se desplazan por traba-
jo, un 19% es coste que viajan por ocio, y el resto corres-
ponde al coste del tiempo para los vehiculos pesados.

En cuanto al ahorro de tiempo que supone la auto-
via derivado del aumento de la capacidad vial, y por
tanto de una menor congestion del trafico, se alcanzan
los 220.681 millones de pesetas. Los costes de conges-
tion se calculan teniendo en cuenta el nimero de vehi-
culos afectados por congestion, y el tiempo de viaje en
este caso se estima en funcion de la velocidad libre de
circulacién, el espacio recorrido y la tasa de congestion,
que determina el volumen de tréafico afectado por este
problema. En la A-92 los costes totales asociados a la
congestion alcanzan los 123.421 millones de pesetas,
frente a 344.102 millones que representa la congestion
en las carreteras nacionales, por lo que obviamente la
autovia genera un ahorro en términos de congestion.

Mas significativo quizés desde el punto de vista
cualitativo, es la reduccién en costes de accidentes
que supone la construccion de una infraestructura de
este tipo, dada la mayor seguridad en la conduccién res-
pecto a las carreteras nacionales, si bien es cierto que la
valoracion de las victimas de accidentes es un problema
adicional. Los costes de accidentes suponen una cuantia de
317.338 millones de pesetas en carretera, mientras que
en la A-92 estos costes solo supondrian unos 164.455
millones de pesetas, originandose un ahorro positivo
para la autovia de 152.883 millones de pesetas.

Finalmente, hay que estimar el ahorro o desahorro
que supone la construccion de la A-92 respecto a las
carreteras nacionales, en relacion a los costes de funcio-
namiento, que son aquellos que se expresan en base a la
longitud recorrida. Entre éstos se incluyen los costes de
amortizacién, conservacion de los vehiculos, consumo
de combustible y lubricante y desgaste de neumaticos. El
gasto de amortizacion no se tiene en cuenta en este ana-
lisis, ya que depende fundamentalmente de la distancia
recorrida, y en nuestro estudio consideramos que es simi-
lar en las dos alternativas (carretera y autovia), por lo que
no se producira ningun ahorro o desahorro.

Dentro de los costes de funcionamiento, Unicamen-
te los de conservacion del vehiculo, que incluye las revi-
siones periodicas, pequefias reparaciones, frenos, etc.,
representan un ahorro para la autovia, ya que el resto,
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al depender directamente de la velocidad suponen un
mayor coste en la A-92, al realizar los desplazamientos
a una mayor velocidad en relacién a las carreteras
nacionales. Los costes de conservacion en la A-92
ascienden a 329.749 millones de pesetas, representan-
do un ahorro respecto a las carreteras de 24.322 millo-
nes de pesetas. Por su parte, los costes de combustible
y lubricante representan, respectivamente, 244.924 y
42.025 millones de pesetas, esto es, 29.814 y 5.335
millones mas que en carretera, al igual que ocurre con
el desgaste de los neumaticos, que representan un coste
de 176.187 millones de pesetas, frente a los 158.117
millones que supondria en carreteras nacionales. De
esta forma, los costes totales de funcionamiento sin A-92
alcanzarian los 763.988 millones de pesetas, 28.897
millones menos que con la A-92, y en este caso la auto-
via representaria un desahorro respecto a la carretera.

Sin embargo, este desahorro por los costes de fun-
cionamiento en autovia, junto con los mayores costes
de inversion que supone, se compensan ampliamente
con los ahorros derivados del menor tiempo de viaje en
la autovia, la menor congestion y la reduccion en el
nimero de accidentes. Los costes totales de la A-92
alcanzan los 3.847.872 millones de pesetas, mientras
que en carretera estos costes superan los 4,4 billones
de pesetas. Por tanto, la A-92 supone en total un aho-
rro de 623.963 millones de pesetas, representando sus
beneficios respecto a las carreteras nacionales un total de
880.282 millones, contando sélo con un desahorro de
256.319 millones de pesetas. Pese a estos beneficios, no hay
que obviar que hay otros factores mas dificiles de cuan-
tificar y que pueden suponer un ahorro o desahorro
para la construccion de una nueva infraestructura, como
puedan ser los efectos medioambientales, por lo que el
abanico de efectos puede ser mucho mas amplio de lo
que se recoge en este analisis coste-beneficio.

Estas cifras suponen un ratio beneficios/costes de la
A-92 del 3,43, alcanzandose una elevada rentabilidad
de los proyectos, ya que tanto en el andlisis de la A-92
entre Sevilla y el limite con la Regién de Murcia, como
en el estudio de su tramo entre Guadix y Almeria, se
obtiene una TIR superior al 10%, concretamente del
13,47% en el primer caso, y del 15,83% en el segundo,
tasas a las que se igualan los beneficios y costes actua-
lizados, de modo que a mayor tasa mayor seguridad de
los proyectos. Para que un proyecto sea rentable desde
el punto de vista econémico debe cumplirse entre otras
cosas que su TIR sea superior a una tasa de descuento
minima, en nuestro caso del 6%. Sin embargo, en los
proyectos de inversiones no soélo hay que tener en cuen-



ta aspectos meramente econoémicos, sino que en oca-
siones existen otros criterios de naturaleza diversa,
territoriales, medioambientales, etc., que hacen que se
seleccionen proyectos que pese a ser rentables no son
los que presentan los mejores indicadores. No obstante,
en nuestro caso las cifras permiten observar la idonei-
dad de esta infraestructura, teniendo en cuenta el aho-
rro que ha supuesto respecto a las carreteras nacionales
y sus elevadas tasas de rentabilidad, poniendo de mani-
fiesto su importante papel en la vertebracion del terri-
torio andaluz y en la cohesion interna del mismo.

Ademas del Analisis Coste-Beneficio realizado para
laA-92, anteriormente se realiz6 también una estimacion
de los efectos que la inversion en su construccion ha
podido tener en el conjunto de las ramas productivas de
la economia andaluza, ya que la inversién inicial que
supone la construccion de esta infraestructura significa
un incremento en la demanda de determinadas ramas
productivas. Parte de este incremento repercutird en
otras ramas productivas, al afectar a sus proveedores, por
lo que en definitiva se ve afectado el conjunto de la eco-
nomia. Estos efectos se calculan a partir de las Tablas
Input-Output de la economia andaluza, utilizandose el
andlisis de los multiplicadores para cuantificar los efectos
econémicos derivados de la inversion inicial que supone
la A-92, es decir, se determinan los impactos econdmicos
en términos de produccién y empleo, teniendo en cuenta
que son Unicamente los efectos directos o efectos deri-
vados de la inversion inicial en la autovia, sin cuantificar
otros aspectos que si se incluyen en el ACB.

Los datos actuales del analisis input-ouput difieren
de los estimados en el estudio Efectos Socioeconémicos
de la A-92, dado que se han utilizado las nuevas Tablas
Input-Output para Andalucia, correspondientes a 1995,

111. Transporte y economia: aspectos basicos

y los efectos sobre el empleo se han calculado partien-
do del multiplicador de empleo, en contraposicién con el
estudio anterior en el que se obtuvo una cifra de empleo
partiendo del modelo abierto, integrandose los consu-
mos familiares en la demanda final, por lo que los
resultados sobre el empleo eran superiores.

En pesetas del afio 2000, la demanda inicial con-
siderada para llevar a cabo el andlisis Input-Output es
de 261.397 millones de pesetas, correspondientes al
gasto de primera inversion en la A-92, incluyendo su
tramo Guadix-Almeria. Este incremento en la deman-
da inicial supondria un aumento de la produccion
efectiva a precios basicos de 600.126 millones de pese-
tas, un 56% correspondiente a consumos intermedios
(333.872 millones) y el resto a Valor Afiadido Bruto a pre-
cios basicos (266.254 millones). En cuanto a la distribu-
cion del VAB, la mayor parte corresponderia a la
remuneracion de asalariados y al excedente neto de
explotacion, con 125.532 y 92.148 millones de incremen-
to derivados del aumento que supone en la demanda este
gasto inicial de inversion. Asimismo, al margen de estos
factores sobre la produccion, cabe destacar el impacto
sobre el empleo, y en este sentido la construccion de la A-
92 supuso la creacion de 45.381 nuevos empleos, de los
cuales 38.201 fueron asalariados.

En definitiva, tanto las cifras obtenidas del Anlisis
Coste-Beneficio, como del Analisis Input-Output permi-
ten observar la importancia que la A-92 ha tenido para
el conjunto de la economia andaluza, dados sus efec-
tos sobre la produccién y el empleo, y los beneficios
que supone respecto a las anteriores carreteras nacio-
nales, resultando un proyecto con una alta rentabilidad
desde el punto de vista econémico y social para la
Comunidad Auténoma andaluza.
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1V.1. Introduccion

En este capitulo nos vamos a centrar en el estudio de la importancia que la cons-
truccion de la Autovia A-92 (eje central y tramo Guadix-Almeria) ha tenido en el pro-
ceso de vertebracion territorial de Andalucia, al mejorar tanto las conexiones internas
como externas. En este sentido, la A-92 ha supuesto la unioén por una via terrestre de
alta capacidad de la parte oriental con la occidental de Andalucia, de la region anda-
luza con el Levante espafiol y con todo el Arco Mediterraneo y, finalmente, con el sur
de Portugal, convirtiéndose de este modo Andalucia en un nexo de union entre el
Arco Mediterraneo y el Arco Atlantico, mejorando de forma significativa las comuni-
caciones por carretera de estos espacios geograficos.

De este modo, la A-92, que se ha convertido en el eje vertebrador horizontal de
la region por su configuracion geogréfica en el espacio regional, junto a los ejes ya
existentes, ha originado una mayor integracién del territorio y, por tanto, mayores
posibilidades de desarrollo econémico, al intentar resolver el aislamiento de los focos
de dinamismo de la region. Al mismo tiempo, intenta contribuir a un equilibrio terri-
torial intrarregional con el objetivo de disminuir las disparidades regionales. De esta
forma, pese a que no existe un claro consenso acerca de la relacion entre crecimien-
to e infraestructuras, parece claro que las inversiones en dotaciones infraestructura-
les constituyen uno de los elementos primordiales para el desarrollo de la actividad
socioeconomica, a la vez que influyen en la localizacion geografica de factores pro-
ductivos. Por otra parte, las infraestructuras deben favorecer la mejor articulacion de
todos los ambitos sociales, culturales y econémicos de la Comunidad Auténoma
andaluza, y a este respecto la A-92 se ha configurado como un eje interior funda-
mental que comunica Andalucia Occidental con la Oriental, lo que sin duda ha posi-
bilitado una mayor integracion econdmica entre ambas zonas, incrementando las
posibilidades de desarrollo econémico del conjunto de la region.
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Los efectos vertebradores generados por la cons-
truccion de la A-92 se han producido a diferentes nive-
les. En primer lugar, se ha registrado una significativa
mejora en las comunicaciones de grandes ntcleos de
poblacion, como Almeria, Granada y Sevilla, al tiempo
que su propia integracion en la red de infraestructuras
de carreteras regional, hace que también se produzca
una mejora de las conexiones en la region andaluza en
términos globales, contribuyendo a aumentar las comu-
nicaciones con el resto de grandes ndcleos urbanos. Asi,
a través de la red de carreteras nacionales y autonomi-
cas de primer orden, la A-92 también permitira la mayor
integracion de Malaga, Cadiz, Cordoba, Huelva y Jaén
con las provincias directamente afectadas por dicha
infraestructura. Por otro lado, mediante los nexos con la
red de carreteras comarcales o autondmicas de segun-
do orden se mejoran los enlaces de la mayoria de las
zonas rurales y un gran nimero de poblaciones de
reducido tamario. En el capitulo siguiente estimaremos
dichos efectos, a través del analisis de los efectos que
se han derivado de la construccion de la A-92 sobre los
niveles de accesibilidad, tanto a nivel nacional como
intrarregional, lo que nos permitira obtener una aproxi-
macion cuantitativa a la importancia en cada espacio
geografico de dichos efectos vertebradores.

La estructura de este capitulo es la siguiente. En el
segundo epigrafe comparamos la evolucién socioeco-

Indicadores provinciales, 2000

némica de Andalucia Occidental y Andalucia Oriental,
con objeto de analizar las posibles diferencias existen-
tes en su comportamiento a lo largo del tiempo e
intentar delimitar los efectos que han podido derivar-
se de la construccion de la A-92 sobre su mayor inte-
gracion. En el tercer apartado nos centraremos en el
andlisis de los efectos de la A-92 sobre la vertebracion
territorial para finalizar con las principales conclusio-
nes obtenidas. Tal y como veremos, la construccion de
la A-92 ha tenido importantes efectos sobre la verte-
bracion del territorio andaluz, mejorando considera-
blemente las posibilidades de transporte, no sélo con
respecto a los principales nucleos urbanos, sino con un
espacio mas amplio de la region.

1V.2. Evolucion socioeconomica
de Andalucia Occidental versus
Andalucia Oriental

El principal impacto directo que se observa de la cons-
truccion de la A-92 es que permite aumentar de forma
considerable las posibilidades de conexion entre las pro-
vincias orientales y occidentales de Andalucia, conexiones
que con anterioridad a la construccién de esta infraes-
tructura presentaban serias limitaciones, ya que no existia
ninguna infraestructura de transporte por carretera de
alta capacidad que conectase ambos espacios geografi-

EXTENSION (KM2) ~ POBLACION ~ DENSIDAD  (HAB.JKM2?) % VAB ANDALUCIA  VAB PER CAPITA ANDALUCIA=100
Andalucia Occidental ~ 45.401 4.088.257 90,0 54,7 98,3
Cadiz 7.442 1.125.105 151,2 14,7 95,8
Cérdoba 13.769 769.237 55.9 10,4 99,3
Huelva 10.148 458.998 45,2 6,6 105,7
Sevilla 14.042 1.734.917 123,6 23,0 97,4
Andalucia Oriental 42.196 3.251.795 77,1 453 102,2
Almeria 8.769 518.229 59,1 74 104,2
Granada 12.635 809.004 64,0 10,9 98,9
Jaén 13.484 645.711 479 8,8 100,4
Mélaga 7.308 1.278.851 175,0 18,2 104,3
Andalucia 87.597 7.340.052 83,8 100,0 100,0

Fuente: Analistas Econdmicos de Andalucia e Instituto de Estadistica de Andalucia

46



cos. Para realizar una valoracion global de los efectos que
la construccién de la A-92 ha tenido sobre el desarrollo
econémico de Andalucia Occidental versus Andalucia
Oriental, es necesario conocer los aspectos socioeconémi-
Cos que caracterizan al ambito geografico por el que ésta
discurre. En este sentido, que el desarrollo de las infraes-
tructuras de transporte provoque efectos positivos sobre
el crecimiento econdmico, va a depender de la situacion
inicial en la que se encuentren las distintas areas y las
relaciones entre ellas. Dadas las propias caracteristicas de
esta infraestructura y la situacion de partida, podemos
afirmar, a priori, que sus efectos sobre el entorno econé-
mico y social regional han sido muy positivos, con impor-
tantes implicaciones sobre el desarrollo regional, aspectos
que se pondran de manifiesto en los analisis cuantitativos
a realizar posteriormente.

Un aspecto a tener en cuenta a la hora de anali-
zar estos efectos consistira en intentar delimitar su
influencia sobre la produccién regional, que a su vez
se vera condicionada por la estructura productiva y el
propio desarrollo econémico de cada una de las pro-
vincias. A este respecto, el andlisis de la evolucion del
VAB regional, asi como de las provincias andaluzas,
puede ayudar a contextualizar la influencia que esta
nueva infraestructura ha tenido en el crecimiento de
la economia. Por otro lado, también se hace necesario
realizar un andlisis del mercado de trabajo, por cuan-
to que éste refleja de forma clara el comportamiento
de la actividad econémica en las distintas provincias
andaluzas, lo que puede permitir observar si la nueva
infraestructura ha influido de forma positiva en el cre-
cimiento econdémico regional. No obstante, hemos de
indicar que este anlisis no permite obtener una medi-
da de los efectos que se han generado por la cons-
truccion de la A-92 sobre la evolucién econémica, ya que
no es posible aislarlo de otros factores determinantes.

En nuestro andlisis hemos separado Andalucia en dos
zonas, una oriental y otra occidental, con cuatro provincias
cada una. Andalucia Occidental estaria formada por Cadiz,
Cordoba, Huelva y Sevilla, mientras que Andalucia Oriental
lo estaria por Almeria, Granada, Jaén y Malaga. Andalucia
Occidental tiene una superficie de 45.401 knm?, lo que
supone el 51,8% de la superficie de Andalucia, y la pobla-
cién asciende a 4.088.257 habitantes, es decir, algo mas
del 55% de la poblacién andaluza. Por tanto, su densidad
de poblacion es de 90 habitantes por km?, frente a los
aproximadamente 84 habitantes de media regional, y cifra
superior a la que registra la zona oriental, de 77 habitan-
tes por km?. Las provincias mas beneficiadas en principio
de forma directa por la existencia de la A-92 han sido

1V. La A-92 y la vertebracion regional

Granada, Almeria, Sevilla y Malaga, y si bien dicha infraes-
tructura no llega directamente a la capital de la provincia
malaguefia, constituye una via fundamental en sus comu-
nicaciones con el resto de nodos. Estas provincias suponen
casi el 50% de la superficie total andaluza y, entre ellas,
Sevilla y Granada son las provincias que tienen una mayor
extension, mientras que Malaga es la de menor tamafio.
Por otra parte, engloban el 59% de la poblacién andaluza,
siendo también la provincia de Sevilla, con mas de 1,7
millones de habitantes, la que representa un mayor por-
centaje de la poblacién andaluza, seguida en este caso por
Malaga, que cuenta con una poblacién de 1.278.851 per-
sonas. De este modo, es la provincia de Méalaga la que pre-
senta una mayor densidad de poblacion, 175 habitantes
por km? mas del doble de la media andaluza, y muy supe-
rior a las de las provincias de Almeria y Granada, donde la
densidad no supera los 65 habitantes por km?”.

En cuanto a la importancia de cada zona en térmi-
nos de produccién, Andalucia Occidental supone el
54,7% del Valor Ahadido Bruto (VAB) total regional,
mientras que el restante 45,3% corresponde al conjun-
to de las provincias orientales, siendo las provincias de
Sevilla y Malaga las que mayor aportacion en términos
absolutos realizan a la produccion regional, el 23 y el
18,2%, respectivamente en 2000.

No obstante, segun las estimaciones de Analistas
Econémicos de Andalucia, y en lo que se refiere al nivel
de produccién per capita con respecto a la media anda-
luza, tomando ésta como base 100, se observa que
Andalucia Oriental tiene un mayor nivel de VAB per cdpi-
ta que la media andaluza durante el periodo 1990-2000.
En el afio 2000, el nivel de produccion per capita del con-
junto de las provincias orientales supuso un indice de
102,2, mientras que el correspondiente al conjunto de las
provincias occidentales fue de 98,3, indicando un mayor
nivel de riqueza de la zona oriental de Andalucia con res-
pecto a la occidental. En el conjunto de las provincias
occidentales, solo Huelva presenta un mayor nivel de VAB
per capita que la media regional, siendo también la pro-
vincia con mayor nivel de VAB per cdpita en el conjunto
regional, mientras que las restantes tres provincias, pre-
sentan un nivel inferior a la media. Por el contrario, en el
conjunto de las provincias orientales, sélo la provincia de
Granada presenta un nivel de VAB per cdpita inferior a la
media, siendo Mélaga y Almeria las que presentan mayo-
res niveles. Sin embargo, el comportamiento que han
registrado las distintas provincias no ha sido homogéneo
a lo largo del tiempo. Asi, por ejemplo, en el caso de
Almeria se observa un continuo descenso en la pro-
duccién per cdpita con respecto a la media regional a
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Grafico 1V.2.1
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Fuente: Analistas Economicos de Andalucia

partir de 1995, mientras que en el caso de la provincia de
Malaga se observa el fenémeno contrario.

La produccién per capita en Andalucia Occidental no
alcanza la media andaluza en ninguno de los afos del
periodo 1990-2000, destacando que en Cérdoba y, espe-
cialmente, en Sevilla se produce un empeoramiento de
su posicion respecto a la media regional en los dltimos
cuatro afios, aunque en el primer caso se sitda por enci-
ma del 98%, nivel similar al existente en 1990, mientras
que en el segundo caso desciende hasta situarse en el
97,4% en 2000, frente al 102,2% que representaba en
1990. La produccion per capita en la provincia de Cadiz
se sitlla siempre por debajo del 96% de la media anda-
luza, si bien se aprecia una progresiva tendencia alcista,
reduciéndose por tanto la diferencia respecto a la media
andaluza, de modo que en 1990 registraba un porcen-
taje del 92,8%, mientras que en 2000 esta cifra era del

CEHVRYSE Evolucion del VAB per capita

95,8%. No obstante, contintia siendo la provincia que
cuenta con un mayor nivel de VAB per capita.

Para el periodo 1991-2000, se puede apreciar que
todas las provincias andaluzas han registrado un creci-
miento medio superior al 2%, y Malaga es la que mas
ha crecido, a una tasa media anual del 2,93%, seguida
de Cédiz, con un crecimiento del 2,87%, siendo, ademas,
las Unicas provincias que registran crecimientos superio-
res a la media en el conjunto del periodo considerado.

En términos generales, observamos que la evolu-
cion que ha registrado el VAB per cdpita es muy simi-
lar en las provincias orientales y occidentales,
manteniéndose un diferencial, aunque no muy signifi-
cativo, a favor de Andalucia Oriental, diferencial que
comienza a apreciarse en 1991 y que se ha manteni-
do practicamente estable hasta el momento actual.
Este resultado parece indicar que en el afio 1991 se

Millones de pesetas

1990 1991 1992 1993
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Fuente: Encuesta de Poblacion Activa, INE
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QLR Evolucion de la poblacion en Andalucia

1981 1991 2000 TASAS VARIAC. 1991/1981 TASAS VARIAC. 2000/1991
Andalucia Occidental 3.606.106  3.896.035 4.088.257 8,04 4,93
Cadiz 988.388  1.078.404 1.125.105 9,11 4,33
Cérdoba 720.823 754.452 769.237 4,67 1,96
Huelva 418.584 443.476 458.998 5,95 3,50
Sevilla 1.478.311 1.619.703 1.734.917 9,56 Al
Andalucia Oriental 2.834.879  3.044.487 3.251.795 739 6,81
Almeria 410.831 455.496 518.229 10,87 13,77
Granada 758.618 790.515 809.004 4,20 2,34
Jaén 639.821 637.633 645.711 -0,34 1,27
Malaga 1.025.609  1.160.843 1.278.851 13,19 10,17
Andalucia 6.440.985 6.940.522  7.340.052 7,76 5,76

Fuente: Instituto de Estadistica de Andalucia

produjo un cambio estructural a favor de la zona
oriental de Andalucia, cambio que ha tenido efectos
permanentes hasta el momento actual.

Un factor importante a tener en cuenta en el com-
portamiento del nivel de produccion per capita es la evo-
lucion de la poblacion y el peso demografico de las
provincias andaluzas. Sevilla, Mélaga y Cadiz, por este
orden, son las provincias que cuentan con una mayor
poblacién, y suponen el 56,4% de la poblacién andalu-
za, que alcanza 7.340.052 habitantes, representando el
23,6, el 17,4y el 15,3%, respectivamente, mientras que,
por el contrario, Huelva y Almeria son las provincias que
tienen una menor poblacion. Se observa, como es |6gi-
co, que la poblacién se concentra en las mismas provin-
cias en que se concentra la actividad econdmica.

Atendiendo a la evolucién de la poblacion de derecho,
por un lado, entre 1981y 1991, y por otro lado, entre 1991
y 2000, puede comprobarse la evolucion experimen-
tada antes y después de la construccion de la A-92. Se
observa que el ritmo de crecimiento de la poblacion de
Andalucia Oriental se ha mantenido en niveles similares a
la década anterior, en torno al 7%. Este crecimiento ha sido
superior al experimentado por Andalucia Occidental, donde
el ritmo de crecimiento es en este periodo del 4,93%,
menos intenso que entre 1981 y 1991, siendo el resultado
de esta evolucion diferencial una disminucion del peso de la

poblacion de esta zona en el total regional, que ha pasado
del 56% en 1981 al 55,7% en 2000, a pesar de lo cual se
sigue contando con una mayor poblacion.

Almeria, Malaga y Sevilla son las provincias que expe-
rimentan un mayor dinamismo geografico, aumentando
su poblacion, respectivamente, un 13,77, 10,17 y un
7,11%.A su vez, Granada también muestra una evolucion
positiva, aunque mas moderada, con un crecimiento acu-
mulado en torno al 2,3%. Como consecuencia de este
comportamiento, el peso demografico de estas provincias
en la poblacién andaluza se ha mantenido practicamente
estable a lo largo de estos afios. No obstante, cabria des-
tacar el ligero aumento que registran las provincias de
Malaga, Almeria y Sevilla, mientras que en las restantes
provincias el porcentaje desciende ligeramente.

En definitiva, observamos que mientras el creci-
miento de la poblacién durante el periodo 1981-1991
ha sido mas intenso en las provincias occidentales de
Andalucia, en el periodo 1991-2000 dicho crecimiento
ha sido mayor en la zona oriental de Andalucia, lo que
se encuentra relacionado con un cierto mayor dinamis-
mo econdmico y social en estas provincias durante la
década de los noventa, que ha influido en el crecimien-
to de la poblacién.

El comportamiento del mercado de trabajo es uno
de los referentes claves para al analisis de la evolucion
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econdmica en cualquier ambito territorial, y en particu-
lar, puede ser un buen indicador del grado de dinamis-
mo regional, ya que refleja de forma clara el desarrollo
de la actividad econdmica, y cualquier inversion que
suponga un impulso para la actividad va a ocasionar un
crecimiento de la ocupacion. Este efecto es alin mas
importante en el caso de Andalucia, donde las elevadas
tasas de paro hacen que cualquier impacto positivo
sobre el empleo resulte significativo.

Tal y como se observa en el cuadro V.3, la evolucion
del mercado de trabajo también muestra importantes
diferencias entre las provincias orientales y occidentales.
La evolucién del mercado de trabajo es muy positiva
para Andalucia Oriental entre 1991 y 2000, ya que el
numero de parados ha descendido un 9,56%, mientras
que el nimero de ocupados ha registrado un incremen-
to del 15,73%, de modo que en 2000 el porcentaje de
parados era del 20,6% de la poblacion activa, 4,3 pun-
tos menos que en 1991. Asi, se observa que se ha pro-
ducido un cambio de tendencia con respecto al periodo
anterior 1981-1990, cuando el ndmero de parados
aument6 un 82,45%, y el nimero de ocupados registro
un incremento del 20,18%, que no pudo compensar el
mayor aumento del paro, por lo que la tasa de paro
aumenté en 7 puntos, hasta situarse en el 25%, de
forma que estas provincias han reducido su tasa de paro
de forma significativa durante la década de los noventa.

De igual modo, y a pesar del comportamiento
negativo que ha tenido el mercado de trabajo en
Andalucia Occidental en estos afios, se ha producido
una considerable mejoria con respecto al periodo
anterior. En relacion a 1991, cabria destacar el fuerte

Grafico 1V.2.3

incremento que se produce en la poblacion activa de
Andalucia Occidental, del 21,78%, superior al que se
registra a nivel regional, crecimiento responsable en
gran medida del incremento del paro en este periodo,
ya que el aumento del empleo, del 20,39%, no es sufi-
ciente para compensar el aumento de la poblacién
activa, produciéndose un crecimiento del paro del
25,63%. No obstante, el aumento experimentado por
el nimero de parados fue mucho mas intenso entre
1981y 1991, del 52,32%, mientras que los ocupados
crecieron de forma mas moderada, por lo que la tasa
de paro crecié casi 5 puntos. En definitiva, obtenemos
que en términos de la tasa de paro, se observa como
a partir de 1991 se produce un comportamiento dife-
rencial de las provincias orientales con respecto a
las occidentales, disminuyendo significativamente en
las primeras mientras que en las segundas aumenta
ligeramente .

En cuanto a la evolucion en las distintas provincias,
y respecto a la poblacién activa, durante el periodo com-
prendido entre 1991 y 2000, se aprecia un crecimiento
de los activos en todas las provincias andaluzas, desta-
cando el fuerte crecimiento de la poblacion activa en
Sevilla y Cédiz, por encima del 20%. Al mismo tiempo,
cabria sefialar también los incrementos de las provincias
de Huelva, Almeria y Granada, que registran crecimien-
tos por encima de la media regional.

Cadiz es la provincia que ha registrado un mayor
aumento de la ocupacion, en torno al 30%, mientras
que el paro ha aumentado un 7,54%, lo que ha origina-
do un descenso de su tasa de desempleo en 4,1 puntos
con relacion a 1991, aunque sin embargo continda sien-

Crecimiento de la poblacion de derecho
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CIELGRIEEN Mercado de Trabajo en Andalucia

ACTIVOS (MILES)

OCUPADOS (MILES PARADOS (MILES) TASA DE PARO (%)

1981 1991 2000 1981 1991 2000 1981 1991 2000 1981 1991 2000
And. Occidental  1.086,45 1.351,44 1.64574 851,23 993,16 1.19564 23522 35828 450,10 21,7 265 273
Cadiz 301,4 375,08 459,00 230,00 247,03 321,30 71,40 12805 137,71 23,7 341 30,0
Cordoba 207,47 26421 299,72 169,99 199,55 221,83 3748 64,67 77,89 181 245 26,0
Huelva 126,11 156,67 184,73 103,42 11693 137,13 22,69 39,73 4760 180 254 258
Sevilla 451,47 55548 702,28 347,82 42965 51538 103,65 12583 18690 23,0 22,7 266
And. Oriental 853,11 1.120,73 1.226223 699,75 840,93 973,18 153,36 279,80 253,05 180 250 20,6
Almeria 130,01 170,28 200,60 11591 13875 168,01 14,10 31,52 3259 108 185 16,2
Granada 21596 25563 29666 16857 194,38 22840 47,39 61,25 6827 21,9 240 23,0
Jaén 18325 230,93 24552 15620 17657 186,77 27,06 54,36 58,75 148 235 239
Malaga 32389 463,89 48343 259,07 331,23 390,00 6481 132,67 93,44 20,0 286 193
Andalucia 1.939,57 2.475,16 2.871,94 1.550,99 1.834,09 2.168,77 38858 638,08 703,13 20,0 258 24,5

Fuente: Encuesta de Poblacion Activa, INE

do la provincia que cuenta con una mayor tasa de paro
en Andalucia, del 30%, debido, entre otros factores, al
fuerte crecimiento de su poblacion activa, mientras que
Almeria, que registra un aumento de la ocupacion del
21,09%, es la provincia que presenta la menor la tasa de
paro, del 16,2% de la poblacién activa, a consecuencia
del crecimiento alcanzado en los dltimos afios, funda-
mentado en el sector hortofruticola. Por otra parte,
Malaga es la Gnica provincia que ha experimentado un
descenso del paro entre 1991 y 2000 (29,57%), regis-
trando un aumento de la ocupacion del 17,74%, redu-
ciéndose de esta forma la tasa de paro en mas de 9
puntos, lo que pone de manifiesto el mayor dinamismo
de esta provincia en los Ultimos afos, en los que el turis-
mo ha jugado un papel predominante en el desarrollo
de su actividad econdmica.

Tal y como hemos visto en el andlisis anterior, las
principales cifras de las provincias andaluzas muestran
que las orientales se han mostrado mas dindmicas que
las occidentales en el periodo 1991-2000, mientras que en
la década anterior el mejor comportamiento correspon-
di6 a éstas ultimas. Estos resultados muestran un cam-
bio estructural, que se ha producido a principios de los
afios noventa y que favorece a las provincias orientales
de Andalucia. Obviamente, es de esperar que la cons-

truccion de la A-92, en la medida en que ha supuesto
una mejora considerable de las comunicaciones por
carretera, principalmente para la parte oriental de An-
dalucia, haya sido uno de los factores determinantes de
este cambio estructural, derivado de la mayor vertebra-
cion territorial de Andalucia y de la eliminacion de la
barrera que ha existido tradicionalmente entre las zonas
occidental y oriental. No obstante, a través de este ana-
lisis no es posible separar estos efectos de otros que
hayan podido producirse. La estimacion de los efectos
de la A-92 sobre el desarrollo econdmico de las diferentes
zonas de Andalucia serd, precisamente, el objetivo que
perseguiremos en los préximos capitulos.

1V.3. La A-92 y la vertebracion
de Andalucia

En Andalucia, aunque las modernas tecnologias
hacen que el medio fisico no sea un determinante
absoluto para la construccién de nuevas infraestructu-
ras de transportes y comunicaciones, éste contintia
siendo un factor de gran incidencia en términos econo-
micos y ambientales, ya que los espacios de montafia
ocupan una superficie relativa muy superior a la media
de las regiones espafiolas y europeas, por lo que la cre-
acion y el mantenimiento de infraestructuras ha
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supuesto siempre un alto coste en las areas de monta-
fia y en la mayor parte del litoral. Sin embargo, en la
actualidad, la politica de desarrollo de las infraestruc-
turas de comunicaciones, la cooperacién entre las
Administraciones Central y Autonémica, y la aplicacién
de nuevas tecnologias, han permitido ampliar la capa-
cidad de las conexiones con redes cada vez mas com-
pletas y coherentes de acuerdo a criterios territoriales y
funcionales, entre las que podemos destacar la cons-
truccion de una via de alta capacidad como la A-92.

De este modo, la A-92 ha supuesto un importante
avance en el proceso vertebrador de Andalucia, ya que
la insuficiente dotacion de infraestructuras en la
Comunidad Auténoma ha contribuido a un desarrollo
econoémico desigual, que se ha ido concentrando en
determinadas zonas de la region aisladas entre si. Esta
carencia ha venido suponiendo un freno al potencial de
la region andaluza, por lo que la construccion de esta
via de alta capacidad ha favorecido la integracion de
las grandes areas regionales, influyendo de forma posi-
tiva en el desarrollo econdmico de la region, por cuan-
to que afecta a la estructura productiva de ésta.

La ordenacion del territorio se basa en la forma en
que se organiza el espacio y en como éste debe trans-
formarse de acuerdo al ambito temporal en el que se
encuentra inmerso. En este sentido, la Carta Europea de
la Ordenacion del Territorio la define como “expresion
espacial de las politicas econémica, social, cultural y
ecolégica de toda sociedad”. La evolucion seguida por
la sociedad europea en la segunda mitad del siglo XX ha
puesto en crisis el concepto de ciudad como nlicleo ais-
lado y ha evidenciado la insuficiencia de la planificacion
local para resolver los cada vez mas complejos conflic-
tos territoriales. Cuestiones como la rapida extension de
los fendmenos metropolitanos, la creciente revaloriza-
cién de los espacios rurales y naturales o la proliferacién
de instrumentos para el desarrollo regional, exigen un tra-
tamiento integrador, desde ambitos de planificacién
supramunicipales, que supere las aproximaciones secto-
riales a los problemas de ocupacién del territorio y el
aprovechamiento de sus recursos.

Desde la constitucion de la Comunidad Auténoma
andaluza, la politica territorial ha realizado importantes
contribuciones dirigidas a consolidar unos niveles basicos
de articulacion fisica del territorio regional, entre las cua-
les podemos destacar: la definicion del Sistema de
Ciudades (1986), como estructura basica de referencia
para la organizacién del sistema urbano andaluz, la defi-
nicion de las redes basicas de conexion regional, elemen-
to fundamental para la articulacion fisica del territorio, las

52

estrategias para la localizacion de servicios y equipamien-
tos publicos, dirigidas a garantizar unos niveles homogé-
neos de calidad de vida y bienestar social en el conjunto
del territorio regional, y la politica de ordenacion y equi-
pamientos de las estructuras metropolitanas. Ademas,
estas contribuciones han tenido una incidencia notable en
el proceso de la construccion de Andalucia como espacio
politico, econdmico y cultural en los Gltimos afios.

Estos elementos quedaron incorporados de forma
integrada en las Bases para la Ordenacion del Terri-
torio de Andalucia en 1990, hasta la aprobacion de la
Ley de Ordenacion del Territorio de Andalucia (1994),
que da respaldo legal a la ordenacion del territorio,
estableciendo como objetivo basico dotar de coheren-
cia territorial a la actuacién publica. A partir de este
momento, la planificacion territorial se realizara a tra-
vés del Plan de Ordenacion del Territorio de An-
dalucia, que establece la organizacion y estructura
territorial que se pretende para la Comunidad Au-
tonoma, constituyendo el marco de referencia territo-
rial para los Planes de Ordenacion del Territorio
menores y para los Planes de Incidencia en la Orde-
nacién del Territorio. Asimismo, este instrumento debe
servir de referente para la planificacién del Estado y
de la Unién Europea en aquellas materias que tengan
incidencia territorial.

La Ley de Ordenacién del Territorio de Andalucia, en
el marco de su objetivo basico de conseguir la plena
cohesion e integracion de la Comunidad Auténoma, su
desarrollo equilibrado y, en definitiva, la mejora de las
condiciones de bienestar y calidad de vida de sus habi-
tantes, establece como objetivos especificos la articula-
cion territorial interna y con el exterior de la Comunidad
Autonoma y la distribucion geografica de las actividades
y de los usos del suelo, armonizada con el desarrollo
economico, las potencialidades existentes en el territorio
y la proteccion de la naturaleza y del patrimonio histori-
co y cultural. En este contexto, la actuacién administra-
tiva de planificacién e intervencion singular referida al
sistema viario cobra una significativa importancia, de-
clarandose por dicha norma como actuaciones singula-
res que inciden en la ordenacién del territorio.

Cubiertos, en gran medida, los primeros objetivos en
la articulacion bésica y la dotacién de servicios y equi-
pamientos a la region, se plantea una nueva etapa en la
politica territorial de Andalucia, basada en la identifica-
cion de las potencialidades de desarrollo territorial, es
decir, en el aprovechamiento sostenible de las capaci-
dades con que cuenta el territorio regional como factor
de desarrollo. En esta linea, el Plan de Ordenacion del



territorio de Andalucia es el instrumento en el que la
Comunidad auténoma expresa sus objetivos de desa-
rrollo mediante la definicién de un Modelo Territorial
Regional, en el que se recogen los principales objetivos de
Andalucia, y que constituye la referencia general para el
conjunto de las politicas de desarrollo regional. En las
condiciones actuales, la Ordenacién del Territorio tiene
como objetivos principales contribuir a la elevacion y
distribucién homogénea de la calidad de vida, el bie-
nestar social y potenciar el papel del territorio como fac-
tor de desarrollo y competitividad.

El Modelo Territorial de Andalucia se centra en la
consolidacion de un sistema de Centros Regionales,
entendiendo por éstos los dmbitos urbanos en los que se
integran cada una de las grandes ciudades de la regién
y sus respectivas areas de influencia. Estos centros regio-
nales constituyen el primer nivel del Sistema de
Ciudades, de caracter polinuclear, e integrado por las
areas metropolitanas de Almeria, Bahia de Cadiz, Bahia
de Cadiz-Jerez de la Frontera, Cérdoba, Granada, Huelva,
Jaén, Malaga y Sevilla, que se encuentran en umbrales
que se sitdan entre 200.000 y 1.100.000 habitantes.
Entre las areas urbanas existentes en Andalucia, de
acuerdo a su evolucion y grado de concentracién de la
poblacién y actividad econdmica, se encuentran en un
primer orden de importancia Sevilla, Malaga y la Bahia
de Cadiz/Jerez, actuando las tres, ademas, como inter-
cambiadores entre los modos de transportes por carrete-
ra, ferroviario, aéreo y maritimo en la region.

En esta distribucion, hay que tener en cuenta que
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el territorio regional cuenta con un conjunto de ciu-
dades medias que representan un eslabon entre los
centros regionales y el ambito rural. En este sentido,
el Plan de Ordenacién del Territorio intenta consolidar
una estrategia global sobre las ciudades medias, que
deben ser entendidas no como elementos aislados,
sino en cuanto a su capacidad de completar estructu-
ras intermedias capaces de funcionar como redes.
Por tanto, las Redes de Ciudades Medias constitu-
yen un conjunto de ciudades préximas que organizan
0 pueden organizar coherentemente un territorio rela-
tivamente homogéneo. En este caso, es preciso dife-
renciar también dos niveles distintos de consolidacion
de las redes en la actualidad. Por un lado, las redes
que estan integradas por ciudades medias particular-
mente dindmicas y entre las que existen procesos mas
0 menos intensos de relacién econdmica y territorial
(Costa del Sol, Poniente Almeriense, Costa Occidental
de Huelva y Costa Tropical de Granada, Centro-Norte
de Jaén y Subbético de Cdrdoba), y por otro, el resto de
redes conformadas por ciudades medias que no alcan-
zan el nivel de madurez de las anteriores, aunque dis-
ponen de potencial para consolidar sus relaciones
(Vega del Guadalquivir, Campifas de Sevilla y Cadiz,
Hoyas Intrabéticas, Valle del Almanzora, Costa
Suroccidental de Cadiz y Costa Oriental de Almeria).
Finalmente, aunque dentro de estas redes se incluyen
la practica totalidad de las Ciudades Medias andalu-
zas, existen excepciones. Son estructuras de Ciudades
Medias con funciones de centralidad en dmbitos neta-

Tasas de variacion interanual

1991 1992 1993

1994
B Andalucia Occidental

1995 1996 1997 1998 1999 2000

Andalucia Oriental B Andalucia

Fuente: Encuesta de Poblacion Activa, INE
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mente rurales (Ronda-Ubrique, Pozoblanco-Pefarroya,
Guadix-Baza, Valverde del Camino-Riotinto/Nerva vy
Loja), cuyo caracter aislado impide una facil integracion
en redes como las anteriores, aunque con elementos
urbanos que deben ser particularmente tenidos en cuen-
ta en el esquema global de integracion regional.

El tercer nivel de referencia del Sistema de Ciudades
son las estructuras de organizacion de los asentamientos
rurales que se distribuyen por la practica totalidad de la
region, tanto asociados a esos sistemas y redes de ciuda-
des principales y medias, como en zonas agricolas y de
montafia més alejadas y periféricas. Los asentamientos
rurales constituyen un denso entramado de pequefias
poblaciones que, a pesar de su evolucién regresiva, pre-
sentan una serie de oportunidades capaces de modificar
esta tendencia, como son su potencial turistico (rural,
natural y cultural), la revalorizacion de las practicas agra-
rias tradicionales como producciones ecoldgicas y de cali-
dad, y su capacidad de generar procesos de desarrollo
enddgeno y acoger fenémenos de industrializacion difusa.

Por otra parte, es de destacar que entre las ciudades
pertenecientes al mismo nivel funcional no existen gran-
des disparidades de tamafio, asi como la importancia del
conjunto de las ciudades de tamafio medio, que constitu-
ye una de las mas acusadas particularidades del territorio
andaluz respecto a la mayoria de las regiones nacionales
y europeas. Es decir, el sistema urbano andaluz esta armo-
niosamente proporcionado entre los tres niveles en los
que pueden dlasificarse las ciudades, de manera que cada
uno de ellos proporciona base de organizacion al siguien-
te, y el conjunto de todos, una buena cobertura al territo-
rio. La evolucion de las estructuras urbanas presenta en la
actualidad las siguientes tendencias mas significativas:

— Consolidacion de los desarrollos urbanos formados
en torno a Sevilla, Malaga, Bahia de Cadiz-Jerez de
la Frontera, Campo de Gibraltar y Granada, asi como
la conformacion de areas urbanas en torno a Huelva,
Almeriay Jaén, y el afianzamiento de Cérdoba como
centro regional mononuclear.

— Desarrollo del ya potente tejido urbano litoral, de con-
figuracion dominante lineal, con tendencia a adquirir,
en algunos sectores, caracteristicas propias de siste-
mas urbanos supranacionales (Ayamonte-Huelva,
Sanlucar-Rota, Estepona-Marbella-Malaga, Malaga-
Motril, Campo de Dalias-Almeria, etc.).

— Formacion de agrupaciones funcionales de ciudades
medias y pequefias en distintas partes del interior de
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la region (Bajo Guadalquivir, Subbético de Cérdoba,
Norte de la N-IV, etc.) de considerable potencial
demografico y productivo.

— Debilitamiento del poblamiento de las areas de sie-
rra, aunque algunos ntcleos mantengan funciones
econdmicas y territoriales de cierta importancia.

Por lo tanto, por la extension del territorio andaluz, la
diversidad de su medio natural y la configuracion de su
sistema de ciudades, reflejo de una malla abierta, la red
de carreteras es el dispositivo basico de conexion interior
del territorio, y debe responder no sélo a las demandas
funcionales propias de cada categoria del conjunto de la
red, sino también a las caracteristicas de los distintos
ambitos territoriales por los que discurre.

La carretera es el medio de transporte mas utilizado,
aunque los inconvenientes que conlleva, tales como la
extensa ocupacion de espacio para redes viarias y apar-
camientos, contaminacién atmosférica y acustica, con-
gestion, etc., unido a las limitaciones de espacio y los
costes de construccion, hacen que cada vez sea mas
necesario una oferta de transporte basada en modos
colectivos, en lugar de vehiculos privados. Sin embargo,
en estos momentos, contintia siendo el principal medio
de transporte, dado que entre otras cosas es la infraes-
tructura de transporte con mayor capacidad de articula-
cion territorial, y conecta entre si la totalidad de los
nucleos de poblacion y centros de produccion, sirviendo
de apoyo y complemento imprescindible a los demas
modos de transporte. En la formacion del sistema viario
andaluz destacan algunas circunstancias que influyen
en su organizacion actual y en sus tendencias futuras:

— La existencia de tres grandes obstaculos orograficos
(Sierra Morena, Sierras Subbéticas y Sierras
Penibéticas), ha obligado a trazar las carreteras
por los escasos pasillos naturales que atraviesan
estas zonas montafiosas y a un menor desarrollo
econdmico de las comunicaciones, aunque tam-
bién de la poblacion en el interior de las mismas,
provocando el mayor coste unitario, la menor den-
sidad de carreteras y la menor eficiencia de la red
en Andalucia respecto al conjunto nacional y a la
mayoria de las regiones de la Unién Europea.

— La evolucion de la red viaria ha ido unida al desa-
rrollo econdmico de la region, aunque, en general,
el proceso de crecimiento econémico ha sido mas
rapido que el desarrollo de la red viaria que ha de
servirle de apoyo. Alin en el momento actual existen



determinadas carencias en términos de infraestruc-
turas de transporte que no se corresponden con el
nivel de desarrollo econdémico alcanzado.

En cuanto al origen de la actual organizacién de la
red, en el afio 1984 se produce la transferencia de com-
petencias en materia de carreteras a la Junta de
Andalucia, que recibe un conjunto de vias cuya longitud
ascendia a cerca de 9.500 km, conservando el Estado
unos 2.500 km de Red de Interés General, y se formula
un Avance del Plan Viario de Andalucia, iniciandose asi
el proceso de definicion de la politica sectorial de carre-
teras. Las carreteras transferidas presentaban grandes
déficits en cuanto a sus caracteristicas técnicas y niveles
de servicios, mantenimiento, etc. Ademas, presentaban
una estructura radial respecto al centro de la peninsula,
insuficiente para el desarrollo de la cohesion territorial
interna de Andalucia, asi como de sus relaciones con las
regiones vecinas. Esto motivé que en 1985 se crease la
Oficina del Plan General de Carreteras, formulandose a
partir de este momento un conjunto de documentos de
planificacion que, con un horizonte de 20 afios, estable-
cen una programacion de actuaciones para los dos pri-
meros cuatrienios, el Plan de carreteras de Andalucia,
1987-1994, siendo su principal aportacion la constitu-
cion de la Red Principal de Carreteras de Andalucia.

El sistema de carreteras estd formado por la Red
Principal y la Red Secundaria. La Red Principal sirve de
soporte a la relaciones de movilidad de caracter general,
y comprende a su vez la red basica y la intercomarcal, la
primera es principalmente el soporte de las relaciones
mas generales de largo y medio recorrido tanto inter-
nas como de origen o destino fuera de Andalucia,
mientras que la intercomarcal permite el acceso a los
distintos ambitos subregionales de Andalucia y facili-
ta la organizacion interna de los mismos. La Red
Secundaria es la malla que sirve de soporte a la movi-
lidad de caracter local.

Con posterioridad al Plan de Carreteras 1987-1994, el
Ministerio de Obras Publicas y Transportes inici6 el desa-
rrollo de una red viaria de gran capacidad a nivel nacio-
nal, que forma parte de la red transeuropea prevista a
largo plazo, para el afio 2010, y el esquema de dicha red
para Andalucia se establecié en las Bases para la Or-
denacion del Territorio de Andalucia.

La finalizacion de los cuatrienios programados en el |
Plan de Carreteras 1987-1994, el nuevo marco normativo
estatal establecido por la Ley 25/1988, de 29 de julio, de
carreteras y su reglamento general, la aprobacion por la
Comunidad Auténoma de una serie de normas legales
de indudable incidencia en la configuracion y régimen juri-
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dico del sistema viario en Andalucia, la Ley 1/1994, de 1 de
enero, de Ordenacién del Territorio de la Comunidad
Auténoma de Andalucia y la Ley 7/1994, de 18 de mayo,
de Proteccion Ambiental, asi como los nuevos documentos
de planificacion y programas de inversion de la Union
Europea y los cambios sustanciales producidos en las con-
diciones econdmicas, sociales y culturales, han puesto de
manifiesto la necesidad de formular el Il Plan de Carreteras
en Andalucia 1997-2007, actualmente en fase de redac-
cion, constituyendo el Plan Director de Infraestructuras el
esquema director de referencia.

En este sentido, entre los objetivos del nuevo Plan
estan completar la estructura de la red de carreteras de
Andalucia y mejorar su capacidad y organizacion,
mejorar el funcionamiento de los distintos sistemas de
comunicaciones existentes en Andalucia, alcanzar la
maxima eficiencia en la utilizacion de los recursos dedi-
cados a esta red, mejorar la seguridad y conseguir un
sistema integrado en el territorio y el paisaje. Su pro-
posito es contribuir a la articulacion y vertebracion
territorial de Andalucia, favoreciendo las relaciones in-
ternas y con el exterior y aumentando el nivel de acce-
sibilidad de todas las zonas del territorio andaluz y las
conexiones interiores del mismo, de acuerdo con las
directrices y requerimientos derivados de la Ordenacion
del Territorio.

De acuerdo con estos objetivos, se consideran nece-
sarias una serie de actuaciones tanto en la red de gran
capacidad como en el resto de la Red Principal de carre-
teras de Andalucia, ya que si el desarrollo de la red de
gran capacidad resulta imprescindible para la integracion
de Andalucia en las estructuras territoriales y econémicas
nacional y europea, asi como para el progreso de su pro-
pia economia y el de sus relaciones con las regiones veci-
nas, el de la red principal lo es para lograr que el territorio
llegue a ser un verdadero espacio comdn econémico y
politico para todos sus ciudadanos, dotandolo de plena
conectividad interior y de fécil acceso a la red de gran
capacidad en cualquiera de sus ambitos subregionales.
Entre las actuaciones en fase de realizacion podemos
destacar la finalizacion del tramo Guadix-Almeria de la
A-92, en los tramos Guadix-N-340 y N-340-Almeria y el
acondicionamiento y refuerzo de firme de la A-92, y la A-
92-N, en Vélez-Rubio.

El objetivo prioritario de la vertebracién espacial y
econdmica de Andalucia por medio de la red de carre-
teras, consiste en mejorar los principales cauces de
relacién entre los nueve ambitos territoriales, defi-
niendo unos itinerarios 6ptimos, que comuniquen por
carretera todas estas areas. Como hemos comentado
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anteriormente, Andalucia se caracteriza por el predo-
minio neto de la carretera como modo de transporte,
siguiendo la pauta general del conjunto de los paises
de nuestro entorno. Por este motivo, los diversos ins-
trumentos de la politica de ordenacion territorial
desde el | Plan General de Carreteras hasta el Plan
Director (1997-2007), han tratado de completar la
constitucion de la red de carreteras, en sus diferentes
niveles jerarquicos, y mejorar la seguridad vial y la
calidad de los servicios. Estos grandes objetivos se han
traducido en un conjunto de criterios que tratan de defi-
nir la estructura territorial de la red, y que serian:

— Desarrollar los itinerarios necesarios para la inte-
gracion de Andalucia en la Red Transeuropea de
Carreteras.

— Diversificar las comunicaciones con el exterior de
Andalucia, actuando de manera coordinada con
las administraciones regionales y nacionales corres-
pondientes.

— Mejorar la accesibilidad y la conectividad en el inte-
rior de la region, facilitando la movilidad de las per-
sonas y el intercambio de bienes y servicios.

— Programar las actuaciones considerando sus bene-
ficios sociales y territoriales junto a la rentabilidad
econdmica directa de las inversiones a realizar.

— Coordinar la politica de carreteras con otras politi-
cas territoriales y, en especial, con las de ciudades,
transporte publico y telecomunicaciones, asi como
las de desarrollo econdmico en reas estratégicas,
interviniendo de una manera concertada con otras
administraciones en la construccion de las estructu-
ras territoriales de ambito subregional.

Respecto a Europa, Andalucia ha venido desempe-
fiando una funcién periférica por su menor grado de
desarrollo econémico y la debilidad de sus infraestruc-
turas de conexion con el exterior. En esta situacion, que
ha mejorado en los Gltimos afios, es necesario avanzar
aln mas, ya que de la correcta integracion de la region
en la economia mundial, dependerd en gran medida el
desarrollo econémico de su base productiva y su terri-
torio. Los principales objetivos son:

— La progresiva insercion en los nuevos ejes de
desarrollo europeos, especialmente en el Arco Medi-
terrdneo y, en menor medida, en el arco Atlantico,
potenciando su funcion como elemento de continui-
dad entre ambos.
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— El desarrollo del papel estratégico de Andalucia en
las relaciones de Europa con los paises del sur del
Mediterraneo y, especialmente, con los del Magreb,
reforzando los vinculos e interdependencias entre
ambos, en un horizonte de desarrollo conjunto (crea-
cion de una Asociacion Euromediterranea y Zona de
Libre Cambio) y de intensificacion de las relaciones,
especialmente en el area del estrecho de Gibraltar.

— El desarrollo de la integracion territorial de Andalucia
en el contexto de la Peninsula Ibérica, especialmente en
aquellos espacios en que se establece una continuidad
fisica y econdmica que, en ocasiones, puede verse afec-
tada por la existencia de limites administrativos (sur de
Portugal, Comunidades Auténomas de Extremadura,
Castilla-La Mancha y Murcia, asi como los ambitos
extrapeninsulares de Canarias, Ceuta y Melilla).

En concreto, en la Comunidad Auténoma en Andalucia
los principales corredores que han mostrado una mayor
dinamicidad en los dltimos tiempos son: el eje litoral
Algeciras-Almeria, los interiores de Ayamonte y Cadiz a
Sevilla, Cérdoba y Jaén y el de Malaga y Granada hacia el
Norte. En este contexto, cabe destacar la trascendencia
del eje transversal interior definido por la A-92, que arti-
cula este conjunto de pequefios corredores, establecien-
do una via de comunicacion con la region de Murcia. En
efecto, es bajo esta perspectiva cuando mejor se aprecia
la rentabilidad territorial de la A-92, que ha supuesto una
mejora de los indices de accesibilidad relativa, es decir,
entre las provincias orientales y occidentales y entre el
interior y el litoral de la region, destacando la importante
reduccion del tiempo de viaje entre las capitales de pro-
vincias, especialmente cuando se apoya en la nueva auto-
via construida. Las comunicaciones entre Granada y
Malaga, entre ambas y Sevilla, y el acercamiento de
Almeria y Sevilla por Granada merecen una considera-
cion especial. Ademas, la construccion de la A-92 ha
supuesto también una reduccion significativa de los tiem-
pos de viaje entre itinerarios de las provincias de la
Comunidad Auténoma Valenciana y las provincias anda-
luzas, a través de la conexién con la provincia de Murcia,
frente al itinerario tradicional de Albacete.

A titulo de ejemplo, en el cuadro IV.4 se presentan
los tiempos de viaje de los principales trayectos dentro
de Andalucia, y como dichos tiempos de viaje se han
alterado como consecuencia de la construccion de la
A-92. En términos generales, observamos u.a significati-
va disminucion de los tiempos de viaje como conse-
cuencia de la construccién de dicha infraestructura, lo
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@IECIORVZEIN Distancias y tiempos de viaje "

TRAYECTOS DISTANCIA EN KM TIEMPOS DE VIAJE SIN A-92  TIEMPOS DE VIAJE CON A-92 REDUCCION (%)
Huelva-Méalaga 292,8 191,88 161,93 -15,61
Huelva-Almeria 487,29 347,11 268,24 -22,72
Huelva-Granada 337,06 235,02 187,02 -20,42
Huelva-Puerto Lumbreras 520,76 391,17 284,93 27,16
Malaga-Jaén 198,59 128,06 115,40 -9,89
Malaga-Granada 120,34 86,56 73,90 -14,63
Maélaga-Puerto Lumbreras 304,54 223,38 173,04 -22,53
Sevilla-Almeria 391,19 295,65 216,66 -26,72
Sevilla-Granada 240,95 183,54 135,54 -26,15
Sevilla-Méalaga 197,19 141,03 111,08 -21,24
Sevilla-Puerto Lumbreras 425,15 320,36 234,69 -26,74
Cadiz-Granada 325,47 229,45 189,32 -17,49
Cadiz-Puerto Lumbreras 509,68 366,72 288,45 -21,34

(1) Las velocidades consideradas, en autovia 100 km/h, y en carretera nacional, autondmica y local 80 km/h, se encuentran ajustadas a las caracteristicas del trazado segun crite-
rios del Mapa Oficial de Carreteras del Estado

Fuente: Analistas Econdmicos de Andalucia
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que sin duda provoca un efecto vertebrador muy impor-
tante a nivel regional.

Por otra parte, la construccion de la A-92 ha contri-
buido especialmente a la caracterizacion de este eje
como fundamental para los objetivos de conexion con
el resto de grandes ejes viarios de Espafia y Europa:

— Sevilla-Cérdoba-Bailén-Madrid, representa el acce-
so desde Andalucia Occidental y la capital de la
region al centro del pais, y la conexién con el Arco
Continental europeo.

— Sevilla-Huelva, significa una prolongacién del eje
anterior con direccion hacia la capital de la provin-
cia onubense, el sur de Portugal y el Arco Atlantico.

— Baza-Puerto Lumberas, supone acceder desde el
resto de los puntos de la geografia andaluza a las
Comunidades Auténomas de Murcia y Valencia, den-
tro del trazado del Arco Mediterraneo. Cabe recordar
que tradicionalmente han existido dificultades en las
conexiones entre Murcia y Andalucia, que aln se
mantienen en las comunicaciones por ferrocarril, obli-
gando a éstas a desviarse por Despefiaperros.

Ademas, hay que tener en cuenta que con las cone-
xiones existentes entre Antequera-Malaga-Marbella-
Algeciras, se comunica un foco de dinamismo tan
importante como el de la Costa del Sol y su capital,
con el interior de la regién y el centro del pais, areas
sobre las que la construccién de la A-92 tiene impor-
tantes consecuencias.

Todos estos elementos muestran la gran importan-
cia que tiene la A-92 en la vertebracion territorial de
Andalucia, convirtiéndose de este modo en el principal
eje de transporte a nivel intrarregional y de las conexio-
nes con el eje Mediterraneo, importancia que se deriva
directamente de su configuracion como eje horizontal
de Andalucia, dada la amplia extensién geografica que
muestra la regién en la direccion este-oeste. En este
contexto, la construccion de la A-92 ha generado impor-
tantes efectos vertebradores a distintos niveles. En pri-
mer lugar, a nivel de grandes ciudades, constituyéndose
en el eje principal de comunicaciones entre las distintas
capitales de provincia andaluzas. En segundo lugar, se
constituye con eje fundamental de comunicaciones de
un conjunto muy amplio de ciudades de tamafio medio,
conectandolas entre siy a su vez con los grandes nucle-
o0s urbanos. Por ultimo, también presenta importantes
efectos vertebradores de los nlcleos anteriores con
importantes zonas rurales del interior de Andalucia que
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presentaban un elevado grado de aislamiento. La union
de todos estos elementos provocan que la A-92 se haya
constituido en el eje fundamental de las comunicacio-
nes internas de Andalucia, lo cual contribuira de forma
importante al mayor y mas equilibrado desarrollo eco-
némico y social de la region en su conjunto.

1V.4. Conclusiones

El andlisis realizado anteriormente pone de mani-
fiesto que la A-92 ha constituido un factor clave para
el desarrollo econémico y social de la regién, en tanto
que ha corregido insuficiencias existentes y ha contri-
buido a superar estrangulamientos histéricos de sus
conexiones por carretera, respondiendo asi al aumento
de las necesidades, generadas tanto por el desarrollo
econémico como por el crecimiento poblacional, y a la
evolucion de sus funciones en el espacio europeo. En
este sentido, esta autovia constituye un eje transversal
que facilita las conexiones este-oeste dentro de la
Comunidad Auténoma andaluza, y que constituye un
elemento complementario al eje litoral andaluz, pro-
porcionando una mayor coherencia interna dentro del
territorio. Este, junto con los ejes verticales, configu-
ran un modelo de articulacion territorial que supone
la integracién de grandes zonas de Andalucia, tradi-
cionalmente mal comunicadas como son la Andalucia
Oriental y Occidental, el litoral y los sistemas béticos
con el Valle del Guadalquivir. Por tanto, tiene un mar-
cado caracter regional, ya que a través de estas cone-
xiones se mejora la articulacion de toda la Comunidad
Auténoma andaluza. Asimismo, no hay que despreciar
el ventajoso papel que desempefia en lo que respecta
a la reduccion de los tiempos de acceso a las autovi-
as y autopistas del resto de Espafia, especialmente las
del Levante espafiol, que conectan con Europa y la
Meseta Central.

La construccion de la A-92 ha situado a Granada
en una posicion estratégica en el sistema de comuni-
caciones, como nudo de conexion entre Andalucia y el
Levante espafiol y entre el centro peninsular y el lito-
ral mediterraneo, de gran importancia para el desa-
rrollo de la actividades turisticas como ciudad
histérica y de Sierra Nevada. En el caso de Almeria, la
finalizaciéon de la construccion del tramo Guadix-
Almeria de la A-92 resulta imprescindible y urgente,
dada la alta dependencia que sus principales sectores
de actividad econémica, turismo y agricultura de pro-
ductos tempranos, presentan respecto a la accesibili-



dad de los mercados internacionales y nacionales, y
respecto al buen funcionamiento del conjunto de los
sistemas de transporte.

De este modo, una mejora en las vias de comuni-
cacion terrestres, como supone la A-92, favorece un
proceso de integracion estructural, que incrementa las
economias de aglomeracion, pero al mismo tiempo
aprovecha las ventajas de la mayor dimension y diver-
sificacion de los mercados, especialmente el trabajo.

Por otra parte, la politica de ordenacion del territo-
rio de la Union Europea, expresada en documentos
programaticos tales como Europa 2000 y el Esquema
de Ordenacion del Territorio de junio de 1997, persigue
la consolidacion de nuevos ejes de desarrollo, especial-
mente en el denominado Arco Mediterraneo, como
estrategia para diversificar sus centros econémicos,
desplegar la estructura econdmica y funcional, y lograr
mayor equilibrio y autonomia econémica y funcional
en todo el espacio europeo reduciendo al maximo las
dependencias internas.

En definitiva, los efectos vertebradores de la A-92
pueden resumirse en los siguientes puntos:

1. Incremento de la integracién regional a conse-
cuencia de la mejora en las conexiones internas. Este
efecto ha provocado una mayor integracién entre las
provincias orientales y las occidentales de Andalucia,
entre las que tradicionalmente habia existido una
barrera como consecuencia de la insuficiente dotacion
de infraestructuras. Dicho proceso vertebrador se ha
producido en tres niveles diferentes: a nivel de los gran-
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des nucleos urbanos, a nivel de los ntcleos urbanos de
tamafo medio y a nivel de amplias zonas rurales.

2. Integracion de la provincia de Almeria en la region.
Tradicionalmente, la provincia de Almeria se ha manteni-
do bastante alejada del resto de Andalucia, como conse-
cuencia de las limitaciones en sus infraestructuras de
transporte. La construccion de la A-92 viene a resolver
este problema, mejorando considerablemente las condi-
ciones de acceso entre Almeria y el resto de Andalucia

3. Mejora de las posibilidades de acceso entre el
interior de Andalucia y el litoral. La A-92, a través de la
mejora considerable de la interconexion de grandes
nucleos de poblacion del interior de Andalucia, también
supone una mejora en la interconexion de estos nucleos
de poblacién con el litoral andaluz, tejiendo una malla
de red en el conjunto regional, lo que provoca que los
efectos integradores de la A-92 vayan mas alla del espa-
cio geografico inmediato por el que transcurre dicha via.

4. Aumento significativo de la conectividad de la
region andaluza con el eje Mediterraneo vy, principal-
mente, con la regién del Levante. Esto significa que los
efectos vertebradores de la A-92 van mas alla de los mera-
mente regionales, convirtiéndose en una via funda-
mental de vertebracion entre la regién andaluza y el
resto de regiones mediterraneas.

5. Por Ultimo, la A-92 también presenta efectos trans-
nacionales, al constituirse en una via fundamental para
las conexiones con el sur de Portugal, convirtiéndose en
la principal via de comunicaciones del sur peninsular.

/1 4

59






Efectos de la A-92 sobre
la accesibilidad regional
y el potencial economico

V.1. Introduccion

Las infraestructuras de transporte son un elemento fundamental en la vertebracion
de un territorio y constituyen una de las bases para su desarrollo econémico y social.
La importancia de la existencia de infraestructuras de transporte se debe a que practi-
camente todas las actividades humanas, tanto las de caracter social como las de carac-
ter econdmico, requieren en alguna medida algun tipo de desplazamiento, necesidad
que ha ido aumentando con el paso del tiempo. En entornos geograficos mas reduci-
dos, las principales infraestructuras de transporte estan formadas por la red de carre-
teras, siendo este modo de transporte el mas utilizado. Dada la importancia econémica
y social de estas infraestructuras, el analisis del nivel o grado de accesibilidad de los
diferentes ambitos geograficos representa un aspecto de gran importancia para cono-
cer la potencialidad de desarrollo econdmico y social de una determinada zona.

Dentro del campo de la economia regional, se presta especial atencion al grado
de perificidad de las distintas areas o regiones con respecto a los centros de activi-
dad econdmica. Esto es debido a que la perificidad de una determinada zona o regién
afecta de forma determinante a su capacidad de desarrollo, y supone un elemento
limitador al acceso a la zona de mayor actividad econdmica y un mayor coste en las
relaciones de intercambio. El nivel de perificidad de una determinada zona depende
de dos elementos fundamentales: en primer lugar, depende de un factor no contro-
lable como es la situacion geografica de la regién o area con respecto a los restan-
tes centros de actividad econdmica. Este primer factor no es alterable directamente
a lo largo del tiempo ya que viene dado por factores naturales, pero puede cambiar
si se producen alteraciones en los restantes centros de actividad econdmica. El
segundo elemento, depende directamente de la dotacion de infraestructuras con res-
pecto a los restantes centros de actividad. Por tanto, este elemento si que puede
verse afectado a lo largo del tiempo dependiendo de las diferentes infraestructuras
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de transporte. Mientras mayor sea la dotacion de infra-
estructuras de transporte, tanto en cantidad como en
calidad, mayor sera el nivel de accesibilidad a los cen-
tros de actividad econdmica, que actian como polos de
atraccion del trafico y de difusion del desarrollo econé-
mico y, por tanto, menor el nivel de perificidad.

El concepto de accesibilidad hace referencia a las
oportunidades disponibles tanto por los individuos como
por las empresas para alcanzar otros lugares donde reali-
zar sus actividades. En el caso de los individuos se refiere
a las posibilidades de trasladarse de un lugar a otro por
motivo trabajo, educacién, ocio, etc., mientras que en el
caso de las empresas seria la posibilidad de acceder a sus
fuentes de inputs como a los mercados donde colocar sus
producciones. El concepto de accesibilidad usa el efecto
impedancia de la distancia, el tiempo y el coste generali-
zado del transporte para generar medidas de accesibilidad
de cada localidad con respecto a su area relevante.

La aplicacion de indicadores de accesibilidad se ha
mostrado como un instrumento muy Gtil de investiga-
cion y planificacion con respecto a las infraestructuras
de transporte regionales. Los indices utilizados general-
mente son indicadores del tipo de dotacién o capaci-
dad, que mediante una combinacion lineal relacionan
la capacidad de las infraestructuras de transporte con
la poblacién, empleo, nivel de actividad o superficie, y
los indices de malla (Ilzquierdo y Monzon, 1992), que
consisten en medidas con las que se pretende estable-
cer las relaciones entre un conjunto de nodos de la red
de transportes a partir de variables que reflejan la con-
ducta de los individuos. Asi, la accesibilidad potencial
de un nodo i situado dentro del area de estudio, refleja
la atraccion que dicho nodo ejerce sobre cada uno de
los demas nodos de la red.

El andlisis de la accesibilidad ha sido utilizado en
una gran cantidad de estudios sobre el efecto de la cons-
truccion de infraestructuras de transporte. Por ejemplo,
Koenig (1975) utiliza este tipo de andlisis para comparar
dos propuestas de carreteras y, por tanto, ser usado
como instrumento de politica para conocer cual seria la
mejor alternativa. En el Reino Unido este andlisis se uti-
liza como complemento al ACB que se aplica a todas sus
infraestructuras de transporte, ya que de este modo
puede obtenerse una aproximacién a la distribucion
geografica de los beneficios que se obtienen.

El objetivo fundamental de este capitulo es calcular
los cambios en la accesibilidad que se han producido
como consecuencia de la construccién de la A-92, dado
que los niveles de accesibilidad tienen importantes impli-
caciones tanto para el desarrollo econémico como para el
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desarrollo social de una determinada area. Para ello pro-
cederemos al calculo de los niveles de accesibilidad exis-
tentes actualmente con esta infraestructura o los que
existiran cuando finalice la construccion del Tramo
Guadix-Almeria de la misma, y los niveles de accesibili-
dad que existirian de no haberse llevado a cabo la cons-
truccion de esta autovia. En este andlisis Gnicamente se
consideran los cambios en los niveles de accesibilidad
provocados por la A-92, suponiendo que el resto de infra-
estructuras existentes en la region se hubiesen llevado a
cabo igualmente y se corresponden con la situacion
actual. Por tanto, se trata de analizar la red de carreteras
andaluza actual, tanto en el caso en que exista la A-92
como en el caso en que esta autovia no existiese.

Para ello se considerara tanto la accesibilidad y los
cambios en la misma a nivel nacional como a nivel
intrarregional. A nivel nacional el analisis se realiza por
provincias, considerando la capital como la referencia
geografica. De este modo, podemos conocer los efectos
derivados de la construccion de la A-92 sobre el nivel
de accesibilidad de las provincias andaluzas con res-
pecto al resto de Espafia, al tiempo que nos permitira
analizar cémo la construccion de la A-92 ha afectado a
las provincias de fuera de Andalucia. Posteriormente, se
realiza el analisis para las comarcas andaluzas, donde
el centroide de cada comarca se fija en la ciudad mas
importante de la misma. Este analisis nos permitira
conocer los efectos de la construccion de la A-92 en tér-
minos de la accesibilidad intrarregional y cuantificar los
efectos vertebradores de dicha infraestructura.

Posteriormente, a partir del analisis anterior, anali-
zaremos los efectos de la construccion de la A-92 sobre
el potencial econdémico regional. De esta forma, pode-
mos obtener una medida del incremento en el poten-
cial econdmico derivado de la construccion de la A-92,
tanto con respecto al resto de Espafia como a nivel
interno de la region. Asi, podemos cuantificar los efec-
tos potenciales que a largo plazo, genera la A-92 sobre
el desarrollo econémico regional.

V.2. Implicaciones de la accesibilidad

Tal y como hemos comentado en la introduccion, el
concepto de accesibilidad hace referencia a las oportuni-
dades de desplazamiento desde una determinada locali-
dad con respecto a una determinada area de referencia.
Las actividades humanas, tanto las de carécter social
como las de caracter econdmico, necesitan de desplaza-
mientos, para lo cual se hace necesario disponer de una
determinada dotacion de infraestructuras de transporte.
La mayor dotacion de infraestructuras de transporte faci-
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lita dichos desplazamientos y, por tanto, contribuye al
desarrollo social y econémico. De hecho, uno de los efec-
tos mas importantes que se derivan de la mejora en la
red de transportes, es la mejora que se produce en los
niveles de accesibilidad. En esta seccién vamos a anali-
zar las implicaciones de dicha accesibilidad en términos,
en primer lugar, de la vertebracién del territorio y, en
segundo lugar, en términos del desarrollo econémico.

V.2.1. Accesibilidad y vertebracion del territorio

La accesibilidad entre las distintas areas es un indica-
dor del grado de vertebracion que alcanzan dichas areas.
La vertebracién de un territorio hace referencia al grado
de integracion del mismo, principalmente en relacién a
sus conexiones y a la distribucién simétrica de cualquier
tipo de perturbacion que afecte a dicho territorio. Asi, la
mayor vertebracion de un territorio se traduce en unos
efectos mas o menos homogéneos, que afectan en la
misma intensidad a las distintas areas que integran dicho
territorio. Obviamente, el nivel de vertebracion tiene con-
secuencias tanto con respecto al desarrollo social como al
desarrollo econémico, siendo una de las bases de un cre-
cimiento equilibrado dentro de dicho territorio. Por tanto,
la existencia de un proceso de desarrollo equilibrado va a
depender principalmente del grado de vertebracion que
presente dicho territorio.

A la hora de analizar el grado de vertebracién de
un territorio, uno de los elementos determinantes es
la existencia de una adecuada dotacion de infraes-
tructuras, que esté distribuida convenientemente a lo
largo de dicho territorio. Dicha dotacién de infraes-
tructuras debe cumplir adecuadamente el papel de
mecanismo de interconexién, haciendo que la accesi-
bilidad entre las distintas areas que componen dicho
territorio sea la méaxima posible. Por tanto, las inver-
siones en infraestructuras de transporte constituyen
un elemento fundamental en la consecucion del obje-
tivo de incrementar la vertebracion de un determi-
nado territorio. Por otra parte, sus efectos sobre la
vertebracion pueden medirse directamente a través de la
estimacion de sus efectos sobre el nivel de accesibilidad.

En el caso concreto de la A-92, dadas sus caracte-
risticas, es evidente la relacion de dicha infraestructura
con el mayor nivel de accesibilidad intrarregional y, por
tanto, con la mayor vertebracion del territorio andaluz.
La A-92 constituye un eje de conexion transversal de
Andalucia, por lo que es de esperar que contribuya a la
mayor integracion de las zonas oriental y occidental,
elemento fundamental dada la dimension geografica de
la region andaluza.

Asi, la construccion de la A-92 supone un elemento
vertebrador fundamental para Andalucia, dado su carac-
ter de conexion interna. De hecho, es una autovia que
conecta el este andaluz con el oeste, con una ramifica-
cion hacia Almeria, que habia permanecido bastante ais-
lada con respecto al resto de la regién, siendo la tnica
capital de provincia no conectada por autovia con el
resto de capitales andaluzas. Las implicaciones de este
mayor nivel de vertebracion interna de Andalucia tienen
importantes consecuencias para el desarrollo regional.

En primer lugar, esta mayor vertebracién permitira
obtener un desarrollo econémico y social mas equilibra-
do, al provocar una mayor integracion de las distintas
areas que integran la region, reduciendo los peligros
que pueden generarse de un crecimiento desequilibrado
entre dichas areas.

En segundo lugar, la mayor vertebracién aumenta
los efectos desbordamiento que se producen de la inte-
raccion de las distintas areas que integran la region.
Estos efectos desbordamiento constituyen externalida-
des positivas que se generan por el desarrollo de las
distintas areas y que pueden contribuir al mayor desa-
rrollo de las restantes. Sin embargo, dichos efectos des-
bordamiento van a depender del grado de integracion
existente entre las distintas areas. Mientras mayor sea
su grado de vertebracion, mayores efectos desborda-
miento y, por tanto, mayores posibilidades de creci-
miento para la regién en su conjunto.

V.2.2. Accesibilidad y desarrollo economico

El nivel de accesibilidad de una determinada zona esta
muy ligado a su desarrollo econdmico. La disponibilidad
de infraestructuras de transporte da apoyo a una gran
cantidad y variedad de actividades econémicas y constitu-
ye un elemento fundamental para alcanzar una mayor
integracion del sistema econémico y facilitar sus transac-
ciones dentro de un determinado espacio geogréfico.

El sistema productivo de una economia precisa de
unos inputs de produccién y de la distribucion de los
outputs en los mercados, para lo cual son necesarias las
infraestructuras de transporte. De hecho, son las tran-
sacciones que necesita el sistema economico las que
generan la demanda de infraestructuras de transporte,
al margen de las necesidades de caracter social. En el
caso concreto de Andalucia, el transporte de mercancias,
tanto en cortas como en medias distancias, se realiza
fundamentalmente por carretera. De aqui que la dispo-
nibilidad de una buena red de carreteras suponga un
elemento fundamental para la mayor integracion y el
mejor funcionamiento del sistema productivo andaluz.
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Dichos efectos dependen de los niveles de accesibili-
dad, que van a configurar las zonas de mercado y, por
tanto, el desarrollo del sistema productivo.

En este sentido, dado que el sistema productivo
depende de las infraestructuras de transporte por carre-
tera para realizar sus transacciones, aumentos en la
dotacion y calidad de estas infraestructuras van a tener
un efecto positivo sobre el desarrollo del sistema pro-
ductivo, con la consiguiente contribucién al crecimiento
econdmico. Los distintos desarrollos tedricos muestran
que la dotacion de infraestructuras es uno de los ele-
mentos determinantes del crecimiento econémico, aun-
que existen divergencias en términos de su importancia.
En cualquier caso, queda claro que mayores niveles de
accesibilidad constituyen un factor que, al menos en tér-
minos potenciales, contribuye a aumentar las posibili-
dades de crecimiento de una determinada area.

V.3. Indicadores de accesibilidad

A la hora de analizar la dotacion de infraestructuras
de una determinada zona o de los cambios que produce
la construccion de una nueva infraestructura de transpor-
te, es necesario considerar que dichas infraestructuras
posibilitan la conexién con otras areas, de lo que se deri-
van tanto implicaciones de caracter econdmico como
implicaciones de caracter social. Asi, los diferentes indica-
dores de dotacion de infraestructuras pueden obtenerse
comparando medidas fisicas de las mismas con la pobla-
cén o la superficie de un determinado territorio. Sin
embargo, cuando se pretende estudiar los efectos de la
existencia de una determinada infraestructura de trans-
porte, o los efectos de la creacion de una nueva infraes-
tructura, los indicadores mas relevantes son los que hacen
relacion a la accesibilidad que proporcionan dichas infra-
estructuras con respecto a otras areas geograficas con las
que se tienen relaciones econémicas y sociales.

Para el estudio de los niveles de accesibilidad se
han desarrollado una serie de indices, que son indica-
dores que reflejan la interconexion a través de un de-
terminado modo de transporte entre un area y el resto
de éreas de referencia. Obviamente, la accesibilidad no
s6lo va a estar condicionada por la dotacion de infra-
estructuras de transporte existentes, sino que también
va a verse influida por la situacion geografica de las
diferentes areas.

Por este motivo, dependiendo del uso que se quiera
realizar del estudio de la accesibilidad, se pueden calcu-
lar indices que miden el nivel de accesibilidad en térmi-
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nos absolutos, como indices que miden la accesibilidad
en términos relativos, eliminando el efecto causado por
la situacion geografica de las areas objeto de estudio.

A la hora de calcular los indices de accesibilidad es
necesario disponer de una medida de la importancia de
las diferentes areas. Dichas medidas pueden basarse en
el nivel de produccion, nivel de empleo o poblacion.
Obviamente, en el caso en que estemos comparando
areas con un mismo nivel econdmico, los resultados
seran los mismos independientemente del indicador
que usemos. Sin embargo, aunque existan diferencias
entre las distintas areas, los diferentes analisis realiza-
dos ponen en evidencia que los resultados en términos
de accesibilidad apenas experimentan variacion. Tal y
como veremos posteriormente, en nuestro analisis uti-
lizamos tanto indicadores en relacion a la poblacién
como en relacion al nivel de empleo.

El indicador de accesibilidad absoluta trata de cal-
cular el promedio de las impedancias que separan a
cada nodo con respecto a los diferentes centros de acti-
vidad econdmica a través de la red de comunicaciones
existente, por el trayecto de minima impedancia, utili-
zando las variables anteriores como factor de pondera-
cion. En este caso el indicador seria:

2GP,
J

2P,

j

AAi=

donde AA; es el nivel de accesibilidad absoluta
del nodo i, G; es una medida de la impedancia o coste
de transporte entre iy j y P; es una medida de la
masa del nodo j. Por tanto, este indicador nos propor-
ciona una media ponderada de las impedancias con res-
pecto a los distintos nodos, en el cual la ponderacién que
se le asigna a cada uno de ellos depende de su masa.
Como podemos observar, los niveles de accesibilidad asi
obtenidos para los distintos nodos estan muy influidos
por la dotacion de infraestructuras existentes, pero tam-
bién por la localizacion geografica de los diferentes nodos
en funcion de su masa. Tal y como podemos observar,
mientras mayor sea el valor que se obtiene de este indi-
cador, mayores son los costes de acceso a las areas de
actividad econémica y, por tanto, menor sera el nivel
de accesibilidad del nodo correspondiente.

A margen del anterior indicador, en la literatura se
han propuesto otros indices en términos relativos con
el objeto de evitar los efectos de la localizacién geo-
grafica en los resultados y comparar directamente dife-
rentes nodos en funcion de la dotacién relativa de sus
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infraestructuras. En ese caso el indicador del nivel de
accesibilidad en términos relativos seria el siguiente:

2GP,
]

M=
2CMP,
]

donde CM;; seria la impedancia minima ideal entre el
nodo i y el nodo j, es decir, la impedancia que existiria
considerando la existencia de la mejor infraestructura
posible. De este modo, para cada relacion se calcula el
cociente C;/CM;, que tendera a 1 cuando la impedancia
real se acerque a la ideal, pero que ird aumentando a
medida que la primera se aleje de la segunda. En el caso
de las carreteras, la impedancia real entre el nodo de ori-
geny el centro de actividad de destino es la que se obten-
dria en linea recta en una infraestructura de gran
calidad. Mientras mayor sea el valor que se obtiene
menor serd la dotacion de infraestructuras del nodo
correspondiente, aunque dicha medida no tiene relacion
con su nivel de accesibilidad real, que se va a ver afec-
tado de forma significativa por su posicion geografica
en relacién a los nodos que muestran una mayor masa.
Asi, nos podemos encontrar con el caso de un nodo que
tenga una dotacién de infraestructuras muy reducida
pero que su situacion esté geograficamente muy cerca-
na a los principales nodos, en términos de su masa, y
mostrara un indicador de accesibilidad absoluta eleva-
da. Lo contrario puede ocurrir en el caso de un nodo
muy alejado de los principales nodos en términos
de actividad econoémica, que mostrara un indicador
de accesibilidad absoluta relativamente reducido, aun-
que cuente con una dotacion de infraestructuras elevada.

Por tanto, la diferencia entre ambos indicadores
viene dada por el papel que juega la localizacion geo-
grafica de los distintos nodos. Mientras que la primera
medida, accesibilidad absoluta, muestra los niveles de
accesibilidad reales existentes, en funcién de la situa-
cion geografica y de la dotacion de infraestructuras, los
indicadores de accesibilidad relativa inicamente tienen
utilidad cuando queremos comparar el nivel de dotacion
de infraestructuras de dos nodos diferentes. Es decir, los
indicadores de accesibilidad relativos se utilizan para
tomar decisiones en relacion a la inversion en nuevas
infraestructuras de transporte, ya que permiten compa-
rar directamente dos nodos en términos de su dotacion
de infraestructuras eliminando los efectos de su dife-
rente localizacion geografica. Sin embargo, el objetivo
que perseguimos con el presente estudio es diferente.
En nuestro caso el interés reside en estudiar los efectos

de la construccion de la A-92 sobre los niveles de acce-
sibilidad reales. Por tanto, el indicador correcto a usar en
este caso es el correspondiente a la accesibilidad abso-
luta. En nuestro caso, a efectos practicos, usaremos el
siguiente indicador de accesibilidad:

2P,
AA=——+1000
ECijP'

En este caso, cuanto mayor sea su valor, mayor sera
el nivel de accesibilidad del nodo correspondiente. A con-
tinuacion calculamos dicho indicador para dos casos: la
situacion en la cual no se hubiese construido la A-92, y
aquella en la que estuviese completamente finalizada.
Dichos indicadores se calcularan tanto para el caso de la
accesibilidad de la region con respecto al resto de Espafia
como en términos de la accesibilidad intrarregional.

V.4. La accesibilidad regional

En primer lugar, realizamos el andlisis considerando
los efectos de la A-92 sobre los niveles de accesibilidad a
nivel provincial usando como érea de referencia el con-
junto de provincias nacionales, excluyendo las islas.
Como centroide para el calculo de las distancias y los
tiempos de viaje seleccionamos cada una de las capitales
de provincia. Es obvio que en este caso podemos esperar
unos efectos relativamente limitados, ya que estamos uti-
lizando como zona de influencia el conjunto peninsular
del pais, mientras que estamos haciendo referencia a una
infraestructura relativamente pequefa y que tiene un
marcado caracter regional, si bien cualquier infraestruc-
tura de transporte tiene alcances que desbordan el area
en el que se encuadra. Sin embargo, este andlisis de la
accesibilidad a nivel nacional en el contexto de la A-92
resulta interesante por las siguientes razones:

1. Podemos obtener una cuantificacion de los efec-
tos de la A-92 sobre los niveles de accesibilidad de las
provincias andaluzas a nivel nacional.

2. En segundo lugar, permite comparar los niveles
de accesibilidad por carretera de las provincias andalu-
zas con las restantes provincias espafolas y analizar
cual ha sido la influencia de la construccion de la A-92
sobre dichos niveles de accesibilidad.

3. Por dltimo, a través de este andlisis es posible
observar también la influencia que ha tenido la cons-
truccion de la A-92 sobre los niveles de accesibilidad de
otras provincias o regiones espafolas.
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indices de Accesibilidad. Poblacion

SIN A-92 A-92 DIFERENCIAS TASAS DE VARIACION
Albacete 388,07 388,63 0,562 0,14
Alicante 325,55 337,97 12,415 3,81
Almeria 276,08 288,24 12,165 4,41
Avila 388,65 389,64 0,989 0,25
Badajoz 277,37 278,23 0,859 0,31
Barcelona 290,36 292,46 2,098 0,72
Bilbao 314,54 315,19 0,647 0,21
Burgos 374,07 374,98 0,916 0,24
Céceres 307,22 307,74 0,524 0,17
Cadiz 232,04 236,07 4,033 1,74
Castellon 346,70 349,69 2,996 0,86
Ciudad Real 371,26 372,16 0,902 0,24
Cérdoba 313,78 316,16 2,373 0,76
Corufia (La) 223,60 223,93 0,327 0,15
Cuenca 388,55 389,11 0,563 0,14
Girona 257,64 259,29 1,651 0,64
Granada 3 07,72 323,90 16,176 526
Guadalajara 437,75 439,00 1,255 0,29
Huelva 238,89 24413 5,236 2,19
Huesca 330,10 330,50 0,406 0,12
Jaén 339,60 342,54 2,935 0,86
Ledn 303,23 303,84 0,602 0,20
Logrofio 338,06 338,80 0,748 0,22
Lugo 247,01 247,41 0,399 0,16
Lleida 324,28 326,90 2,619 0,81
Madrid 461,56 462,95 1,395 0,30
Malaga 262,74 279,63 16,894 6,43
Murcia 311,38 320,95 9,575 3,07
Ourense 245,38 245,78 0,394 0,16
Oviedo 270,57 271,05 0,479 0,18
Palencia 356,89 357,72 0,833 0,23
Pamplona 309,97 310,59 0,629 0,20
Pontevedra 217,13 217,43 0,308 0,14
Salamanca 341,07 341,83 0,761 0,22
San Sebastian 293,79 294,36 0,565 0,19
Santander 293,21 293,77 0,562 0,19
Segovia 397,74 398,78 1,036 0,26
Sevilla 267,55 274,15 6,605 2,47
Soria 365,70 366,58 0,875 0,24
Tarragona 318,06 320,58 2,520 0,79
Teruel 348,77 349,23 0,454 0,13
Toledo 418,65 419,80 1,147 0,27
Valencia 366,62 369,97 3,352 0,91
Valladolid 369,69 370,58 0,894 0,24
Vitoria 336,38 337,12 0,740 0,22
Zamora 330,42 331,13 0,714 0,22
Zaragoza 367,37 367,87 0,503 0,14

Fuente: Analistas Econdmicos de Andalucia
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indices de Accesibilidad. Empleo

SIN A-92 A-92 DIFERENCIAS TASAS DE VARIACION
Albacete 391,42 391,91 0,488 0,12
Alicante 329,79 340,21 10,413 3,16
Almeria 272,00 283,09 11,091 4,08
Avila 391,25 392,12 0,878 0,22
Badajoz 271,25 271,93 0,686 0,25
Barcelona 304,60 306,52 1,924 0,63
Bilbao 322,72 323,32 0,597 0,19
Burgos 382,40 383,24 0,839 0,22
Céceres 301,98 302,42 0,446 0,15
Cadiz 224,54 228,20 3,668 1,63
Castellon 358,70 361,37 2,672 0,74
Ciudad Real 366,15 366,92 0,769 0,21
Cérdoba 304,01 306,17 2,163 0,71
Coruiia (La) 224,62 224,91 0,289 0,13
Cuenca 394,62 395,12 0,496 0,13
Girona 268,95 270,45 1,499 0,56
Granada 299,64 314,93 15,290 5,10
Guadalajara 445,75 446,89 1,140 0,26
Huelva 231,37 236,01 4,639 2,01
Huesca 343,62 343,99 0,376 0,11
Jaén 330,69 333,38 2,686 0,81
Ledn 305,68 306,22 0,536 0,18
Logrofio 349,52 350,22 0,701 0,20
Lugo 248,23 248,59 0,353 0,14
Lleida 340,59 343,00 2,408 0,71
Madrid 467,80 469,05 1,256 0,27
Malaga 254,38 270,83 16,452 6,47
Murcia 314,28 322,21 7,926 2,52
Ourense 246,50 246,85 0,348 0,14
Oviedo 272,88 273,31 0,427 0,16
Palencia 362,40 363,16 0,753 0,21
Pamplona 320,39 320,98 0,589 0,18
Pontevedra 217,99 218,26 0,272 0,12
Salamanca 341,85 342,52 0,670 0,20
San Sebastian 302,30 302,82 0,524 0,17
Santander 299,21 299,72 0,513 0,17
Segovia 401,96 402,88 0,927 0,23
Sevilla 258,42 264,24 5817 2,25
Soria 376,62 377,44 0,814 0,22
Tarragona 333,11 335,41 2,303 0,69
Teruel 359,06 359,47 0,410 0,11
Toledo 419,88 420,89 1,012 0,24
Valencia 377,31 380,27 2,957 0,78
Valladolid 374,33 375,13 0,804 0,21
Vitoria 345,90 346,59 0,686 0,20
Zamora 331,97 332,60 0,632 0,19
Zaragoza 383,14 383,61 0,467 0,12

Fuente: Analistas Economicos de Andalucia
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El cuadro V.1 muestra los niveles de accesibilidad
para las diferentes provincias espafolas, en el caso en
que no existiese la A-92, en el caso en que ésta estu-
viese completamente finalizada, la diferencia entre
dichos indices y el cambio porcentual que ha provoca-
do la construccion de la A-92 sobre los niveles de acce-
sibilidad. En este caso, la variable que se ha utilizado
como representativa de la masa de las diferentes pro-
vincias ha sido la poblacion de cada una de ellas. Como
podemos observar, todas las provincias espafolas se
benefician positivamente de la construccion de la A-92,
aunque en la mayoria de ellas los efectos son muy limi-
tados, resultado logico teniendo en cuenta las caracte-
risticas propias de esta infraestructura. Logicamente,
son las provincias andaluzas las que presentan varia-
ciones mas positivas, dado el caracter regional de esta
infraestructura, junto con Alicante y Murcia, provincias
que tienen una mayor relacion con el este andaluz,
sobre todo en el Gltimo caso, observandose, por tanto,
una mejora a la largo del litoral mediterraneo.

La provincia mas beneficiada por la construccion de
la A-92 es la de Malaga, cuyo indice de accesibilidad
aumenta un 6,43% con respecto a la situacion en la
cual dicha infraestructura no se hubiese construido. Si
bien dicha infraestructura no llega directamente a la ca-
pital de esta provincia, constituye una via fundamental
en sus comunicaciones con el resto de nodos. La segun-
da provincia mas beneficiada por la A-92 es la de
Granada, cuyo nivel de accesibilidad aumenta un 5,26%
como consecuencia de la existencia de dicha infraes-
tructura. A continuacion, destaca la provincia de Alme-
ria, cuyo nivel de accesibilidad aumenta un 4,41%. La
provincia de Sevilla aumenta su nivel de accesibilidad
en un 2,47%, Huelva en un 2,19%. El resto de provin-
cias andaluzas presentan mejorias mas reducidas: Jaén
un 0,86%, Cordoba un 0,76% y Cadiz un 1,74%.

Es de destacar los incrementos en los niveles de acce-
sibilidad que experimentan las provincias de Alicante
y Murcia. Murcia registra un aumento en sus niveles
de accesibilidad del 3,07%, mientras que en Alicante
aumenta en un 3,81%, siendo la provindia fuera de Andalucia
mas beneficiada por la construccion de la A-92. Por
tanto, los efectos positivos de la construccion de la A-92
deshordan a la propia region andaluza, aunque es una
infraestructura de caracter regional. Sin embargo, la
importancia de este tipo de infraestructuras son las
redes que conforman, por lo que obtenemos que tam-
bién el resto de provincias espafiolas se ven beneficia-
das de la existencia de la misma. Asi, existe un conjunto
de provincias espafolas que se ven mas favorecidas
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que, por ejemplo, Cérdoba, por la construccion de la
A-92, como son, al margen de las dos anteriores,
Castellon, Lleida, Tarragona y Valencia. De estos resulta-
dos se deduce que la A-92 tiene significativos efectos
sobre la accesibilidad del litoral mediterraneo nacional,
contribuyendo asi a uno de los objetivos perseguidos
por las politicas territoriales, como es la integracion del
Eje Mediterraneo.

El cuadro V.2 presenta los resultados obtenidos
usando como indicador de la masa el nivel de empleo
correspondiente al afio 2000. Como podemos observar,
los resultados son muy similares a los obtenidos ante-
riormente, aunque existen algunas diferencias debido a
los distintos niveles de empleo existentes en las dife-
rentes provincias. Malaga sigue siendo la provincia mas
beneficiada, aumentando su nivel de accesibilidad en
un 6,47% como consecuencia de la construccién de la
A-92, porcentaje ligeramente superior al obtenido ante-
riormente, cuando la variable indicativa de la masa era
la poblacion. En segundo lugar, se sitia Granada, con un
aumento del 5,1%, es este caso inferior al obtenido en
términos de poblacion y posteriormente Almeria, con
un aumento del 4,08%, también inferior al obtenido
anteriormente.

Al igual que en el caso de utilizar como indicador
de la masa la poblacion, Sevilla, Huelva y Cadiz mues-
tran menores incrementos en sus niveles de accesibili-
dad que las anteriores provincias andaluzas, aunque
también positivos, con variaciones del 2,25, 2,01 y
1,63%, respectivamente. Cérdoba y Jaén registran
incrementos menores al 1%, con cifras que resultan de
igual modo ligeramente inferiores a las obtenidas utili-
zando la poblacién. En el resto de provincias espafiolas,
fuera de Andalucia, los porcentajes de variacion son
inferiores también al 1%, exceptuando Alicante y Mur-
cia, con incrementos en sus niveles de accesibilidad del
3,16 y 2,52%, respectivamente. Asimismo, Castellon y
Valencia experimentan incluso variaciones algo supe-
riores a las de la provincia de Cérdoba, en tanto que
Lleida muestra un aumento muy similar, mientras que
Tarragona al utilizar la variable empleo deja de regis-
trar un crecimiento por encima del correspondiente a
esta provincia andaluza.

El mapa V.4.1 muestra los niveles de accesibilidad
de las provincias espafiolas en el caso en que no exis-
tiese la A-92, utilizando como masa los niveles de
empleo. Los niveles de accesibilidad se han dividido en
tres categorias, baja, media y alta, en funcién de sus
desviaciones con respecto al nivel de accesibilidad
media a nivel nacional. Como podemos observar, todas
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Indices de accesibilidad. Empleo. Sin A-92
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las provincias andaluzas muestran un nivel de accesibi-
lidad bajo con respecto a la media nacional, exceptuan-
do Cérdoba y Jaén, que muestran un nivel medio, dadas
sus mejores comunicaciones. Este resultado es conse-
cuencia de la posicion geografica de Andalucia, que se
encuentra relativamente alejada de los principales cen-
tros de actividad econdmica a nivel nacional.

El mapa V.4.2 muestra dichos niveles considerando
la existencia de la A-92. Tal y como podemos compro-
bar, s6lo la provincia de Granada muestra un cambio en
la clasificacién con respecto a la situacion pre-autovia
A-92, pasando de un nivel bajo de accesibilidad a un
nivel medio. Sin embargo, tal y como hemos visto ante-
riormente, todas las provincias andaluzas experimen-
tan mejorias, pero dada la situacion geografica de las
mismas, parte de niveles de accesibilidad que podemos
considerar como bajos en relacion a la media nacional.

Por dltimo, el mapa V.4.3 muestra las variaciones
experimentadas en términos de la accesibilidad como
consecuencia de la construccion de la A-92. Al igual que
antes, la mejora se ha clasificado en tres categorias: alta
(superior al 3%), media (entre el 1% y el 3%) y baja
(inferior al 1%). Como podemos observar, las variaciones
son altas en el caso de las provincias de Granada,
Mélaga, Almeria y Alicante, es decir, la influencia de la

A-92 afecta principalmente a las provincias andaluzas
del litoral mediterraneo y a una provincia de fuera de
Andalucia. Las provincias de Sevilla, Huelva, Cadiz y
Murcia, muestran una mejora media, con un efecto mas
importante en el caso de Murcia. Por el contrario, las
otras dos provincias andaluzas (Cordoba y Jaén) presen-
tan una mejora baja, al igual que el resto de provincias
de Espafia, aunque parten de un nivel de accesibilidad
medio. Por tanto, en términos generales, hay que sefia-
lar el efecto positivo sobre los niveles de accesibilidad en
Andalucia de la construccion de la A-92, que aumentan
tras la puesta en marcha de la misma.

V.5. La accesibilidad intrarregional

A continuacion, analizamos los efectos de la cons-
truccion de la A-92 sobre la accesibilidad dentro de la
region andaluza. Dadas las caracteristicas de esta infra-
estructura, comentadas anteriormente, hemos de espe-
rar que sus principales efectos se produzcan sobre la
accesibilidad dentro de Andalucia. Este analisis nos
permitira identificar las zonas de Andalucia que se han
visto mas beneficiadas por la construccion de la A-92.
Hemos de indicar que los resultados pueden presentar
diferencias significativas con respecto a los anteriores,
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puesto que en este caso el andlisis se realiza conside-
rando Unicamente el ambito geografico de Andalucia.

Para ello hemos realizado una divisién de los munici-
pios de Andalucia por comarcas, eligiendo como centroide
de cada comarca el municipio de mayor poblacion. Los
resultados se muestran en los cuadros V.3 y V.4, usando
como masa la poblacion y el empleo, respectivamente. Al
igual que en el epigrafe anterior, hemos calculado los nive-
les de accesibilidad en el caso en que no se hubiese cons-
truido la A-92, y en el momento actual, considerando la A-92
finalizada, asi como el cambio porcentual que se ha pro-
ducido en dichos niveles de accesibilidad.

Considerando los resultados en términos de pobla-
cién, obtenemos que la comarca mas beneficiada por la
construccion de la A-92, en términos de la accesibilidad
dentro de la region, es la de Vélez-Rubio (Almeria), cuyo
nivel de accesibilidad aumenta un 27,26%, lo que supo-
ne un cambio muy importante en su accesibilidad al resto
de municipios de la region. Le siguen Baza (Granada), con
el 25,22% de mejora en la accesibilidad, Huércal-Overa
(Almeria), con el 24,35%, Guadix (Granada), con el
24,12%, y Granada, con el 21,68%. También existen otras
comarcas con crecimientos en sus niveles de accesibilidad
superiores al 20%, como son Almeria, Olula del Rio
(Almeria) y Loja (Granada). Por otra parte, existe un con-
junto de comarcas cuyos niveles de accesibilidad también

aumentan considerablemente, en torno al 15-20%. Estas
son Albox (Almeria), Puente Genil (Cérdoba), Antequera
(Malaga), Sevilla y Osuna (Sevilla).

Por provincias, las mas beneficiadas son Almeria,
Granada y Sevilla. En la provincia de Almeria, la mayoria
de comarcas experimentan avances en sus niveles de
accesibilidad intrarregional superiores o en torno al 20%,
excepto Adra y El Ejido, que aumentan sus niveles de
accesibilidad en torno al 9%. En la provincia de Granada,
exceptuando la comarca de Motril, que aumenta su nivel
de accesibilidad alrededor del 7%, las restantes lo hacen
con tasas superiores al 20%. Por lo que respecta a las
comarcas de la provincia de Sevilla, los incrementos en
los niveles de accesibilidad son muy elevados, superiores
al 10%, siendo el mas elevado el correspondiente a
Sevilla capital, con un incremento del 16,94%.

En la provincia de Malaga, las comarcas de Malaga
capital y Antequera, aumentan sus niveles de accesibili-
dad de forma significativa, siendo el incremento supe-
rior en el Ultimo caso, mientras que las restantes
comarcas incrementan en menor cuantia sus niveles de
accesibilidad, si bien en la comarca de Vélez-Malaga
aumenta en casi un 10%. En la provincia de Cordoba,
los efectos mas significativos se producen en las
comarcas de Puente Genil y Lucena, siendo mucho mas
reducidos en el resto. Las comarcas de la provincia de

indices de accesibilidad. Empleo. Con A-92
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Huelva, también aumentan sus niveles de accesibilidad
de forma considerable, en torno al 10%. Por ultimo, se
sitdan las provincias de Jaén y Cadiz, cuyos niveles de
accesibilidad experimentan aumentos mucho mas redu-
cidos. En este sentido, cabe sefialar que a nivel intrarre-
gional, son las comarcas mas implicadas en la
construccion de la A-92 las que registran mejoras mas
importantes en sus niveles de accesibilidad, aunque el
resto de comarcas también resultan beneficiadas, si bien
Sus variaciones son menores.

En el cuadro V.4 se muestran los mismos resultados
pero considerando al empleo como indicador de masa
de cada una de las comarcas. Tal y como podemos ver,
los resultados son muy similares a los obtenidos ante-
riormente, en términos de los cambios a nivel comarcal
de la construccién de la A-92. Las comarcas mas bene-
ficiadas por la construccion de la A-92 siguen siendo
Vélez-Rubio (Almeria), Baza (Granada), Huércal-Overa
(Almeria), Guadix (Granada) y Granada, con incrementos
superiores al 20%. En torno al 20%, se encuentran Al-
meria, Albox (Almeria), Olula del Rio (Almeria) y Loja
(Granada), y por encima del 15%, en general, las comar-
cas de la provincia de Sevilla, excepto Ecija y Utrera, y
Puente Genil, en Cérdoba, y Antequera, en Malaga.

El mapa V.5.1 muestra los niveles de accesibilidad
de las distintas comarcas, en el caso en que no existie-

se laA-92, utilizando como variable de masa el empleo,
mientras que el mapa V.5.2 muestra los niveles de
accesibilidad considerando la existencia de la A-92.
Como podemos observar, se producen cambios signifi-
cativos en los niveles de accesibilidad intrarregional
como consecuencia de la construccion de la A-92. La
comparacién de ambos mapas nos indica que esta
infraestructura amplia las areas de Andalucia que pre-
sentan un nivel de accesibilidad intrarregional elevado,
desplazandose dichas areas hacia el este, principal-
mente, aunque también se observan efectos sobre las
comarcas del oeste andaluz.

Por Ultimo, el mapa V.5.3 muestra la clasificacién
de las distintas comarcas en funcién del cambio que
han experimentado en sus niveles de accesibilidad
intrarregional, es decir, aquellas comarcas que se han
visto mas beneficiadas por la construccion de la A-92,
que muestran mas claramente los efectos producidos.
En esta clasificacion, se ha observado un nivel de me-
jora alto para los crecimientos superiores al 15%,
medio para las variaciones entre el 5y 15%, y bajo
para las inferiores al 5%. Como podemos observar, el
area de mayores efectos corresponde a las comarcas
por las que discurre la A-92, aunque afecta también
muy positivamente a practicamente toda la provincia
de Sevillay a la provincia de Almeria. Por otra parte,

Mejora en los niveles de accesibilidad. Empleo
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Fuente: Analistas Econémicos de Andalucia
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indices de Accesibilidad. Poblacion

SIN A-92 A-92 DIFERENCIA TASA DE VARIACION
Almeria 474,56 570,62 96,056 20,24
Adra 554,94 605,54 50,601 9,12
Albox 432,07 515,71 83,641 19,36
Ejido (El) 529,35 576,61 47,261 8,93
Huércal-Overa 386,74 480,93 94,184 24,35
Olula del Rio 454,25 547,35 93,103 20,50
Vélez-Rubio 425,87 541,96 116,093 27,26
Cadiz 744,50 776,46 31,962 4,29
Algeciras 741,49 758,62 17,134 2,31
Jerez de la Frontera 804,38 866,84 62,460 1,76
Ubrique 849,19 869,14 19,952 2,35
Cordoba 933,51 953,72 20,205 2,16
Lucena 915,33 1.032,50 117,174 12,80
Pefiarroya-Pueblonuevo 641,27 651,28 10,001 1,56
Pozoblanco 664,41 674,16 9,741 1,47
Priego de Cérdoba 913,03 954,33 41,309 4,52
Puente Genil 945,19 1.109,61 164,427 17,40
Granada 748,23 910,46 162,226 21,68
Baza 531,88 666,04 134,153 25,22
Guadix 620,61 770,32 149,710 24,12
Loja 860,85 1.036,83 175,988 20,44
Motril 693,53 741,19 47,656 6,87
Huelva 673,75 748,55 74,808 11,10
Almonte 737,82 828,49 90,670 12,29
Aracena 625,00 687,26 62,255 9,96
Cortegana 557,53 606,54 49,012 8,79
Valverde del Camino 662,91 735,21 72,293 10,91
Puebla de Guzman 543,02 590,24 47,222 8,70
Jaén 785,55 809,96 24,404 3,11
Andujar 829,66 840,20 10,548 1,27
Beas de Segura 535,98 543,54 7,557 1,41
Linares 745,82 764,81 18,997 2,55
Ubeda 687,71 704,71 16,999 2,47
Malaga 882,76 991,11 108,350 12,27
Antequera 960,39 1.117,78 157,390 16,39
Marbella 823,14 864,28 41,141 5,00
Ronda 907,16 948,10 40,942 4,51
Vélez-Malaga 821,90 898,79 76,893 9,36
Sevilla 964,33 1.127,69 163,363 16,94
Ecija 1.008,90 1.137,12 128,216 12,1
Morén de la Frontera 940,91 1.080,19 139,280 14,80
Osuna 1.024,41 1.194,04 169,626 16,56
Utrera 966,19 1.103,67 137,488 14,23

Fuente: Analistas Econdmicos de Andalucia
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Indices de accesibilidad. Empleo. Sin A-92
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Fuente: Analistas Econémicos de Andalucia

la A-92 también genera efectos de cuantia importan-
te sobre las comarcas de la provincia de Huelva, gran
parte de la provincia de Mélaga y sobre el litoral de
las provincias de Granada y Almeria. Por el contrario,
las comarcas que menos se han visto afectadas por la cons-
truccion de la A-92, desde el punto de vista de la
accesibilidad intrarregional, son gran parte de la pro-
vincia de Cadiz, la comarca de Ronda en la provincia
de Malaga, y la mayor parte des las provincias de Jaén
y Cordoba, aunque sin dejar por ello de registrar
mejoras en sus niveles de accesibilidad.

V.6. Accesibilidad y potencial econdmico

Una vez analizados los efectos sobre la accesibili-
dad de la construccion de la A-92, tanto a nivel de pro-
vincias como a nivel de comarcas, el siguiente paso
consiste en relacionar dichos cambios en la accesibili-
dad con el potencial de desarrollo econémico.

El indice de accesibilidad en términos del mercado
potencial es una medida derivada por Hansen (1957),
donde menores y mas distantes mercados ofrecen un
menor potencial. Teniendo en cuenta este elemento
entre un area i y el resto de areas j, se obtiene el valor
potencial para dicha area. Mientras menores sean los
costes de transporte en relacion a cada una de las masas

de las restantes zonas, mayor es el nivel de accesibili-
dad y mayor es el mercado potencial de la zona de refe-
rencia. La forma de este indice es:

P,
Co
1

]

donde MP;: Mercado potencial de la zona i.

P;: una medida de la masa o del mercado potencial de
la zona j.

Cjj: una medida de la impedancia o coste de transporte
entreiyj.

o una constante.

A continuacion presentamos los resultados que se
obtienen tanto a nivel nacional como a nivel regional. El
cuadro V.5. muestra los cambios que se han producido en
el potencial econémico por provincias a nivel nacional,
considerando como medida de masa la poblacion. Por su
parte, el cuadro V.6 muestra dicha medida, pero usando
como masa el nivel de empleo. Como puede apreciarse,
existen algunas diferencias entre ambas medidas, si bien
son de escasa cuantia.

Centrandonos en los indices de potencial econdmico
en términos de empleo, obtenemos que la provincia mas
beneficiada por la construccién de la A-92 es Malaga, con
un aumento de su potencial econémico del 9,19%, segui-
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indices de Accesibilidad. Empleo

SIN A-92 A-92 DIFERENCIA TASA DE VARIACION
Almeria 481,66 578,00 96,338 20,00
Adra 563,29 614,30 51,018 9,06
Albox 437,05 520,89 83,842 19,18
Ejido (El) 537,00 584,71 47,71 8,88
Huércal-Overa 390,56 485,43 94,869 24,29
Olula del Rio 459,71 553,14 93,427 20,32
Vélez-Rubio 430,69 547,52 116,832 27,13
Cadiz 726,41 757,53 31,125 4,28
Algeciras 735,90 752,93 17,039 2,32
Jerez de la Frontera 785,14 844,46 59,317 7,55
Ubrique 837,30 856,80 19,499 2,33
Cordoba 937,14 958,65 21,501 2,29
Lucena 927,74 1.045,71 117,965 12,72
Pefiarroya-Pueblonuevo 641,80 652,40 10,599 1,65
Pozoblanco 666,37 676,86 10,491 1,57
Priego de Cérdoba 929,25 969,77 40,523 4,36
Puente Genil 950,38 1.116,19 165,810 17,45
Granada 761,23 924,40 163,167 21,43
Baza 539,02 674,13 135,109 25,07
Guadix 630,20 780,94 150,739 23,92
Loja 876,61 1.053,22 176,607 20,15
Motril 704,67 753,47 48,799 6,93
Huelva 665,68 742,06 76,384 11,47
Almonte 727,47 819,67 92,205 12,67
Aracena 617,53 680,64 63,114 10,22
Cortegana 551,78 601,62 49,847 9,03
Valverde del Camino 654,50 728,20 73,699 11,26
Puebla de Guzman 537,60 585,99 48,387 9,00
Jaén 796,14 822,24 26,102 3,28
Andujar 837,33 848,11 10,777 1,29
Beas de Segura 540,43 548,78 8,349 1,54
Linares 752,64 773,39 20,752 2,76
Ubeda 695,10 713,58 18,481 2,66
Malaga 899,51 1.011,22 111,711 12,42
Antequera 972,89 1.133,40 160,512 16,50
Marbella 826,01 867,91 41,900 5,07
Ronda 901,19 941,71 40,517 4,50
Vélez-Malaga 835,50 913,97 78,463 9,39
Sevilla 945,27 1.109,25 163,976 17,35
Ecija 1.007,56 1.137,89 130,328 12,93
Morén de la Frontera 924,28 1.064,92 140,642 15,22
Osuna 1.014,99 1.186,54 171,554 16,90
Utrera 945,16 1.083,22 138,057 14,61

Fuente: Analistas Econdmicos de Andalucia
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indices de accesibilidad. Empleo. Con A-92
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Fuente: Analistas Economicos de Andalucia

da por la provincia de Granada, con un aumento del
8,93%. Por tanto, en términos de potencial de crecimien-
to y desarrollo, son éstas dos provincias las que muestran
una mejor evolucién, con aumentos que podemos consi-
derar muy significativos, ya que el area de referencia es
el conjunto de las provincias espafiolas. A continuacion,
la siguiente provincia mas beneficiada es Almeria, con un
aumento de su potencial econémico del 5,98%, seguida
de la provincia de Sevilla, con el 4,68%.

En el resto de provincias andaluzas, los efectos son
mas reducidos. Asi, los aumentos del potencial econémi-
co son del 1,93% en el caso de Cadiz, 1,15% para Cér-
doba, 2,88% para Huelva y 1,78% para Jaén. Por otra
parte, nos encontramos con dos provincias del resto de
Espaiia que también experimentan incrementos signifi-
cativos de su potencial econémico como consecuencia
de la construccion de la A-92. Estas provincias son Mur-
cia, cuyo potencial aumenta un 2,2% y Alicante, con un
aumento del 2,06%. En el resto de provincias, como era
de esperar, los porcentajes de crecimiento de su poten-
cial econémico como consecuencia de la construccién
de la A-92 son muy reducidos. Por tanto, se observa,
como ya vimos anteriormente en el andlisis de accesibi-
lidad, que principalmente se produce un incremento del
potencial econémico en el litoral mediterraneo, muy favo-
recido por esta infraestructura que supone una alternati-
va al acceso de la region por Madrid.

El mapa V.6.1 muestra los cambios producidos en el
nivel de potencial econémico como consecuencia de la
construccion de la A-92, considerando una variacién
alta a aquella tasa superior al 3%, media a las varia-
ciones entre el 1y 3%, y baja a la inferior al 1%. Se
observa claramente que los mayores efectos en térmi-
nos geograficos se circunscriben a las tres provincias
andaluzas orientales, Malaga, Granada y Almeria, y
también de forma importante a la provincia de Sevilla.
Al mismo tiempo, Cadiz, Cérdoba, Huelva y Jaén regis-
tran aumentos medios, junto con Murcia y Alicante, las
Unicas dos provincias fuera de Andalucia que registran
tasas superiores al 1%.

A continuacion, se ha repetido el anlisis anterior,
pero en este caso desde un punto de vista estrictamente
regional, analizando los cambios sobre el potencial eco-
némico de las diferentes comarcas andaluzas que ha
producido la construccion de la A-92. El cuadro V.7 mues-
tra los resultados en términos de la poblacion. Los resul-
tados obtenidos en tasas de crecimiento son superiores a
los correspondientes a las provincias andaluzas a nivel
nacional, debido a que el ambito considerado es mas
reducido. Como podemos comprobar, obtenemos tres
comarcas con crecimientos del potencial econdmico
superior al 20%. Estas son Vélez-Rubio (Almeria), Guadix
y Baza, ambas en la provincia de Granada, por lo que seri-
an las comarcas mas beneficiadas por la construccion de
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Potencial Economico. Poblacion

SIN A-92 A-92 DIFERENCIAS TASAS DE VARIACION
Albacete 180.135,21 180.293,38 158,17 0,09
Alicante 156.022,62 159.997,84 3.975,23 2,55
Almeria 125.768,35 134.213,84 8.445,49 6,72
Avila 208.239,24 208.425,65 186,41 0,09
Badajoz 121.105,47 121.555,55 450,07 0,37
Barcelona 111.080,63 111.414,95 334,32 0,30
Bilbao 153.858,76 153.952,02 93,26 0,06
Burgos 183.238,25 183.372,47 134,22 0,07
Céceres 136.267,27 136.452,41 185,15 0,14
Cadiz 116.148,79 118.427,86 2.279,07 1,96
Castellon 190.374,82 191.025,39 650,57 0,34
Ciudad Real 166.915,39 167.388,19 472,80 0,28
Cérdoba 155.785,97 157.623,82 1.837,85 1,18
Corufia (La) 104.715,08 104.777,40 62,32 0,06
Cuenca 178.059,15 178.182,15 123,00 0,07
Girona 163.848,97 164.126,42 277,45 0,17
Granada 148.209,25 162.147,50 13.938,25 9,40
Guadalajara 302.685,80 302.911,59 225,79 0,07
Huelva 132.381,78 136.345,61 3.963,83 2,99
Huesca 162.022,58 162.079,00 56,42 0,03
Jaén 165.716,61 168.744,90 3.028,29 1,83
Ledn 144.271,87 144.373,26 101,39 0,07
Logrofio 169.935,84 170.033,74 97,90 0,06
Lugo 128.750,39 128.823,38 72,99 0,06
Lleida 172.941,46 173.274,64 333,18 0,19
Madrid 155.502,32 155.767,41 265,09 0,17
Malaga 121.832,37 133.422,24 11.589,86 9,51
Murcia 153.894,51 158.083,34 4.188,83 2,72
Ourense 121.481,56 121.558,14 76,58 0,06
Oviedo 119.539,64 119.620,57 80,93 0,07
Palencia 183.758,86 183.886,61 127,74 0,07
Pamplona 155.245,38 155.331,25 85,87 0,06
Pontevedra 102.557,56 102.620,38 62,82 0,06
Salamanca 160.096,81 160.229,69 132,88 0,08
San Sebastian 150.290,81 150.371,85 81,05 0,05
Santander 144.820,94 144.905,07 84,13 0,06
Segovia 224.097,93 224.294.21 196,28 0,09
Sevilla 131.127,94 137.671,27 6.543,33 4,99
Soria 167.343,09 167.472,95 129,87 0,08
Tarragona 192.341,79 192.749,77 407,98 0,21
Teruel 158.424,13 158.502,93 78,80 0,05
Toledo 24713727 247.434,41 297,14 0,12
Valencia 157.248,76 158.079,43 830,67 0,53
Valladolid 181.399,99 181.544,31 144,32 0,08
Vitoria 188.317,68 188.420,78 103,10 0,05
Zamora 158.590,89 158.713,49 122,61 0,08
Zaragoza 165.333,86 165.400,06 66,19 0,04

Fuente: Analistas Econdmicos de Andalucia

76



V. Efectos de la A-92 sobre la accesibilidad regional y el potencial econémico

Potencial Econdmico. Empleo

SIN A-92 A-92 DIFERENCIAS TASAS DE VARIACION
Albacete 65,106 65,154 0,048 0,07
Alicante 56,555 57,721 1,166 2,06
Almeria 43,907 46,533 2,626 5,98
Avila 76,170 76,229 0,058 0,08
Badajoz 42,260 42,393 0,133 0,32
Barcelona 41,141 41,240 0,099 0,24
Bilbao 56,361 56,390 0,029 0,05
Burgos 66,915 66,957 0,042 0,06
Céceres 47,959 48,017 0,058 0,12
Cadiz 39,237 39,994 0,756 1,93
Castellon 70,436 70,629 0,192 0,27
Ciudad Real 59,226 59,374 0,148 0,25
Cérdoba 52,999 53,607 0,607 1,15
Coruiia (La) 37,612 37,632 0,020 0,05
Cuenca 65,033 65,071 0,038 0,06
Girona 61,689 61,772 0,082 0,13
Granada 50,942 55,489 4,547 8,93
Guadalajara 113,176 113,246 0,071 0,06
Huelva 44,106 45,377 1,27 2,88
Huesca 60,260 60,277 0,017 0,03
Jaén 56,822 57,832 1,010 1,78
Ledn 51,535 51,566 0,032 0,06
Logrofio 62,698 62,729 0,031 0,05
Lugo 45,863 45,886 0,023 0,05
Lleida 64,864 64,963 0,099 0,15
Madrid 54,618 54,701 0,083 0,15
Malaga 41,453 45,263 3,810 9,19
Murcia 55,279 56,495 1,215 2,20
Ourense 43,666 43,690 0,024 0,05
Oviedo 43,054 43,079 0,025 0,06
Palencia 66,821 66,861 0,040 0,06
Pamplona 57,209 57,236 0,027 0,05
Pontevedra 36,614 36,633 0,020 0,05
Salamanca 57,618 57,660 0,042 0,07
San Sebastian 55,139 55,164 0,025 0,05
Santander 52,703 52,729 0,026 0,05
Segovia 82,402 8 2,463 0,061 0,07
Sevilla 44,249 46,319 2,070 4,68
Soria 61,451 61,491 0,041 0,07
Tarragona 72,300 72,421 0,121 0,17
Teruel 58,179 58,203 0,024 0,04
Toledo 91,123 91,215 0,093 0,10
Valencia 57,442 57,688 0,245 0,43
Valladolid 65,365 65,410 0,045 0,07
Vitoria 69,093 69,125 0,032 0,05
Zamora 57,106 57,145 0,038 0,07
Zaragoza 61,104 61,124 0,020 0,03

Fuente: Analistas Economicos de Andalucia
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la A-92. Almeria, Huercal-Overa, Granada, Loja y Osuna,
también muestran aumentos de su potencial econémico
elevados, superiores al 15%. Por otro lado, hay otro con-
junto de comarcas que también registran efectos signifi-
cativos, con incrementos superiores al 10%, como son
Albox (Almeria), Olula del Rio (Almeria), Puente Genil
(Cérdoba), Antequera (Malaga) y Ecija y Morén de la
Frontera, en Sevilla.

El cuadro V.6 muestra los resultados considerando
como indicador de masa el empleo, observandose que
son similares a los obtenidos anteriormente. Funda-
mentalmente, las comarcas mas favorecidas por la cons-
truccion de la A-92 son las de Almeria, exceptuando
Adray El Ejido, Granada, a excepcion de Motril, y Sevilla,
excepto la comarca de Utrera, aunque en este Ultimo
caso los incrementos son algo menores. El resto de comar-
cas, si bien registran variaciones positivas, en algunos
casos bastante significativas, no experimentan efectos
tan importantes como las primeras.

El mapa V.6.2 muestra los efectos de la construccion
de la A-92 sobre el potencial econdmico, considerandose
de cuantia elevada o alta las tasas superiores al 15%,
media aquellas entre el 5y 15%, y baja las inferiores al
5%. Tal y como hemos visto anteriormente, los mayores
efectos se producen en las comarcas por la que discurre
la A-92, correspondiendo los mayores efectos a las co-

marcas situadas en las provincias de Granada y Almeria.
Por tanto, serian estas dos provincias las mas beneficia-
das por la construccién de la A-92, en términos de su
potencial de crecimiento. Por otra parte, las otras zonas
en las que también se producen efectos importantes
sobre el potencial econémico debido a la construccion de
la A-92, son comarcas situadas en la provincia de Sevilla,
Malaga y la comarca de Puente Genil en la provincia de
Cordoba. Todas estas comarcas estan muy préximas a las
zonas por la que discurre la A-92, por lo que observamos
que en términos geograficos los mayores efectos se pro-
ducen en las zonas adyacentes a dicha infraestructura,
aunque sin olvidar las variaciones positivas, si bien infe-
riores, registradas en el resto de comarcas.

V.7. Conclusiones

En este capitulo hemos realizado un analisis sobre la
accesibilidad a los centros de actividad economica y
sobre el potencial econdmico, en términos de los cam-
bios que se han derivado de la construccion de la A-92.
El estudio de la accesibilidad tiene una gran importancia,
dada la relacién que existe entre nivel de accesibilidad y
crecimiento economico y vertebracion del territorio. Por
otra parte, a través de estos indicadores de accesibilidad
podemos obtener una medida de los potenciales efectos

Mejora en los niveles de accesibilidad

mm Alto Medio

[ Bajo

Fuente: Analistas Econémicos de Andalucia
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Potencial Econdomico. Poblacion

SIN A-92 A-92 DIFERENCIAS TASAS DE VARIACION
Almeria 40.109,19 46.5217,67 6.418,48 16,00
Adra 59.020,73 61.194,51 2.173,78 3,68
Albox 42.402,91 47.730,41 5.327,51 12,56
Ejido (El) 58.951,28 61.082,54 2.131,26 3,62
Huércal-Overa 36.806,06 43.091,31 6.285,25 17,08
Olula del Rio 46.273,39 52.120,75 5.847,36 12,64
Vélez-Rubio 38.880,58 47.661,21 8.780,64 22,58
Cadiz 68.239,68 69.093,24 853,56 1,25
Algeciras 59.929,30 60.528,69 599,38 1,00
Jerez de la Frontera 85.674,31 87.173,65 1.499,34 1,75
Ubrique 73.031,25 73.702,31 671,06 0,92
Cérdoba 68.195,98 68.952,86 756,87 1,1
Lucena 717.745,00 84.387,16 6.642,16 8,54
Pefarroya-Pueblonuevo 53.477,14 53.868,90 391,76 0,73
Pozoblanco 55.657,31 56.061,96 404,64 0,73
Priego de Cordoba 80.951,95 82.892,78 1.940,84 2,40
Puente Genil 85.790,79 97.984,77 12.193,97 14,21
Granada 57.124,51 66.629,52 9.505,02 16,64
Baza 48.439,22 59.143,76 10.704,54 22,10
Guadix 61.547,57 75.422,44 13.874,87 22,54
Loja 80.626,59 95.035,89 14.409,29 17,87
Motril 65.341,27 67.446,49 2.105,22 3,22
Huelva 65.434,82 67.930,60 2.495,78 3,81
Almonte 86.695,23 89.675,04 2.979,81 3,44
Aracena 61.008,23 63.180,70 2.172,47 3,56
Cortegana 51.393,44 53.169,54 1.776,10 3,46
Valverde del Camino 72.186,31 74.637,23 2.450,92 3,40
Puebla de Guzman 51.900,43 53.617,68 1.717,24 3,31
Jaén 67.753,55 69.398,08 1.644,52 2,43
Andujar 77.250,26 77.713,16 462,90 0,60
Beas de Segura 44.791,14 45.253,50 462,36 1,03
Linares 69.796,43 70.807,33 1.010,90 1,45
Ubeda 62.496,57 63.561,04 1.064,47 1,70
Malaga 68.793,85 75.117,91 6.324,06 9,19
Antequera 88.614,72 99.849,19 11.234,48 12,68
Marbella 70.013,92 72.099,80 2.085,89 2,98
Ronda 76.279,89 78.658,33 2.378,44 3,12
Vélez-Malaga 78.681,00 82.610,02 3.929,02 4,99
Sevilla 59.623,05 65.175,64 5.552,59 9,31
Ecija 92.603,65 103.122,25 10.518,60 11,36
Moron de la Frontera 90.234,20 102.099,84 11.865,64 13,15
Osuna 83.966,56 98.862,36 14.895,80 17,74
Utrera 125.898,23 130.729,11 4.830,88 3,84

Fuente: Analistas Econdmicos de Andalucia
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Mapa V.6.1 Aumento del potencial econdmico a nivel nacional

mm Alto Medio ] Bajo

Fuente: Analistas Econémicos de Andalucia

de la construccion de la A-92 sobre el desarrollo econé-
mico de Andalucia.

Para la realizacion de dicho estudio se calculan los
indices de accesibilidad en dos situaciones: sin A-92, es
decir, en el caso en el que no se hubiese construido esta
autovia, y con A-92, suponiendo que estuviese total-
mente finalizada. La comparacién de dichos indices nos
permitira conocer cudles han sido los efectos que se han
derivado de la construccién de la A-92 sobre los niveles
de accesibilidad y, por tanto, sobre la vertebracion e inte-
gracion del territorio. Dicho andlisis se realiza tanto en
términos de la accesibilidad a nivel nacional, refiriéndo-
se a las distintas provincias, como de la accesibilidad
a nivel intrarregional, centrandose en las diferentes
comarcas. Posteriormente, se calculan los cambios
que se han producido en términos del potencial eco-
nomico de cada ambito geografico, tanto a nivel nacional
como a nivel regional, como consecuencia de la cons-
truccion de esta infraestructura.

Los principales resultados que se han obtenido de
estos andlisis son los siguientes:

1. A nivel nacional, las provincias mas beneficiadas
por la construccion de la A-92, en términos de sus nive-
les de accesibilidad a los centros de actividad econémi-
ca nacionales, son las de Malaga, Granada y Almeria,

80

es decir, las provincias andaluzas del litoral mediterra-
neo, tanto si utilizamos como indicador de la masa la
poblacién como el empleo. El resto de provincias anda-
luzas, aunque han mostrado una mejora en sus niveles
de accesibilidad, experimentan variaciones de menor
importancia, siendo Cérdoba y Jaén las que registran
menores incrementos, inferiores al 1%.

2. Existen dos provincias no andaluzas, Alicante y
Murcia, que también obtienen importantes ganancias en
términos de sus niveles de actividad por la construccion
de la A-92. Asimismo, Valencia, Castellén, Tarragona y
Lleida, si utilizamos la poblacion como variable de
masa, y las dos primeras Unicamente en el caso de uti-
lizar el empleo, experimentan incrementos ligeramente
superiores a los de las provincias de Cérdoba y Jaén,
reflejandose de este modo la influencia positiva de la A-
92 sobre el Eje Mediterraneo, sobre todo en las provin-
cias mas cercanas a la region andaluza.

3. Las provincias andaluzas presentan un nivel de
accesibilidad bajo en relacién a la media nacional, lo
cual depende casi fundamentalmente de su posicion
geografica, alejada de los principales centros de activi-
dad econdmica. Sin embargo, la construccién de la A-92
hace que la provincia de Granada pase de un nivel de
accesibilidad bajo a un nivel de accesibilidad medio.



V. Efectos de la A-92 sobre la accesibilidad regional y el potencial econémico

Potencial Economico. Empleo

SIN A-92 A-92 DIFERENCIAS TASAS DE VARIACION
Almeria 10.493,881 12.100,531 1.606,651 15,31
Adra 15.415,316 15.949,305 533,989 3,46
Albox 10.961,664 12.316,478 1.354,813 12,36
Ejido (El) 15.205,643 15.732,850 527,207 3,47
Huércal-Overa 9.466,007 11.076,516 1.610,510 17,01
Olula del Rio 11.907,623 13.398,865 1.491,242 12,52
Vélez-Rubio 10.010,700 12.250,569 2.239,869 22,37
Cadiz 16.892,453 17.118,956 226,503 1,34
Algeciras 15.204,901 15.358,771 153,870 1,01
Jerez de la Frontera 21.284,928 21.650,982 366,054 1,72
Ubrique 18.259,561 18.432,371 172,810 0,95
Cordoba 17.331,293 17.545,992 214,699 1,24
Lucena 20.005,124 21.613,919 1.608,796 8,04
Pefiarroya-Pueblonuevo 13.694,379 13.804,580 110,201 0,80
Pozoblanco 14.232,094 14.346,538 114,444 0,80
Priego de Cordoba 21.198,000 21.662,120 464,120 2,19
Puente Genil 21.920,229 24.943,165 3.022,935 13,79
Granada 14.852,937 17.283,934 2.430,997 16,37
Baza 12.483,825 15.221,100 2.737,274 21,93
Guadix 15.921,762 19.470,954 3.549,192 22,29
Loja 21.094,910 24.668,939 3.574,030 16,94
Motril 17.061,618 17.588,955 527,337 3,09
Huelva 16.443,773 17.095,589 651,816 3,96
Almonte 21.973,100 22.746,190 773,089 3,52
Aracena 15.415,383 15.977,919 562,536 3,65
Cortegana 13.010,650 13.473,165 462,515 3,55
Valverde del Camino 18.383,902 19.024,596 640,694 3,49
Puebla de Guzman 13.212,944 13.665,697 452,754 3,43
Jaén 17.481,176 17.926,332 445,157 2,55
Andujar 19.903,548 20.022,488 118,940 0,60
Beas de Segura 11.504,590 11.635,262 130,671 1,14
Linares 17.985,868 18.268,649 282,781 1,57
Ubeda 16.110,308 16.404,296 293,988 1,82
Malaga 16.722,601 18.271,524 1.548,923 9,26
Antequera 23.734,704 26.471,539 2.736,834 11,53
Marbella 18.751,803 19.287,782 535,979 2,86
Ronda 19.311,283 19.919,309 608,027 3,15
Vélez-Malaga 21.494,817 22.449,324 954,507 4,44
Sevilla 14.801,235 16.182,194 1.380,959 9,33
Ecija 23.391,471 26.122,875 2.731,404 11,68
Moron de la Frontera 22.191,641 25.199,244 3.007,603 13,55
Osuna 21.794,103 25.724,272 3.930,169 18,03
Utrera 31.458,620 32.685,865 1.227,245 3,90

Fuente: Analistas Economicos de Andalucia
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Aumento del potencial economico a nivel regional

mm Alto Medio
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Fuente: Analistas Econdmicos de Andalucia

4. En cuanto a la accesibilidad intrarregional, son
las comarcas de las provincias de Almeria, Granada y
Sevilla, las mas beneficiadas por la construccion de la A-
92. No obstante, hay otras comarcas que también mues-
tran efectos significativos, destacando los incrementos,
al margen de los anteriores, en Puente Genil (Cérdoba),
Mélaga y Antequera (Malaga).

5. En términos del potencial econémico a nivel nacio-
nal, son las provincias de Malaga, Granada y Almeria las
mas beneficiadas por la construccion de la A-92, aunque
también se observan importantes efectos positivos para

la provincia de Sevilla, siendo de menor importancia en el
resto de provincias. Destacan, asimismo, las variaciones
registradas en las provincias de Alicante y Murcia, supe-
riores al 2%, que superan incluso las registradas en algu-
nas provincias andaluzas, como Cérdoba, Jaén o Cadiz.

6. A nivel regional, las comarcas que experimentan
mayores incrementos de su potencial econémico son
Vélez-Rubio (Almeria), Guadix (Granada), Baza (Granada)
y Osuna (Sevilla). También los efectos son muy significati-
vos para Almeria, Huercal-Overa (Almeria), Granada y
Loja (Granada).

K
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V. Efectos de la A-92 sobre la accesibilidad regional y el potencial econémico

COMARCA CENTROIDE COMARCA CENTROIDE COMARCA CENTROIDE
Almeria Almeria Ragol Partaloa

Abla Rioja Purchena

Abrucena Roquetas de Mar Ejido (El) Ejido (El)
Alboloduy Santa Cruz de Marchena Ejido (EI)

Alcudia de Monteagud Santa Fe de Mondujar Huércal-Overa Huércal-Overa
Alhabia Senés Antas

Alhama de Almeria Sorbas Cuevas de Almanzora

Alicin Tabernas Garrucha

Almdcita Tahal Huércal-Overa

Alsodux Terque Pulpi

Bédar Tres Villas (Las) Taberno

Beires Turre Vera

Benahadux Turrillas Zurgena

Benitagla Uleila del Campo Olula del Rio-Tijola Olula del Rio
Benizalon Velefique Alcontar

Bentarique Viator Armuda de Almanzora

Canjayar Vicar Bacares

Carboneras Adra-Berja Adra Bayarque

Castro de Filabres Adra Lucar

Dalias Berja Olula del Rio

Enix Alcolea Seron

Félix Bayarcal Sierro

Fifana Darrical Somontin

Gador Fondon Sufli

Gallardos (Los) Laujar de Andarax Tijola

Gérgal Paterna del Rio Urracal

Huécija Albox Albox Vélez-Rubio Vélez-Rubio
Huércal de Almeria Albanchez Chirivel

lllar Albox Maria

Instincion Arboleas Vélez-Blanco

Lucainena de las Torres Cantoria Vélez-Rubio

Mojacar Cobdar Cadiz Cadiz
Mojonera (La) Chercos Alcala de los Gazules

Nacimiento Fines Barbate

Nijar Laroya Benalup

Ohanes Lijar Cadiz

Olula de Castro Lubrin Conil de la Frontera

Padules Macael Chiclana de la Frontera

Pechina Oria Medina - Sidonia
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COMARCA CENTROIDE COMARCA CENTROIDE COMARCA CENTROIDE
Paterna de Rivera Zahara Lucena

Puerto de Santa Maria (El) Cordoba Cordoba Luque

Puerto Real Adamuz Monturque

Rota Almodévar del Rio Moriles

San Fernando Bujalance Nueva Carteya

Vejer de la Frontera Cafiete de las Torres Palenciana

Algeciras-La Linea Algeciras Carlota (La) Rute

Algeciras Carpio (El) Zuheros

Barrios (Los) Castro del Rio Pefarroya-Pueblonuevo Pefarroya-Pueblonuevo
Castellar de la Frontera Cordoba Belalcazar

Jimena de la Frontera Espejo Belmez

Linea de la Concepcion Espiel Blazquez (Los)

San Roque Fernan Nunez Fuente Obejuna

Tarifa Fuente Palmera Granjuela (La)

Jerez de la Frontera Jerez de la Frontera Guadalcazar Hinojosa del Duque

Algar Hornachuelos Pefarroya-Pueblonuevo

Arcos de la Frontera Montalban de Cérdoba Valsequillo

Bornos Montemayor Villanueva del Rey

Bosque (EI) Montilla Pozoblanco Pozoblanco
Chipiona Montoro Alcaracejos

Espera Obejo Cardefa

Jerez de la Frontera Palma del Rio Conquista

Prado del Rey Pedro Abad Dos Torres

Sanlicar de Barrameda Posadas Fuente La Lancha

San José del Valle Rambla (La) Guijo (EI)

Trebujena San Sebastian de los Ballesteros Afora

Villamartin Valenzuela Pozoblanco

Sierra de Cadiz Ubrique Victoria (La) Pedroche

Algodonales Villa del Rio Santa Eufemia

Alcala del valle Villafranca de Cérdoba Torrecampo

Benaocaz Villaviciosa de Cérdoba Villaharta

Gastor Lucena Lucena Villanueva de Cordoba

Grazalema Aguilar de la Frontera Villanueva del Duque

Olvera Baena Villaralto

Puerto Serrano Benameji Viso (El)

Setenil Cabra Priego de Cérdoba Priego de Cordoba
Torre-alhaquime Dona Mencia Almedinilla

Ubrique Encinas Reales Carcabuey

Villaluenga del Rosario

Izndjar

Fuente-Tojar
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COMARCA CENTROIDE COMARCA CENTROIDE COMARCA CENTROIDE
Priego de Cordoba Churriana de la Vega Otura

Puente Genil Puente Genil Deifontes Padul

Santaella Dilar Pampaneira
Puente Genil Dudar Peligros

Granada Granada Diircal Pinar (El)

Agron Esclzar Pinos Genil
Albolote Fuente Vaqueros Pinos Puente
Albondon Gabias (Las) Pinar

Albuiol Gobernador Polopos
Albufiuelas Gojar Portugos

Alfacar Granada Pulianas

Alhama de Granada Guadahortuna Quéntar

Alhedin Guiéjar Sierra Santa Cruz del Comercio
Almegijar Glievéjar Santa Fe
Alpujarra de la Sierra Huétor Santillan Soportujar

Arenas del Rey Huétor Vega Sorvilan

Armilla lllora Taha (La)

Atarfe Iznalloz Torre-Cardela
Beas de Granada Jayena Trevélez

Benalta de las Villas Jun Turén

Bérchules Juviles Ugijar

Bubion Lachar Valor

Busquistar Lanjaron Valle (El)

Cacin Lecrin Vegas del Genil
Cadiar Lobras Ventas de Huelma
Cajar Malaha (La) Villamena
Calicasas Maracena Villanueva Mesia
Campotéjar Mocdlin Viznar

Canar Monachil Zubia (La)
Capileira Montefrio Baza Baza
Carataunas Montejicar Baza

Castaras Montillana Benamaurel
Cenes de la Vega Moraleda de Zafayona Caniles

Cijuela Morelabor Catilléjar

Cogollos Vega Murtas Castril

Colomera Nigtielas Cortes de Baza
Cullar Vega Nivar Cuevas del Campo
Chauchina Ogijares Cullar

Chimeneas Orgiva Freila
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COMARCA CENTROIDE COMARCA CENTROIDE COMARCA CENTROIDE
Galera Loja Loja Villablanca

Huéscar Algarinejo El Condado Almonte
Orce Huétor-Tajar Almonte

Puebla de Don Fadrique Loja Bollulos par condado

Zijar Salar Bonares

Guadix Guadix Zafarraya Chucena

Alamedilla Zagra Escacena del campo

Albufian Motril Motril Hinojos

Aldeire Almuiécar Lucena del Puerto

Alictin de Ortega
Alquife

Beas de Guadix
Benaltia de Guadix
Calahorra (La)
Cogollos de Guadix
Cortes y Graena
Darro

Dehesas de Guadix
Diezma

Dolar

Ferreira

Fonelas

Gor

Gorafe

Guadix

Huélago

Huéneja

Jerez del Marquesado
Lanteira

Lugros

Marchal

Nevada

Pedro Martinez
Peza (La)

Policar

Purullena

Valle del Zalabi

Villanueva de las Torres

Guajares (Los)
Gualchos

ltrabo

Jete

Lentegi

Lajar

Motril

Molvizar

Otivar

Rubite

Salobrefia

Torvizcon

Vélez de Benaudalla
Huelva Huelva
Aljaraque

Beas

Gibraleon

Huelva

Moguer

Palos de la Frontera
Punta Umbria

San Bartolomé de la Torre
San Juan del Puerto
Trigueros
Ayamonte

Cartaya

Isla Cristina

Lepe

San Silvestre de Guzman

Manzanilla

Niebla

Palma del condado
Paterna del Campo
Rociana del condado
Villalba del Alcor
Villarrasa

Aracena Aracena
Aldjar

Aracena

Cafaveral de Leon
Castafio del Robledo
Corteconcepcion
Cortelazor
Fuenteheridos
Galaroza

Higuera de la Sierra
Hinojales

Linares de la Sierra
Marines (Los)

Puerto Moral

Santa Ana la Real
Valdelarco

Cortegana Cortegana
Cortegana

Almonaster La Real
Aroche

Arroyomolinos de Leon

Cala
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COMARCA CENTROIDE COMARCA CENTROIDE COMARCA CENTROIDE
Cumbres de Enmedio Cambil Aldeaquemada

Cumbres de San Bartolomé Campillo de Arenas Arquillos

Cumbres Mayores Carcheles Bailén

Encinasola Castillo de Locubin Bafios de la Encina
Jabugo Escafiuela Begijar

Nava (La) Frailes Canena

Rosal de la Frontera Fuensanta de Martos Carboneros

Santa Olalla de Cala Fuerte del Rey Carolina (La)

Zufre Guardia de Jaén (La) Castellar

Valverde del Camino Valverde del Camino Higuera de Calatrava Chiclana de Segura
Alajar Huelma Guarroman

Berrocal Jaén Ibros

Calafas Jamilena Jabalquinto

Campillo (El) Jimena Linares

Campofrio Mancha Real Lupion

Cerro de Andévalo (EI) Martos Mengibar

Granada de Rio tinto (La) Noalejo Montizon

Minas de Rio tinto Pegalajar Navas de San Juan

Nerva Porcuna Rus

Valverde del Camino Santiago de Calatrava Santa Elena

Zalamea la Real Torre del Campo Santisteban del Puerto
Puebla de Glizman Puebla de Glizman Torredonjimeno Sorihuela del Guadalimar
Almendro (El) Torres Torreblascopedro

Alosno Valdepeias de Jaén Vilches

Cabezas Rubias Villadompardo Sierra de Segura Beas de Segura
Granado (El) Villares (Los) Beas de Segura

Paymogo Villatorres Benatae

Puebla de Glizman Andujar Andjar Genave

Sanltcar de Guadiana Andujar Hornos

Santa Barbara de Casa Arjona Orcera

Villanueva de las Cruces Arjonilla Puerta de Segura (La)
Villanueva de los Castillejos Cazalilla Santiago-Pontones

Jaén Jaén Espelty Segura de la Sierra
Albanchez de Ubeda Higuera de Arjona Siles

Alcala la Real Lopera Torres de Albanchez
Alcaudete Marmolejo Villarodrigo

Bélmez de la Moraleda Villanueva de la Reina Ubeda-Baeza Ubeda
Cabra del Santo Cristo Linares Linares Baeza
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COMARCA CENTROIDE COMARCA CENTROIDE COMARCA CENTROIDE
Bedmar y Garciez Moclinejo Arriate

Cazorla Monda Atajate

Chilluévar Pizarra Benadalid

Hinojares Rincon de la Victoria Benalauria

Huesa Riogordo Benaojan

Iruela (La) Teba Benarraba

Iznatoraf Tolox Burgo (El)

Jodar Torremolinos Cafiete la Real
Larva Totalan Cartajima

Peal de Becerro Antequera Antequera Cortes de la Frontera
Pozo Alcon Alameda Cuevas del Becerro
Puente de Génave Antequera Farajan

Quesada Archidona Gaucin

Sabiote Cuevas Bajas Genalguacil

Santo Tomé Cuevas de San Marcos Igualeja
Torreperogil Fuente de Piedra Jimera de Libar
Ubeda Humilladero Jubrique
Villacarrillo Mollina Juzcar

Villanueva del Arzobispo Sierra de Yeguas Montejaque
Malaga Malaga Valle de Abdalajis Parauta

Alfarnate Villanueva de Algaidas Pujerra

Alfarnatejo Villanueva de Tapias Ronda

Alhaurin de la Torre Villanueva del Rosario Yunquera

Alhaurin el Grande Villanueva del Trabuco Vélez-Malaga Vélez-Malaga
Almogia Marbella Marbella Alcaucin

Alora Benahavis Algarrobo

Alozaina Benalmadena Almachar

Ardales Casares Archez

Campillos Estepona Arenas

Carratraca Fuengirola Benamargosa
Cartama Istan Benamocarra
Casabermeja Manilva Borge (E)
Casarabonela Marbella Canillas de Aceituno
Coin Mijas Canillas de Albaida
Colmenar Ojén Competa

Comares Ronda Ronda Cltar

Guaro Algatocin Frigiliana
Macharaviaya Almargen Iznate

Malaga Alpandeire Nerja
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COMARCA CENTROIDE COMARCA CENTROIDE COMARCA CENTROIDE
Periana Dos Hermanas Villanueva del Ariscal

Salares Espartinas Villanueva del Rio y Minas

Sayalonga Garrobo (El) Villaverde del Rio

Sedella Gelves Viso del Alcor (El)

Torrox Gerena Ecija Ecija
Vélez-Mélaga Gines Cafiada Rosal

Vifiuela Guadalcanal Ecija

Sevilla Sevilla Guillena Fuentes de Andalucia

Alanis Huévar Luisiana (La)

Albaida del Aljarafe Lebrija Morén de la Frontera Morén de la Frontera
Alcala de Guadaira Lora del Rio Algamitas

Alcala del Rio Madrofio (El) Coripe

Alcolea del Rio Mairena del Alcor Marchena

Algaba (La) Mairena del Aljarafe Montellano

Almadén de la Plata
Almensilla

Arahal

Aznalcézar

Aznalcollar

Benacazon

Bollullos de la Mitacion
Bormujos

Brenes

Burguillos

Cabezas de San Juan (Las)
Camas

Campana (La)

Cantillana

Carmona

Carrion de los Céspedes
Castilblanco de los Arroyos
Castilleja de Guzman
Castilleja de la Cuesta
Castilleja del Campo
Castillo de las Guardas (El)
Cazalla de la Sierra
Constantina

Coria del Rio

Cuervo de Sevilla (El)

Navas de la Concepcion (Las)
Olivares

Palacios y Villafranca (Los)
Palomares del Rio

Paradas

Pedroso (El)

Pefaflor

Pilas

Puebla de los Infantes (La)
Puebla del Rio (La)

Real de la Jara (El)
Rinconada (La)

Ronquillo (El)

Saltera

San Juan de Aznalfarache
San Nicolas del Puerto
Sanltcar la Mayor
Santiponce

Sevilla

Tocina

Tomares

Umbrete

Valencina de la Concepcion
Villafranco del Guadalquivir

Villamanrique de la Condesa

Mordn de la Frontera
Pruna

Puebla de Cazalla (La)
Villanueva de San Juan
Osuna-Estepa Osuna
Aguadulce

Badolatosa

Casariche

Corrales (Los)

Estepa

Gilena

Herrera

Lantejuela (La)

Lora de Estepa
Marinaleda

Martin de la Jara
Osuna

Pedrera

Roda de Andalucia (La)
Rubio (El)

Saucejo

Utrera Utrera
Coronil (El)

Morales (Los)

Utrera
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A

Efectos de la A-92
sobre los intercambios
comerciales

y el crecimiento regional

VI1.1. Introduccion

En el capitulo anterior hemos analizado los efectos de la construccion de la A-92
sobre los niveles de accesibilidad y sobre el potencial econémico regional. Dicho ana-
lisis resulta de gran utilidad, por cuanto es posible obtener una medida de los efectos
que ha supuesto la construccion de esta autovia sobre la accesibilidad intrarregional y
obtener una medida del incremento en el potencial econémico de cada area. Sin
embargo, dichos efectos son potenciales, que si bien tienen interés por si mismos, pues-
to que nos indican la importancia de la construccion de dicha autovia, a partir de ellos
no es posible obtener una medida directa del efecto que ha supuesto la construccion
de la A-92 sobre el crecimiento econémico regional. En este capitulo nos vamos cen-
trar, realizando un nuevo analisis a partir del anterior, en los efectos de la construccion
de la A-92 sobre los intercambios comerciales y sobre el nivel de empleo, como medi-
das de los efectos econdémicos que se han generado sobre el conjunto productivo
regional por la construccion de esta infraestructura de transporte. El objetivo ultimo es
estimar en que medida la construccion de la A-92 ha contribuido al crecimiento eco-
némico de la region.

En los analisis sobre los efectos de las infraestructuras se ha prestado especial
atencion a sus implicaciones en términos de desarrollo regional, si bien este tipo de
andlisis se ha realizado a un nivel tedrico, con muy pocas aplicaciones practicas, estu-
dios que se han limitado basicamente al uso de los instrumentos del ACB para el cal-
culo del beneficio social que supone la construccion de una determinada
infraestructura de transporte. Sin embargo, no esté del todo claro cémo esos beneficios
sociales afectan directamente al desarrollo regional o de una determinada zona, pues-
to que dichos efectos corresponden a la sociedad en su conjunto. Tal y como pone en
evidencia Dawson (1968), este tipo de andlisis es dificil de realizar, por lo que, a priori,
no se puede obtener una medida de las implicaciones de una mejora de las infraes-
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tructuras de transporte sobre el desarrollo de una deter-
minada region. Aunque algunos trabajos han analizado
este tema, sélo un nimero muy limitado de ellos han
evaluado dichos efectos en términos cuantitativos, sien-
do la investigacion de Dodgson (1974) la mas relevante
en este sentido y practicamente la Unica existente a
nivel internacional. Recientemente, se vienen realizando
diversas investigaciones que tratan de cuantificar dichos
efectos, siendo la mas relevante las realizadas por
Dodgson (1999) y Gasiorek y Venables (1999) para el
Departamento de Transportes del Reino Unido, en las
que se desarrollan diversos métodos para la estimacion
de los efectos de la mejora de las infraestructuras de
transporte sobre el crecimiento regional.

Los diferentes desarrollos tedricos a nivel regional,
muestran que la construccion de una infraestructura de
transporte en una determinada area puede tener efec-
tos econdmicos tanto positivos como negativos para
dicha area, en términos de cambios en su nivel de pro-
duccién, debido a su vez a las alteraciones que se gene-
ran en el nivel de competencia. La idea es simple: la
mejora en las infraestructuras de transporte reduce el
coste de transporte, por lo que incrementa las posibili-
dades de acceso a mercados del exterior, pero por el
contrario, las empresas del exterior también aumentan
sus posibilidades de acceso a dicha area. El efecto final
dependera de cémo influya la construccion de dicha
autovia en los costes de transporte de las empresas del
area y en las empresas del exterior. En cualquier caso,
estos modelos tedricos muestran que dicho efecto
puede ser ambiguo. No obstante, hemos de tener en
cuenta que la infraestructura considerada en nuestro
caso tiene un marcado caracter de conexion intrarre-
gional, por lo que sus efectos pueden ser diferentes.
Para analizar dichos efectos hemos desarrollado un
modelo de comercio intraindustrial aplicado al caso
particular de la A-92, que nos permitira identificar los
efectos de dicha infraestructura de transporte, tanto
sobre las empresas de la regién como sobre las empre-
sas del exterior.

Una vez analizados los efectos sobre el sector pro-
ductivo regional de la construccion de una infraestruc-
tura de transporte como la A-92, a nivel teérico, a
continuacion procederemos a cuantificar el efecto de
la construccion de dicha infraestructura sobre el creci-
miento regional. Para la estimacion de los efectos de la
construccion de esta infraestructura sobre el crecimien-
to de la region, partimos del supuesto de que el coste de
acceso de una determinada érea influye en el desarrollo
del sector productivo de dicha area. Esta idea esta deri-
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vada de los resultados que se obtienen de los modelos
tedricos de desarrollo econdmico regional y de los de
localizacién industrial. A través del uso de modelos gra-
vitacionales podemos estimar el efecto que ha provoca-
do la construccion de la A-92 sobre el movimiento de
mercancias dentro de la region. Por otra parte, estos
modelos nos permitiran obtener una medida del coste
de acceso de las empresas de cada comarca de
Andalucia. Una vez hayamos realizado dichas estima-
ciones, el siguiente paso es obtener una medida global
del efecto que ha supuesto la construccion de la A-92
sobre el crecimiento regional. Para ello relacionamos el
coste de acceso para cada comarca estimado anterior-
mente con el nivel de empleo, dado que es la variable
mas exacta (con menores errores de medida) a este
nivel que refleja el crecimiento econémico de cada area.
Una vez obtenida dicha relacion podemos estimar cual
ha sido el efecto sobre el nivel de empleo del cambio
producido en los costes de acceso que se han derivado
de la construccién de la A-92.

La estructura de este capitulo es la siguiente. En la
seccion segunda se presenta un modelo tedrico de
comercio intraindustrial en el que se produce una mejo-
ra en la red de transporte de una region. Este modelo
tedrico nos servira para conocer cuales son los efectos
economicos de la mejora en la red de transporte de una
region en relacién con sus intercambios comerciales
con otras regiones. En la seccion tercera se analiza la
relacion entre los costes de transporte y el crecimiento
regional, implicaciones que se derivaran a través del
uso de modelos gravitacionales. La cuarta seccion pre-
senta los calculos realizados sobre los efectos que la
construccién de la A-92 ha tenido sobre los intercam-
bios comerciales de Andalucia. En la quinta seccién, se
presenta la estimacion de los efectos de la construccion
de la A-92 sobre el crecimiento econdmico, medido a
través de los efectos sobre el nivel de empleo. Por ulti-
mo, la seccion sexta presenta un resumen de los princi-
pales resultados obtenidos.

VI1.2. Un modelo teorico de los efectos de
una mejora en la red de transporte regional
En esta seccién desarrollamos un modelo tedrico con
el objeto de conocer cudles son los efectos de una mejo-
ra en la red de transporte de una determinada region,
con el fin de analizar los posibles efectos sobre el siste-
ma productivo regional que se han derivado de la cons-
truccion de la A-92. Tal y como hemos comentado
anteriormente, la construccion o mejora de una infraes-
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tructura de transporte puede tener efectos ambiguos
sobre la actividad productiva de una determina area, ya
que si bien reduce los costes de transporte de las empre-
sas situadas en dicha area, también supone una dismi-
nucion de los costes de transporte para otras empresas
situadas fuera del rea de referencia. En términos gene-
rales, podemos decir que la mejora en las redes de trans-
porte supone un aumento del nivel de competencia en el
mercado afectado por dicha infraestructura. Por tanto, a
priori, no podemos conocer cuales han sido los efectos de
la construccion de la A-92 sobre el sector productivo
andaluz, puesto que el efecto final depende del cambio
en el nivel de competencia. Por otra parte, hemos de sefia-
lar que esta infraestructura supone una mejora en las
comunicaciones internas dentro de Andalucia, por lo que
representa una disminucion en los costes de transporte
para las empresas que realicen dicho trayecto. Con el
objetivo de conocer estos efectos, en esta seccion desa-
rrollamos un modelo tedrico de comercio intraindustrial,
adaptado a las circunstancias de la A-92, que nos permi-
tira delimitar el signo del efecto de la construccion de la
A-92 sobre el sector productivo andaluz.

Para ello suponemos la existencia de dos regiones
y tres areas. Las areas 1y 2 pertenecen a la regién obje-
to de andlisis (por ejemplo, Andalucia), mientras que
el area 3 pertenece a una region del exterior (el resto
de Espafa). Por ejemplo, el area 1 podria ser Sevilla, el
area 2 Granada, ambas pertenecientes a Andalucia, y
el area 3 podria ser Murcia. La estructura del modelo
viene representada en el esquema VI.2.1.

Suponemos la existencia de dos empresas, que es-
tan enclavadas en el rea 1y el &rea 3. Es decir, una
empresa pertenece a la region A y otra a la region del

exterior, region B. Ambas empresas producen un bien
homogéneo y compiten en cada una de las distintas
areas. En la determinacion de la funcion de beneficios
de las empresas suponemos la existencia de un coste de
transporte, coste que esta relacionado con el tipo de
infraestructura existente. Asi, t;, serd el coste de trans-
porte entre el area 1y el drea 2, t,5 es el coste de transporte
entre el drea 3y el drea 2 y t,5 es la suma de los dos
costes anteriores, representando el coste total de trans-
portar la mercancia entre las areas 1y 3. La funcion de
beneficios para cada empresa viene dada por las
siguientes expresiones:

By=(ps—Cy)Xq1+(P=Ci—t1 )Xy +(p3—C—ty3)%q5

B3=(p3—C3)X33+(Py—C3—t3)Xay+(py—C5—ty3)Xs

donde B, es el nivel de beneficios de la empresa 1, per-
teneciente a la region Ay B; es el nivel de beneficios de
la empresa 3, perteneciente a la regién B. Tal y como
podemos comprobar, existen tres mercados diferentes,
correspondientes a cada una de las areas consideradas,
siendo p1 el precio del bien en el drea 1,y p, y p3, los
precios del bien en las areas 2 y 3, respectivamente.
Los costes marginales de produccion son ¢, y c;, para
las empresas 1y 3, respectivamente, y X, es la canti-
dad g5e vende la empresa 1 en el érea 1, ,, es la cantidad
que vende la empresa 1 en el area 2 y x;3 es la pro-
duccion que vende la empresa 1 en el area 3. De forma
similar, x33 es la produccion que vende la empresa 3 en
el drea 3, x3; es la produccién que vende la empresa 3
en el area 1y x5, es la produccién que vende la empresa
3 en el drea 2. Como vemos, los costes de transporte

Estructura del modelo

Region A

Region B

L=ttt
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suponen un coste de produccion mas y, por tanto, afec-
tan positivamente a los precios y negativamente a las
cantidades de produccién. Por tanto, de estas expresio-
nes deducimos que una disminucién en los costes de
transporte supondra una disminucion en los precios del bien
y un aumento en el nivel de produccion. La cuestion
que queremos responder es como dicho aumento de la
produccion se divide entre ambas empresas.

Las funciones de demanda las suponemos lineales
con el objeto de simplificar el analisis, donde el nivel de
precios en cada area depende negativamente de la can-
tidad de bienes total que se venden en dicha area.

pr=a—b(x;1+x3)
p,=a—b(x;,+X3,)

ps=a—b(X33+Xy3)

donde ay b son constantes positivas. Sustituyendo las fun-
ciones inversas de demanda en las funciones de benefi-
ciosy derivando con respecto a las cantidades, obtenemos
las siguientes condiciones de primer orden de maximiza-
cién de beneficios de las empresas.

dB

0X11

9B,

x, =a-2bx,,—bx3,—¢;—t,,=0

dB
13

dB

0X33

9B

Ta =a_bX1 Z_ZbX32_C3_t23=O
32

9B,

— =a—bx;,—2bX5;,—C5~1,5=0
s, 1 317G 3

A partir de las condiciones de primer orden anteriores,
podemos obtener las cantidades de equilibrio que cada
empresa vende en cada mercado. Resolviendo las expre-
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siones anteriores obtenemos que las cantidades que
vende cada empresa en cada area son las siguientes:

T

ETgy

a+C3_ZC1 +t23_2t1 2
Wy

a—203—C—2ty3+ty,
X3= T3y

a+C—2¢—2t3
A

a+2C3+C +3
K=

Como podemos observar, las cantidades que produ-
ce cada empresa dependen de los costes de transporte y,
por tanto, se ven afectadas por el tipo de infraestructura
existente. Por otra parte, el nivel de precios del bien en
cada area vendria dado por las siguientes expresiones:

1
pr=a-3 (A+At3)

1
p=a ‘E(A1+A2‘t13)

1
ps=a- 3 (Aj+At5)

donde:

A= a+6-2¢

Ay= a+¢—2¢

Tal y como podemos comprobar, los costes de trans-
porte afectan positivamente a los precios del bien, como
era de esperar. Cuanto mayores sean los costes de trans-
porte, mayores seran los precios, por lo que una mejora
en las infraestructuras de transporte, provocara una dis-
minucion en el nivel de precios, con el consiguiente bene-
ficio para los consumidores y el correspondiente aumento
en la demanda del bien, que se traducira a su vez en un
aumento de la produccion.
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A continuacion, podemos calcular la cantidad total
que produce tanto la empresa de la region (region A)
como la empresa del exterior (region B). La cantidad
total que produce cada empresa viene dada por su volu-
men de ventas en cada una de las areas. De este modo,
obtenemos que las cantidades totales son las siguientes:

Aty
Xi=X11+X2+Xy3= b

Aty
X3=X33+X3+X31= b

donde X; es la cantidad total que produce la empresa 1
y X; la cantidad total que produce la empresa 3. Como
podemos ver en las expresiones anteriores, la cantidad
total que produce la empresa 1 se ve afectada negativa-
mente por el coste de transporte entre el area 1y el area
2, mientras que la cantidad total que produce la empre-
sa 3 depende negativamente del coste de transporte
entre el area 2 y el area 3, cancelandose en cada caso el
resto de costes de transporte. Por tanto, vemos como los
costes de transporte que afectan a la produccion total
de ambas empresas, dependen de infraestructuras de
transporte diferentes, por lo que el efecto de una mejo-
ra en una de las infraestructuras consideradas también
sera heterogéneo.

Por otra parte, dadas las cantidades de equilibrio
anteriores podemos calcular la funcién de beneficios
para cada una de las empresas, que vendria dada por
las siguientes expresiones:

B _ (A1 +t1 3)2 ) (A1 +t23_2t12)2 + (A1_2t13)2
T 9 % 9%

9% % 9%

Como puede comprobarse, los beneficios de las empre-
sas se ven afectados por los costes de transporte de los
dos tramos de infraestructuras considerados, aunque
de diferente forma.

A su vez, el excedente del consumidor para cada
una de las areas tendria la siguiente expresion:

(A +A,~t5)?

CS=
18b

por lo que se ve afectado negativamente por el coste
total de transporte entre las tres areas analizadas.

Esto significa que una mejora en la red de trans-
porte (una disminucion en el coste de transporte), va a
aumentar el excedente del consumidor en las tres areas
analizadas en la misma cuantia.

Por ultimo, definimos el bienestar social de cada
region como la suma de los beneficios de las empresas
y del excedente de los consumidores, que vendria dado
por las siguientes expresiones:

W,=B,+CS,+CS,

WB=B3_CS3

donde W, es el nivel de bienestar social de la regién A,
que a su vez es la suma de los beneficios de la empresa
1 (B,), del excedente de los consumidores del &rea 1 (CS,)
y del excedente del consumidor del area 2 (CS,), y donde
WB es el nivel de bienestar social de la regién B, que es a
su vez la suma del nivel de beneficios de la empresa 3 (B;)
y del excedente de los consumidores del area 3 (CS;).
Sustituyendo las expresiones para los beneficios y del
excedente del consumidor obtenemos:

(A +113)2 (Aj+3-2t,)? (A=2t,5)?
A9y T op T op T
(A +A,—t5)? . (A +A,—t5)?
18b 18b

_(Az+t13)2+ (Az"'t12_2'f23)2+ (A ti3) _‘_(A1 +Art3)°
9 % % 18b

Efectos de una mejora en la infraestructura
de transporte en la region A

A continuacion, una vez resuelto el modelo anterior,
podemos calcular cuales son los efectos de una mejora de
las infraestructuras de transporte a nivel regional. En
nuestro modelo, la mejora en la infraestructura de trans-
porte regional, va a suponer una disminucién en los cos-
tes de transporte entre el 4rea 1y el drea 2, mientras
que el coste de transporte entre el area 2 y el rea 3 per-
manece constante. Hemos de observar, que la disminucion
del coste de transporte entre las areas 1y 2, también
supone una disminucién del coste de transporte entre las
areas 1y 3. Este seria el caso de la construccion de la
A-92, que supone una disminucion en los mismos para los
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trayectos que utilicen dicha infraestructura. Por tanto,
usando el modelo tedrico desarrollado anteriormente,
podemos analizar los efectos de la construccion de dicha
autovia sobre el nivel de produccion de cada empresa,
sobre su nivel de beneficios y finalmente, sobre el bienes-
tar social de cada region.

En primer lugar, calculamos los efectos en términos
de las cantidades que produce cada empresa. Para ello
analizamos como cambia la produccién total de cada
empresa con respecto a una disminucion en los costes
de transporte entre las areas 1y 2:

X 1
- <0
X

B _0

La expresion correspondiente a la empresa 1 es nega-
tiva, indicando que una disminucién en el coste de trans-
porte entre las areas 1y 2 aumenta su produccion, mientras
que la expresion correspondiente a la empresa 3 es nula,
mostrando que su nivel de produccién no se ve afectado
por la mejora en la infraestructura de transporte entre las
areas 1y 2. Como puede apreciarse, se produce un aumen-
to en la cantidad que produce la empresa 1, mientras que
la que produce la empresa 3 permanece constante, es decir;
la Ginica empresa beneficiada es la empresa que pertenece
a la region en la cual se produce la mejora en las infraes-
tructuras de transporte. La explicacion de este resultado,
que a priori parece sorprendente, es la siguiente. La mejora
en la infraestructura de transporte regional, es decir, la dis-
minucidn en los costes de transporte entre las areas 1y 2,
supone una ventaja para la empresa 1 a la hora de vender
sus bienes tanto en el 4rea 2 como en el area 3, aumen-
tando la produccion destinada a dichas areas. Sin embargo,
para la empresa 3, los costes de transporte hacia el drea 2
no cambian, por lo que pierde cuota de mercado en el drea
2 a favor de la empresa 1. Por otra parte, la mejora en
la infraestructura de transporte regional supone que
la empresa 3 aumenta su volumen de ventas en el area
1. El resultado es que se produce un aumento de la pro-
duccion de la empresa 1, ya que aumenta sus ventas en las
areas 2 y 3, mientras que la empresa 3 disminuye sus ven-
tas en el area 2 aunque las aumenta en el area 1, por lo que
su produccion total no se ve afectada.

Este analisis pone en evidencia que, en el caso de
una infraestructura regional, es la empresa pertene-
ciente a la region la que se ve beneficiada en términos
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de produccion, de la mejora en dicha infraestructura.
Hemos de indicar que este resultado es independiente
de la estructura de costes de cada una de las empresas.
Seguidamente, realizamos el andlisis en términos de
los beneficios de las empresas. Derivando las funciones
de beneficios con respecto al coste de transporte entre
las areas 1y 2, obtenemos los siguientes resultados:

aty, %

Como podemos observar, el cambio que se produce
en los beneficios de la empresa 1 puede ser tanto nega-
tivo como positivo, indicando que una disminucion en el
coste de transporte entre las areas 1y 2 puede provocar
un aumento o una disminucién de los beneficios de esta
empresa, dependiendo del nivel de los costes de trans-
porte. No obstante, en la mayoria de los casos dicha
expresion va a ser negativa, dado que los costes de trans-
porte representan un porcentaje no muy elevado de los
costes totales de produccion. Por tanto, podemos concluir
que una disminucién de los costes de transporte entre las
areas 1y 2 supone un aumento de los beneficios de la
empresa de la region A. Por el contrario, la expresion que
obtenemos para los beneficios de la empresa 3 es positi-
va, indicando que la mejora en los costes de transporte en
la regién A supone una disminucion de los beneficios
para la empresa de la region B. Este resultado es logico,
ya que mientras que la mejora en el transporte provoca
una disminucion en el precio del bien, la produccién de la
empresa 3 no varia, por lo que se produce una disminu-
cién en su nivel de beneficios. Por tanto, también en tér-
minos de beneficios obtenemos que la mejora en los
costes de transporte en la region A beneficia a la empre-
sa de dicha region y perjudica a la empresa del exterior.

Por tltimo, analizamos los efectos en términos del bie-
nestar social. Las siguientes expresiones muestran el cam-
bio en el bienestar social como consecuencia de la mejora
en los transportes dentro de la region A.

SW,  —8A,—2A,+20t,,+8t,;

dty, 18b
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Tal y como podemos comprobar, excepto en los
casos en los que los costes de transporte sean muy ele-
vados, el bienestar social en la regién A mejora como
consecuencia de la reduccion en los costes de trans-
porte entre las areas 1y 2. El mismo efecto tenemos
para la regién B. No obstante, hemos de indicar que el
aumento en el bienestar social que se produce en la region
A es superior al aumento en la regién B. Por tanto, en
términos de bienestar social, ambas regiones se ven bene-
ficiadas, indicando que los efectos de la construccion de
una infraestructura de transporte no sélo se producen en
la region en la que se realiza dicha inversién sino que
también se producen en otras regiones con las que exis-
ten relaciones a través del uso de dicha infraestructura de
transporte, aunque los mayores efectos corresponden a
la region afectada directamente. Este resultado es cohe-
rente con el obtenido en el capitulo anterior, cuando
se analizaban los efectos de la construccién de la A-92
sobre los niveles de accesibilidad y el potencial econémico.

Por tanto, este modelo pone en evidencia que una
mejora en la red de infraestructuras de transporte a nivel
regional tiene efectos diferentes sobre las empresas
que estan enclavadas en dicha regién y las que perte-
necen a otras regiones. En concreto, en el modelo desa-
rrollado se obtiene que la mejora en la infraestructura
regional aumenta la posicion competitiva de las empre-
sas de la region frente a las empresas del exterior, al tiem-
po que aumenta el bienestar social no sélo de la regién
que se ve afectada directamente por la mejora en la in-
fraestructura, sino que esta mejora también tiene efec-
tos positivos en la otra region, aunque légicamente de
menor cuantia.

VI1.3. Coste de transporte y
crecimiento regional

Una vez analizados desde el punto de vista tedrico
los efectos de la construccion de la A-92 sobre el sector
productivo regional, en esta seccion nos centramos en la
relacion entre la mejora en las infraestructuras de trans-
porte y el crecimiento econdmico. Para ello vamos a pre-
sentar el procedimiento de calculo para la estimacion de
los efectos sobre el movimiento regional de mercancias y
sobre el coste de acceso de cada una de las comarcas
andaluzas, andlisis que nos permitira posteriormente, a
través de la relacién existente entre dicho coste de acce-
so y el empleo, estimar los efectos sobre el crecimiento
regional. Asi pues, con este andlisis se intentan cuantifi-
car los efectos de la inversion en infraestructuras a tra-

vés de los beneficios que genera sobre el transporte de
mercancias. Esto es asi porque la demanda de transpor-
te de mercancias es una funcion derivada que, en el con-
texto de un mercado competitivo, refleja los beneficios
que obtienen los consumidores finales de los bienes que
son transportados a consecuencia de una mejora de las
infraestructuras de transporte. Estos beneficios pueden
obtenerse directamente a través de los beneficios deri-
vados del tréfico. La principal dificultad que encontramos
en este andlisis es la medicién del impacto sobre el trans-
porte de mercancias de la mejora en la red de transpor-
tes. Existen dos posibles vias a través de las cuales una
reduccion en los costes de transporte pueden incremen-
tar los flujos comerciales.

En primer lugar, una disminucion de los costes de
transporte puede afectar a la localizacion de las empre-
sas, tema que sera tratado en mayor profundidad en el
préximo capitulo. Sin embargo, diversos estudios ponen
de manifiesto que los costes de transporte son muy
bajos en relacién al total de costes para la mayoria de
las industrias y este efecto solo tendria importancia
sobre las empresas de distribucion.

En segundo lugar, los costes de transporte han sido
utilizados por la teoria de la localizacion para explicar
las diferencias en el crecimiento regional. Por tanto, la
reduccion de los costes de transporte entre dos regiones
debe suponer una ventaja relativa para estas sobre las
demads, a través de mayores tasas de crecimiento. Este
mayor crecimiento se debe a un aumento del nivel de
produccién, para lo cual se requiere un aumento del
empleo. Por tanto, a partir de este efecto podemos rela-
cionar las implicaciones de una mejora en las infraes-
tructuras de transporte sobre el crecimiento econémico
y el empleo.

Este andlisis tiene importantes implicaciones, puesto
que permite obtener la distribucion geogréfica de las
ganancias derivadas de la construccion de una determi-
nada infraestructura de transporte, por lo que es funda-
mental desde el punto de vista de la planificacion de
redes de transporte. Por tanto, el esquema de andlisis
consistira, en primer lugar, en estimar los cambios que se
han producido a nivel regional en el transporte de mer-
cancias como consecuencia de la construccion de la A-92.
Para ello estimaremos un modelo gravitacional de trans-
porte de mercancias. Una vez realizados estos calculos, a
continuacién obtendremos una medida del coste de acce-
so de cada una de las areas analizadas y como dicho
coste de acceso se ha visto alterado como consecuencia
de la construccién de la A-92. Finalmente, relacionaremos
el coste de acceso con las variaciones en el nivel de empleo.
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De este modo podemos obtener una medida de cémo el
efecto de la construccion de la A-92 sobre los costes
de acceso ha influido en la creacion de empleo, medi-
da que nos indicara el efecto de la A-92 sobre el crecimiento
economico regional.

A continuacion, describimos el método usado para la
estimacion del tréfico de mercancias intrarregional y el
coste de acceso de cada drea. Tradicionalmente las medi-
das de accesibilidad se obtienen a través de modelos gra-
vitacionales. Si suponemos que los viajes de los vehiculos
comerciales entre areas se realizan bajo el principio de la
minimizacion de los costes de transporte, tendriamos:

M-'“M.BZ
=K 1
] C.o
1]

donde:

Ti: es el namero o volumen de viajes de vehiculos
comerciales entre el area iy el area j.

M;: es la masa del area i.

M;: es la masa del area .

K: es una constante.

Gjj: es el coste de transporte entre i y .

o es un parametro que mide la sensibilidad a la impe-
dancia, y B, y B, son exponentes.

Estas constantes tienen que ser calibradas en el mode-
lo. No obstante, en cuanto a los exponentes, se supone
que su valor es igual a la unidad, si bien en la realidad
podrian ser diferentes de uno en el caso en el que existan
efectos de escala en las distintas areas. No obstante, en la
mayoria de estudios empiricos se supone la existencia de
rendimientos constantes a escala en las distintas areas,
por lo que en nuestro analisis adoptamos un valor de
ambos exponentes igual a la unidad (B,=8,=1).

Dado que este andlisis Unicamente se refiere al
transporte de mercancias, los indices de masa de las
distintas areas deben reflejar el nivel de actividad eco-
némica de las mismas. Para ello puede usarse tanto
informacion relativa a los niveles de produccion como al
nivel de empleo (E). Debido a la mejor disponibilidad
de esta Ultima, en nuestro anlisis usaremos los niveles
de empleo. La medida de impedancia que usaremos es el
coste de transporte de mercancias, que en nuestro
caso lo asocian al tiempo de viaje, y dicho tiempo de
viaje viene dado en minutos. Por otra parte, también es
posible usar una estimacion del coste de viaje de los vehi-
culos pesados, pero dado que dicho coste depende de la
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distancia del trayecto, el resultado final es equivalente.

Teniendo en cuenta el modelo descrito anterior-
mente, el total de movimientos comerciales que tienen
como origen o destino el area i puede expresarse como:
EE,, ,.EE

I
Gy G

T+ Tt 4T, =K K
G

0 equivalentemente,

expresion que nos indica la interaccion total del area i
con todas las otras dreas, en términos unitarios de
masa. Tal y como podemos observar, esta medida es
igual a la que en el capitulo anterior hemos definido
como potencial econémico. Obviamente, el trafico de
mercancias de una zona respecto al resto va a estar
directamente relacionado con su potencial econémico.
Por tanto, mientras mayor sea el potencial econémico
de un area, mayor sera su interaccién econémica con
otras areas. De este resultado se deduce que es razo-
nable suponer que el potencial de un éarea esta inver-
samente relacionado con el coste de transporte de los
vehiculos comerciales en el que incurren las empresas
que estan localizadas en dicha érea.

El coste de acceso de un area determinada es una
medida del coste medio probable de transportar
una determinada cantidad de producto de o hacia
dicha area. Este coste medio es una funcion de los
costes de transporte de mercancias a las restantes
areas, multiplicado por la probabilidad de que dicho
transporte comience o termine en cada una de dichas
areas. Por tanto, el coste de acceso a un érea i, puede
definirse como:

Gi=pirCirHPiCipt - - HPinGin= Epijcij
j

donde p;; es la probabilidad de un desplazamiento de
mercancias desde o a la zona j, ¢; es el coste de trans-
porte entre las zonas i y j, y donde la suma de todas las
probabilidades es igual a 1.
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Impacto de la A-92 sobre el trafico de mercancias intrarregional

mm Alto Medio

[ Bajo

Fuente: Analistas Econémicos de Andalucia

La forma en la que se obtiene dicha funcion de pro-
babilidad se deriva del modelo gravitacional presenta-
do anteriormente, de tal forma que:

]
Cijq Cija
PU:EKTEJ_:E e
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j

Sustituyendo esta ecuacion en la anterior, podemos
derivar el coste probable de acceso para el area i, que
vendria dado por:

E, E
Cija ) Cija—l
=Y Cij=>
T E 7 < Ei
s R
i G i G
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Por tanto, la ecuacién anterior nos da una medida
de la probabilidad media de coste de transporte en la
que incurre una determinada area, a lo que se denomi-
na coste de acceso del area. Como podemos compro-
bar, dicha medida esta relacionada con el potencial
econdmico estimado en el capitulo anterior.

V1.4. La A-92 y el coste de transporte
de mercancias

A continuacion, en esta seccion, vamos a estimar los
efectos de la construccion de la A-92 sobre el trafico de
mercancias a nivel regional y sobre el coste de transpor-
te de mercancias en Andalucia usando el procedimiento
descrito en el epigrafe anterior. Estas estimaciones nos
serviran para posteriormente, en la siguiente seccion, esti-
mar los efectos de la construccion de la A-92 sobre el cre-
cimiento regional.

En primer lugar, vamos a aplicar el modelo anterior
al calculo de los movimientos de mercancias intrarre-
gionales, es decir, entre las distintas comarcas consi-
deradas. Este calculo lo haremos tanto en el caso en que
no existiese la A-92, como considerando dicha autovia.
De este modo podemos calcular los cambios que se han
producido en el trafico de mercancias entre comarcas
como consecuencia de la construccién de la A-92. Para
ello aplicamos el modelo gravitacional definido ante-
riormente a las comarcas andaluzas, utilizando los valo-
res del nivel de empleo referidos a 1991. El parametro
de elasticidad de la impedancia elegido es la unidad.
Para la calibracion de la constante K, hemos utilizado el
total de operaciones de transporte de mercancias en el inte-
rior de Andalucia correspondiente al afio 1998, el cual
se obtiene de la Encuesta Permanente de Transporte de
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Cuadro VI.1 Volumen total de operaciones de transporte de mercancias

COMARCA SIN A-92 CON A-92 DIFERENCIAS TASAS DE VARIACION
Almeria 299.890,36 345.804,65 45.914,29 15,31
Adra 58.729,49 60.763,89 2.034,40 3,46
Albox 28.728,86 32.279,62 3.550,76 12,36
Ejido (El) 87.523,19 90.557,78 3.034,59 3,47
Huércal-Overa 41.898,78 49.027,28 7.128,50 17,01
Olula del Rio 18.463,18 20.775,40 2.312,22 12,52
Vélez-Rubio 11.888,32 14.548,30 2.659,98 22,37
Cadiz 690.417,20 699.674,67 9.257,47 1,34
Algeciras 289.842,05 292.775,19 2.933,14 1,01
Jerez de la Frontera 553.093,70 562.605,68 9.511,98 1,72
Ubrique 84.981,09 85.785,36 804,27 0,95
Cérdoba 785.765,20 795.499,23 9.734,03 1,24
Lucena 298.444,00 58.322.445,26 24.000,67 8,04
Pefarroya-Pueblonuevo 41.289,43 41.621,70 332,26 0,80
Pozoblanco 62.649,89 63.153,67 503,78 0,80
Priego de Cordoba 62.938,52 64.316,53 1.378,01 2,19
Puente Genil 68.784,09 78.269,84 9.485,75 13,79
Granada 751.235,37 874.190,93 122.955,56 16,37
Baza 63.210,23 77.070,06 13.859,83 21,93
Guadix 63.487,06 77.639,24 14.152,19 22,29
Loja 101.687,00 118.915,44 17.228,44 16,94
Motril 137.208,28 141.449,08 4.240,81 3,09
Huelva 458.137,05 476.297,18 18.160,13 3,96
Almonte 162.783,39 168.510,67 5.727,28 3,52
Aracena 17.819,68 18.469,96 650,27 3,65
Cortegana 27.554,10 28.533,62 979,52 3,55
Valverde del Camino 60.197,74 62.295,68 2.097,94 3,49
Puebla de Glzman 20.191,06 20.873,68 682,62 3,38
Jaén 435.793,57 446.891,02 11.097,44 2,55
Andujar 121.739,73 122.467,22 727,49 0,60
Beas de Segura 29.412,74 29.746,81 334,08 1,14
Linares 246.815,97 250.696,51 3.880,54 1,57
Ubeda 194.441,49 197.989,75 3.548,25 1,82
Malaga 1.081.197,40 1.181.342,77 100.145,37 9,26
Antequera 184.223,99 205.466,75 21.242,76 11,53
Marbella 411.596,38 423.360,95 11.764,57 2,86
Ronda 98.383,50 101.481,16 3.097,66 3,15
Vélez-Malaga 173.553,93 181.260,83 7.706,90 4,44
Sevilla 1.946.988,74 2.128.643,30 181.654,56 9,33
Ecija 103.429,44 115.506,81 12.077,38 11,68
Morén de la Frontera 130.032,46 147.655,58 17.623,12 13,55
Osuna 175.082,96 206.655,99 31.573,02 18,03
Utrera 131.800,20 136.941,91 5.141,71 3,90
Comarcas por las que pasa laA-92  3.664.516,26 4.119.520,19 455.003,92 12,42
Resto de comarcas 7.148.815,17 7.440.736,81 291.921,64 4,08
Total 10.813.331,43 11.560.257,00 746.925,57 6,91

Fuente: Analistas Econdmicos de Andalucia
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Mercancias por Carretera, del Ministerio de Fomento.
Dicho valor estimado es de 0,0001.

En el cuadro VI.1 se muestra el volumen total de
operaciones de transporte de mercancias intrarregional
con origen o destino en cada una de las comarcas de
Andalucia, tanto bajo la opcién de que no se hubiese
construido la A-92 como en el caso en que considera-
mos la existencia de la misma. Por otra parte, también
se presenta la diferencia y la tasa de variacion, que nos
indica el efecto que ha provocado la construccion de la A-92
sobre el trafico de mercancias de cada una de las
comarcas. En el apéndice se presentan las matrices que
muestran el trafico de mercancias para cada una de las
comarcas (Cuadros A.VI.1, AVI.2 y VI1.6.3), que permi-
ten observar aquellas comarcas que han aumentado
mas significativamente sus relaciones comerciales. Por
otra parte, también se presentan en el apéndice las pro-
babilidades asociadas al transporte de mercancias para
cada par de comarcas asi como la variacién en dicha pro-
babilidad debido a la construccion de la A-92 (Cuadros
AVI.4,AVL5.yAVL6).

El crecimiento total del trafico de mercancias esti-
mado debido a la construccion de la A-92, es del
6,91%, lo que muestra el importante efecto que ha
provocado la construccion de esta autovia sobre el
tréfico de mercancias a nivel regional y, por tanto,
sobre la actividad productiva. Tal y como podemos
observar, existe un grupo elevado de comarcas con
crecimientos en el trafico de mercancias superiores al
10%, como consecuencia exclusiva de la construccion
de la A-92, siendo, por tanto, las comarcas que mas se
han beneficiado de la construccion de la A-92, en tér-
minos de sus actividades comerciales. De este grupo
de comarcas, las que experimentan mayores incre-
mentos son las de Vélez-Rubio (22,37%), Baza
(21,93%) y Guadix (22,29%). Con un crecimiento
superior al 15% encontramos a Almeria (15,31%),
Huércal-Overa (17,01%), Granada (16,37%), Loja
(16,94%) y Osuna (18,03%). Las restantes comarcas
con crecimientos significativos son Albox (12,36%),
Olula del Rio (12,52%), Puente Genil (13,79%),
Mélaga (9,26%), Antequera (11,53%), Ecija (11,68%)
y Morén de la Frontera (13,55%).

El mapa VI.4.1. muestra aquellas comarcas que han
aumentado en mayor medida su trafico de mercancias
como consecuencia de la construccion de la A-92, es
decir, presenta los efectos geograficos de la A-92 sobre
el tréfico de mercancias a nivel regional, mostrando las
comarcas que se han visto mas favorecidas. Como pode-

mos apreciar, se trata fundamentalmente de comarcas
que se encuentran geograficamente situadas en las
areas por las que discurre la A-92, si bien también obte-
nemos efectos muy significativos para practicamente
toda la provincia de Almeria y Granada. En cualquier
caso se observa que los mayores efectos se producen en
la parte oriental de Andalucia.

A continuacion, procedemos a la estimacion de los cos-
tes de acceso de transporte para cada una de las comar-
cas en cada una de las opciones, asi como la variacion
que se ha producido en dicho coste de acceso como con-
secuencia de la construccion de la A-92. Los resultados
obtenidos se muestran en el cuadro V1.2. En la situacién
anterior a la construccion de la A-92, los mayores costes
de acceso corresponden a las comarcas situadas en la
provincia de Almeria, exceptuando a Adra y El Ejido
(mapa VI.4.2). De hecho, son las comarcas de Vélez-
Rubio y Huércal-Overa las que muestran mayores costes
de acceso a nivel regional. Este resultado es consecuen-
cia de la situacion geografica de Almeria, alejada de los
centros principales de actividad econdmica a nivel regio-
nal. No obstante, hemos de indicar que estas comarcas
tienen un coste de acceso mucho mas reducido en sus
conexiones con el resto de Espafia a través del Eje
Mediterraneo. Al margen de estas comarcas, los costes
de acceso también son elevados para otras comarcas
como Pefarroya-Pueblonuevo y Pozoblanco, en la pro-
vincia de Cdrdoba, Baza, en la provincia de Granada,
Cortegana y Puebla de Guzman en la provincia de
Huelva, y Beas de Segura en la provincia de Jaén. El
mapa VI.4.2. muestra la distribucion geografica de las
comarcas, en funcién de sus costes de acceso. Tal y como
podemos observar, en la situacién previa a la construccion
de la A-92, las comarcas con mayores costes de acceso
corresponden al norte de Cérdoba, oeste de la provincia
de Huelva, y a la practica totalidad de la provincia de
Almeria. Por otra parte, las provincias de Jaén y Granada
presentan costes de acceso medios, al igual que el sur de
la provincia de Cadiz y parte de la provincia de Huelva.
Tan sélo el centro de la region presenta costes de acce-
so bajos, correspondiendo éstos fundamentalmente a las
provincias de Sevilla y Malaga.

La segunda columna del cuadro VI.2 muestra los
costes de acceso actuales, es decir, considerando la
existencia de la A-92. Como podemos ver, la construccion
de la A-92 ha provocado una disminucion de los cos-
tes de acceso en todas las comarcas andaluzas, aun-
que con importantes diferencias entre las mismas. La
comarca de Huércal-Overa, a pesar de registrar una impor-
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tante disminucién en sus costes de acceso, sigue siendo
la comarca andaluza con mayores costes, si bien ahora en
segundo lugar se sitlia la comarca de Beas de Segura,
dado que las comarcas almerienses disminuyen conside-
rablemente sus costes de acceso. El mapa VI.4.3 muestra
la nueva distribucion geogréfica de las comarcas andalu-
zas en funcién de sus costes de acceso una vez tenemos
en cuenta la existencia de la A-92. Comparando este
mapa con el anterior, podemos observar que el nlcleo
de las comarcas con costes de acceso bajos se ha des-
plazado hacia la derecha, es decir, hacia el este andaluz,
incluyendo ahora la mayor parte de la provincia de
Granada y parte de la provincia de Jaén, resultando la dis-
tribucion mas homogénea que la correspondiente a la
situacion previa a la construccion de la A-92.

Las comarcas que experimentan mayores disminucio-
nes en términos relativos en sus costes de acceso son Vélez-
Rubio, Baza y Guadix. También las disminuciones son sig-
nificativas en el caso de Almeria, Albox, Huércal-Overa,
Olula del Rio, Puente Genil, Granada, Loja, Antequera, Edija,
Mordn de la Frontera y Osuna. Por otra parte, las comarcas
menos beneficiadas son Algeciras, Ubrique, Pefarroya-
Pueblonuevo, Pozoblanco y AndUjar, cuyas reducciones en
los costes de acceso son inferiores al 1%.

El mapa VI.4.4. muestra los cambios producidos en
los costes de acceso en términos geograficos como

Coste de acceso. Sin A-92

consecuencia de la construccion de la A-92. De nuevo,
encontramos que la situacién geografica de las comar-
cas que mayores disminuciones han registrado en tér-
minos de sus costes de acceso coincide con las zonas
por las que discurre la A-92, siendo similar a los resul-
tados obtenidos en los andlisis anteriores.

V1.5. Efectos de la A-92 sobre
el crecimiento economico

La cuestion principal a la que se ha intentado dar
respuesta durante un largo periodo de tiempo en el
campo de la economia regional, es el efecto que tiene
una mejora en las infraestructuras de transporte sobre el
crecimiento econémico de una determinada region. Este
es el objetivo Ultimo de este analisis, que aplicaremos al
caso de laA-92 con el fin de obtener una medida de sus
efectos sobre el crecimiento de Andalucia. Una vez
obtenidos los resultados anteriores en términos de los
efectos de la A-92 sobre los costes de acceso y el movi-
miento de mercancias a nivel intrarregional, la siguien-
te etapa de nuestro analisis es la de obtener una medida
econdmica de los efectos que ha generado la construccion
de la A-92 sobre el crecimiento regional. Para ello, ana-
lizaremos dichos efectos en términos del empleo, variable
proxy del nivel de actividad econdmica. Se trataria, por
tanto, de cuantificar la aportacion de la A-92 al creci-

mm Alto Medio

1 Bajo

Fuente: Analistas Economicos de Andalucia
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Cuadro V1.2 Costes de acceso

COMARCA COSTE SIN A-92 COSTE CON A-92 DIFERENCIAS TASAS DE VARIACION
Almeria 168,44 146,08 -22,36 -13,28
Adra 119,24 115,25 -3,99 -3,35
Albox 168,00 149,52 -18,48 -11,00
Ejido (El) 120,52 116,48 -4,04 -3,35
Huércal-Overa 194,00 165,79 -28,21 -14,54
Olula del Rio 154,91 137,67 -17,24 -11,13
Vélez-Rubio 184,37 150,66 -33,71 -18,28
Cadiz 102,57 101,21 -1,36 -1,32
Algeciras 118,04 116,85 -1,18 -1,00
Jerez de la Frontera 83,39 81,98 -1,41 -1,69
Ubrique 100,54 99,59 -0,94 -0,94
Cordoba 99,23 98,02 -1,21 -1,22
Lucena 90,30 83,58 6,72 -7,44
Pefiarroya-Pueblonuevo 134,39 133,32 -1,07 -0,80
Pozoblanco 129,04 128,01 -1,03 -0,80
Priego de Cérdoba 86,83 84,97 -1.86 22,14
Puente Genil 83,94 73,77 -10,17 -12,12
Granada 114,79 98,64 -16,14 -14,07
Baza 146,96 120,53 -26,43 -17,98
Guadix 115,42 94,38 -21,04 -18,23
Loja 87,00 74,40 -12,60 -14,49
Motril 107,03 103,82 -3,21 -3,00
Huelva 107,62 103,52 -4,10 -3,81
Almonte 83,19 80,36 -2,83 -3,40
Aracena 119,73 115,52 -4,22 -3,52
Cortegana 141,65 136,79 -4,86 -3,43
Valverde del Camino 100,07 96,70 3,37 3,37
Puebla de Gizman 139,61 134,99 -4,63 -3,31
Jaén 101,71 99,18 2,53 -2,48
Andujar 92,02 91,48 -0,55 -0,59
Beas de Segura 160,09 158,29 -1,80 1,12
Linares 100,63 99,07 -1,56 -1,55
Ubeda 112,64 110,62 -2,02 -1,79
Malaga 99,56 91,12 -8,44 -8,48
Antequera 76,97 69,01 -7,96 -10,34
Marbella 95,27 92,62 -2,65 2,78
Ronda 95,00 92,10 -2,90 -3,05
Vélez-Malaga 84,95 81,34 -3,61 -4,25
Sevilla 99,61 91,11 -8,50 -8,53
Ecija 78,51 70,30 -8,21 -10,46
Morén de la Frontera 82,57 7.1 -9,85 -11,94
Osuna 83,79 70,99 -12,80 -15,28
Utrera 58,40 56,20 2,19 3,75

Fuente: Analistas Econdmicos de Andalucia
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miento del empleo regional que nos daria una medida
del efecto que ha supuesto la construccién de esta infra-
estructura de transporte sobre el desarrollo econémico
de Andalucia.

El nivel de empleo aumenta como un resultado de la
interaccion entre la demanda de trabajo de las empresas
y la oferta disponible. Si suponemos que la oferta de tra-
bajo en un érea determinada es infinitamente elastica a
los salarios existentes, entonces la tasa de crecimiento del
empleo depende Unicamente de los factores de deman-
da. Este puede ser el caso de Andalucia, donde, en princi-
pio, la elevada tasa de paro existente parece indicar que
la oferta de trabajo es muy elastica, por lo que son facto-
res de demanda de trabajadores por parte de las empre-
sas los Unicos (o al menos los principales) que afectan a
la tasa de creacion de empleo.

En el presente estudio estamos interesados en cono-
cer si las diferencias en términos de costes de transporte
tienen alguna influencia sobre la demanda de trabajo en
las diferentes areas y cuantificar dichos efectos. Dichos
costes de transporte se refieren tanto al movimiento de
las materias primas como al movimiento de los productos
finales hasta el mercado de destino. Este efecto deberia
existir si las diferencias en los costes de transporte son lo
suficientemente grandes como para inducir a un incre-
mento del empleo en las regiones con menores costes
de transporte en contra de lo que sucederia en aquellas

Coste de acceso. Con A-92

regiones en las que los costes de transporte fuesen supe-
riores. De hecho, en los modelos tedricos de localizacion,
dichas diferencias en términos de costes de transporte son
determinantes, afectando al comportamiento espacial de
la actividad econdmica. En nuestro caso, estamos intere-
sados en analizar dichos efectos en términos de creacién
de empleo a nivel global, tanto de las empresas existen-
tes como de aquellas que se establecen en dicha area. En
principio, estos efectos afectarian fundamentalmente a la
industria y a las actividades comerciales, ya que los costes
de transporte pueden ser muy significativos en las mis-
mas, pero a través de los efectos multiplicadores también
afectarian al resto de sectores productivos.

Los diferentes estudios realizados sobre la impor-
tancia de los costes de transporte en la estructura de
costes total de las empresas arrojan resultados dispa-
res. En cualquier caso, estos estudios concluyen que, en
conjunto, los costes de transporte tienen un papel rele-
vante en la localizacién y desarrollo de las empresas,
por lo que es uno de los factores determinantes de la
creacion de empleo desde el punto de vista espacial.
Aquellas areas con menores costes de transporte ten-
dran una mayor tasa de creacion de empleo que aque-
Ilas otras areas en las que los costes de transporte sean
superiores. De este modo, una mejora en las infraes-
tructuras de transporte, que implican un menor coste en
los desplazamientos y una mejora en la calidad de los

mm Alto Medio

] Bajo

Fuente: Analistas Economicos de Andalucia
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servicios de transporte, afectara positivamente a la
demanda de empleo por parte de las empresas situa-
das en la zona que experimenta dicha mejoria.

Por tanto, podemos relacionar la tasa de creacion de
empleo de una determinada area con el coste de trans-
porte asociado a dicha area. En nuestro caso estimare-
mos una regresion simple que nos indique la relacién
existente entre los cambios en el nivel de empleo y los
costes de transporte en cada area, ya que nuestro objetivo es
estimar los cambios en el nivel de empleo que se han
producido en Andalucia como consecuencia de la cons-
truccion de la A-92,

Por tanto, la ecuacion a estimar es la siguiente:

donde AE;, son los cambios en el nivel de empleo en la
comarca i y G es el coste de acceso de la comarca i, cal-
culado anteriormente. Siguiendo a Dodgson (1974), se
ha considerado un periodo de 5 afios para el calculo de las
variaciones del empleo, en el periodo inmediatamente
anterior a la construccion de la A-92. En nuestro caso,
dicho periodo comprende los afos 1986-1991, para los
que se dispone de informacién en términos del nivel de
empleo a nivel municipal. El coste de acceso para cada muni-
cipio es el correspondiente a la situacién anterior a la
existencia de la A-92, que ha sido estimado en el apar-

tado anterior. De este modo podemos relacionar los cos-
tes de acceso existentes a nivel regional antes de la
construccion de la A-92, con el crecimiento del empleo
en dicha situacion. Esta relacién estimada puede ser
usada para cuantificar el efecto de variaciones en los
costes de acceso, como la provocada por la construccion
de la A-92, sobre la evolucion del nivel de empleo.

Los resultados que se obtienen de la estimacion de
la relacién anterior son los siguientes:

AE=0,503-0,201,;
(0,057) (0,077)
R2=0,14

Entre paréntesis se muestran los errores estandar de
los coeficientes estimados. El R? estimado ha sido del
0,14, cifra que no es muy elevada debido a que el Gnico
elemento explicativo del empleo considerado ha sido el
coste de acceso de las diferentes comarcas, siendo simi-
lar a la obtenida en el trabajo realizado por Dodgson
(1974). Dichos coeficientes son significativamente dife-
rentes de cero, por lo que encontramos una relacién
negativa entre la variacion del nivel de empleo en el
periodo 1986-1991 en las distintas comarcas andaluzas
con el coste de acceso de cada una de estas comarcas, tal
y como postulan los andlisis tedricos.

Mapa V1.4.4 Disminucion de los costes de acceso

mm Alto Medio

1 Bajo

Fuente: Analistas Econdmicos de Andalucia
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Por tanto, se obtiene una elasticidad de -0,201% en
términos de los cambios del nivel de empleo respecto a los cos-
tes de acceso. A través de esta estimacion, podemos cal-
cular el cambio en el nivel de empleo de cada comarca, en
términos de los cambios en los costes de acceso que ha
supuesto la construccion de la A-92, es decir, podemos
relacionar cambios en el nivel de empleo con cambios en
los costes de acceso. Por tanto, obtenemos que:

AE=-0,201AC,

Los cambios en el nivel de empleo que se obtienen
para cada comarca aparecen reflejados en el cuadro
VI.3, resultantes de multiplicar dicho coeficiente por la
disminucion en los costes de acceso de cada comarca
una vez consideramos la existencia de la A-92. En este
cuadro aparecen los cambios en el nivel de empleo y el
efecto global en términos del nimero de empleos en
cada comarca como consecuencia de la construccién
de la A-92. A partir de estos calculos podemos obtener
la suma del efecto total en nimero de empleos, por lo
que es posible obtener una medida global del efecto de la
construccion de la A-92 sobre el crecimiento econémico
de Andalucia, medido a través de la variacion en el nivel
de empleo.

Taly como podemos comprobar, el efecto sobre el nivel
de empleo durante un periodo de 5 afios ha sido de un
total de 24.282 empleos en el total de Andalucia. En tér-
minos de crecimiento, las comarcas mas beneficiadas
han sido las de Vélez-Rubio, con un incremento del
3,68%, Guadix, con el 3,67%, y Baza, con el 3,62%. Estos
valores son elevados, indicando que el efecto de la A-92
a nivel comarcal ha sido muy significativo, si bien los
efectos no son homogéneos en el conjunto de Andalucia,
debido a que los costes de acceso de los diferentes muni-
cipios varian en diferente cuantia.

El mapa VI.5.1 muestra los efectos geograficos de la
construccion de la A-92 en términos de crecimiento eco-
némico. Como podemos observar, la mayoria de las
comarcas en la que el efecto de dicha construccion ha sido
de mayor importancia corresponden a las provincias de
Granada y Almeria, y a las comarcas de Puente Genil en
la provincia de Cérdoba, Antequera en la provincia de
Malaga, y a varias comarcas de la provincia de Sevilla.

Por otra parte, del andlisis realizado anteriormente
podemos obtener una medida global del efecto que ha
provocado la construccion de la A-92 sobre el crecimien-
to regional en un periodo de 5 afios. Dado el empleo
total obtenido, podemos relacionar dicho volumen con el
empleo total de Andalucia, es decir, obtener una medida
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agregada del efecto total de la construccién de la A-92
sobre el crecimiento del nivel de empleo a nivel regional.
El resultado obtenido es que la aportacion de la A-92 al
crecimiento regional durante un periodo de 5 afios ha
sido de 1,3 puntos porcentuales, siendo esta contribu-
cién, como resulta légico, mayor en las comarcas por las
que pasa la A-92, del 2,2%, cifras que podemos consi-
derar como muy significativas y que ponen en evidencia
de forma clara los efectos positivos que se han derivado
de la construccion de la A-92 para el crecimiento de
Andalucia y, en particular, para las comarcas por las que
pasa dicha autovia.

Por Ultimo, es necesario destacar que la anterior
estimacion se reduce Unicamente al efecto que ha pro-
vocado la A-92 sobre el crecimiento regional. Sin embar-
go, es necesario tener en cuenta que la construccion de
otras infraestructuras de transporte dentro de la region
puede generar efectos desbordamiento, dado el efecto
red de estas infraestructuras, por lo que los efectos fina-
les podrian ser superiores, si bien ya no serian exclusi-
vos de la construccién de la A-92.

V1.6. Conclusiones

En este capitulo hemos analizado los efectos que ha
provocado la construccion de la A-92 sobre los inter-
cambios comerciales en Andalucia y sobre el crecimien-
to regional. El objetivo Gltimo que hemos perseguido es
cuantificar cual ha sido la aportacion al crecimiento
regional que ha supuesto la construccién de la A-92.

El andlisis de los efectos de la construccién de infraes-
tructuras de transporte ha recibido una gran atencion en
términos de desarrollo regional, si bien este tipo de andli-
sis se ha desarrollado a un nivel tedrico, con muy pocas
aplicaciones practicas. Asi, uno de los aspectos que se des-
tacan de las inversiones en infraestructuras de transporte
es que contribuyen al crecimiento econdmico, aunque la
cuantificacién de dichos efectos Ginicamente se ha realiza-
do a un nivel global, sin estimaciones en términos de las
areas que se ven mas directamente influenciadas por la
construccion de dichas infraestructuras. De este modo, no
existen estudios empiricos que demuestren cémo una
determinada infraestructura de transporte afecta al desa-
rrollo regional. Este es precisamente el objetivo persegui-
do en este capitulo, centrandonos en los efectos que se
han derivado de la construccion de la A-92.

En primer lugar, los diferentes desarrollos tedricos a
nivel regional, muestran que la construccion de una infra-
estructura de transporte en una determinada area puede
tener efectos econémicos tanto positivos como negativos
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Efecto de la A-92 sobre el crecimiento regional

COMARCA CRECIMIENTO EMPLEO
Almeria 2,67 2.174,31
Adra 0,67 73,09
Albox 2,21 165,20
Ejido (El) 0,67 110,53
Huércal-Overa 2,92 368,79
Olula del Rio 2,24 98,89
Vélez-Rubio 3,68 124,42
Cadiz 0,27 309,88
Algeciras 0,20 109,43
Jerez de la Frontera 0,34 251,75
Ubrique 0,19 25,00
Cérdoba 0,25 317,90
Lucena 1,50 636,31
Pefiarroya-Pueblonuevo 0,16 13,79
Pozoblanco 0,16 20,12
Priego de Cérdoba 0,43 36,45
Puente Genil 2,44 217,92
Granada 2,83 4.076,47
Baza 3,62 521,78
Guadix 3,67 416,50
Loja 2,91 400,20
Motril 0,60 138,16
Huelva 0,77 608,71
Almonte 0,68 144,28
Aracena 0,71 23,32
Cortegana 0,69 41,66
Valverde del Camino 0,68 63,19
Puebla de Gizman 0,67 28,62
Jaén 0,50 354,74
Andujar 0,12 20,82
Beas de Segura 0.23 16,45
Linares 0,31 121,72
Ubeda 0,36 123,95
Malaga 1,71 3.140,76
Antequera 2,08 459,84
Marbella 0,56 349,52
Ronda 0,61 89,11
Vélez-Malaga 0,86 196,72
Sevilla 1,72 6.432,62
Ecija 2,10 264,93
Morén de la Frontera 2,40 400,75
Osuna 3,07 703,32
Utrera 0,76 90,14
Total 24.282,06

Fuente: Analistas Econdmicos de Andalucia
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Mapa V1.5.1 Efectos de la A-92 sobre el crecimiento economico

Fuente: Analistas Econdmicos de Andalucia

para dicha area. Asi, la mejora en las infraestructura
de transporte reduce el coste de transporte, por lo que
se incrementan las posibilidades de acceso a mercados
del exterior, pero, por el contrario, las empresas del exte-
rior también aumentan sus posibilidades de acceso a
dicha érea. El efecto final dependera de cémo influya la
construccion de dicha autovia en los costes de transporte
de las empresas del area y en las empresas del exterior.
Para analizar dichos efectos en el caso de la A-92 hemos
desarrollado un modelo de comercio intraindustrial, que
nos permite identificar los efectos de dicha infraestructu-
ra de transporte, tanto sobre las empresas de la regién
como sobre las empresas del exterior. Los resultados
obtenidos muestran que este tipo de infraestructuras
generan efectos positivos para el sector productivo regio-
nal, en términos de aumentos del nivel de produccion y,

por tanto, en términos de un aumento en el bienestar
social regional.

A continuacion, una vez realizado el andlisis teo-
rico anterior, hemos procedido a la estimacién de los
efectos de la construccion de esta infraestructura
sobre el crecimiento de la region. Para ello partimos
del supuesto de que el coste de acceso de una deter-
minada area influye en el desarrollo del sector pro-
ductivo de dicha érea. Esta idea se deriva de los
resultados que se obtienen de los modelos tedricos de
desarrollo econémico regional y de los modelos de loca-
lizacion industrial. A través del uso de modelos gravita-
cionales podemos estimar el efecto que ha provocado la
construccion de la A-92 sobre el movimiento de mercan-
cias dentro de la region. Los resultados obtenidos mues-
tran que, en términos globales, los intercambios

Efecto de la A-92 sobre el crecimiento regional

EMPLEO % SOBRE ANDALUCIA
Comarcas por las que pasa la A-92 15.188,43 2,2
Resto de comarcas 9.093,67 0,8
Total 24.282,11 1.3

Fuente: Analistas Econdmicos de Andalucia
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comerciales regionales han aumentado un 6,91%, como
consecuencia de la construccion de la A-92.

Por otra parte, usando el modelo anterior, hemos cuan-
tificado los costes de acceso para cada una de las comar-
cas de Andalucia, sin la consideracion de la A-92, y
considerando su existencia. Los resultados obtenidos mues-
tran que estos costes de acceso han disminuido en todas
las comarcas de Andalucia como consecuencia de la cons-
truccion de la A-92, aunque las comarcas més beneficiadas
son las que geograficamente estan situadas en el espacio
por el que discurre la A-92. Una vez realizadas dichas esti-
maciones, el siguiente paso es obtener una medida global
del efecto que ha supuesto la construccion de la A-92 sobre
el crecimiento regional. Para ello relacionamos el coste de
acceso para cada comarca, estimado anteriormente, con el
nivel de empleo, dado que es la variable mas exacta que

refleja el crecimiento econdmico de cada érea. Una vez
obtenida dicha relacion podemos estimar cudl ha sido el
efecto sobre el nivel de empleo del cambio producido en los
costes de acceso que se han derivado de la construccion de
la A-92. El parametro de sensibilidad de crecimiento del
empleo en términos de los costes de acceso obtenido es de
-0,201. Esto significa que por cada disminucién en los cos-
tes de acceso de un 1%, el empleo aumenta en un 0,2%,
como consecuencia de la mejora de la infraestructura de
transporte. Aplicando estos resultados al nivel de empleo
de 1991, obtenemos que el efecto de la A-92 ha sido de
24.282 trabajadores durante un periodo de 5 afios, lo
que supone que la aportacién de la construccion de la A-92
al crecimiento regional ha sido de 1,3 puntos en un perio-
do de 5 afios, medido en términos de empleo, aportacion
que podemos considerar de elevada cuantia.

K
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(WECIGAWMYREN Trafico de Mercancias sin A-92

ALMERIA ADRA ALBOX EJIDO (EL) HUERCAL/OVERA  OLULA VELEZ/RUBIO cApiz ALGECIRAS JEREZ DE
DEL Ri0 LA FRONTERA

Almeria 0,00 9.405,23 3.491,42 20.418,12 6.241,99 2.521,02 1.135,65 11.606,20 7.238,56 6.502,39
Adra 9.405,23 0,00 319,15 5.239,79 551,64 215,51 112,57 1.737,56 1.130,61 1.156,98
Albox 3.491,42 319,15 0,00 543,44 1.915,58 978,76 295,84 881,47 508,31 588,79
Ejido (El) 20.418,12 5.239,79 543,44 0,00 942,04 373,68 184,52 2.523,21 1.616,94 1.677,07
Huércal-Overa 6.241,99 551,64 1.915,58 942,04 0,00 703,92 495,42 1.366,44 772,98 908,95
Olula del Rio 2.521,02 215,51 978,76 373,68 703,92 0,00 117,53 539,47 313,67 360,98
Vélez-Rubio 1.135,65 112,57 295,84 184,52 495,42 117,53 0,00 397,57 229,03 265,50
Cadiz 11.606,20 1.737,56 881,47 2.523,.21 1.366,44 539,47 397,57 0,00 28.245,19 130.020,55
Algeciras 7.238,56 1.130,61 508,31 1.616,94 772,98 313,67 229,03 28.245,19 0,00 19.186,74
Jerez de la Ftra. 6.502,39 1.156,98 588,79 1.677,07 908,95 360,98 265,50 130.020,55 19.186,74 0,00
Ubrique 1.652,04 255,17 125,94 366,42 191,24 71,77 56,74 7.286,90 3.790,51 5.972,09
Cordoba 17.133,53 2.538,65 1.524,81 3.641,53 2.259,86 951,58 685,96 36.520,29 13.766,02 26.248,52
Lucena 5.984,90 985,77 537,84 1.401,27 790,15 336,98 241,84 10.666,53 5.905,40 7.555,66
Pefiarroya-Pueblonuevo 901,65 130,56 80,74 189,45 122,73 49,83 36,38 1.895,37 702,7 11.324,33
Pozoblanco 1.481,82 212,87 132,30 308,40 198,67 82,09 59,57 2.621,34 1.040,08 1.822,07
Priego de Cordoba 1.435,74 245,36 128,49 291,84 183,98 81,47 57,69 1.851,09 1.101,36 1.292,34
Puente Genil 1.160,15 187,89 104,55 268,59 155,13 65,21 47,04 2.589,07 1.196,23 1.866,78
Granada 35.691,74 7.085,62 3.159,29 9.445,79 4.237,66 2.069,02 1.412,66 25.665,45 16.776,84 17.557,48
Baza 4.658,86 564,79 618,08 835,45 793,34 582,19 335,18 1.987,10 1.192,99 1.338,60
Guadix 4.283,63 681,48 357,37 996,84 439,99 245,46 158,90 1.743,84 1.082,48 1.182,79
Loja 2.585,68 462,61 230,79 640,49 325,19 147,46 103,52 2.945,71 2.105,46 2.052,55
Motril 9.319,46 2.246,65 475,06 2.681,10 815,50 307,98 165,35 4.313,65 3.016,84 2.896,54
Huelva 6.534,23 980,34 592,79 1.433,11 919,03 362,23 267,10 27.656,34 9.028,43 20.496,64
Almonte 1.816,03 274,01 164,4 8 399,92 254,36 100,77 74,18 8.433,14 2.636,76 6.406,05
Aracena 264,26 39,52 23,80 57,83 37,25 14,54 10,81 1.046,76 350,97 764,73
Cortegana 457,34 67,94 0,22 99,61 64,80 25,15 18,72 1.649,90 575,78 1.180,78
Valverde del Camino 764,48 114,63 69,28 167,61 107,57 42,38 31,25 3.207,06 1.051,19 2.371,85
Puebla de Guzman 320,39 47,51 29,07 69,69 45,46 17,73 13,12 1.145,27 402,22 817,08
Jaén 14.185,86 2.153,07 1.243,92 3.022,02 1.740,49 797,44 557,66 13.841,38 6.597,08 9.561,08
Anddjar 2.875,48 426,17 254,06 606,41 366,02 160,63 114,11 3.917,85 1.594,93 2.742,61
Beas de Segura 1.106,45 152,84 129,62 228,30 225,78 81,80 76,32 1.120,67 496,91 760,23
Linares 6.644,94 988,10 688,35 1.403,34 962,31 441,50 308,61 7.803,76 3.236,17 5.401,63
Ubeda 6.305,94 897,71 699,41 1.337,24 952,30 454,53 313,05 6.273,76 2.796,21 4.309,74
Malaga 38.415,01 6.643,95 2.379,77 9.144,75 3.486,76 1.492,91 1.069,93 49.288,94 43.653,98 33.658,74
Antequera 3.447,39 663,40 309,13 927,05 448,05 194,89 138,89 6.452,51 4.022,28 4.657,41
Marbella 10.649,72 1.746,73 702,21 2.453,45 1.047,00 437,07 316,03 21.182,69 24.651,21 14.053,86
Ronda 2.122,99 337,22 152,58 479,32 229,21 94,65 68,70 6.130,44 4.139,54 4.709,66
Vélez-Malaga 5.601,50 1.019,54 316,39 1.375, 19 593,80 199,26 142,17 5.333,30 4.217,33 3.628,37
Sevilla 36.220,78 5.555,42 3.275,60 8.069,32 5.014,12 2.015,54 1.476,41 219.607,14 59.520,71 183.523,95
Ecija 1.487,53 237,17 134,11 340,92 201,18 83,25 60,38 4.514,33 1.618,87 3.361,95
Mordn de la Ftra. 1.779,69 277,26 160,71 400,86 243,70 99,29 72,40 7.312,78 2.734,49 5.661,25
Osuna 2.824,93 452,13 254,49 648,40 379,88 158,32 114,54 9.156,45 3.561,92 6.321,15
Utrera 1.215,65 188,34 109,85 272,88 167,33 67,74 49,50 7.938,72 2.036,14 6.927,25

Unidades: volumen de operaciones de trafico anual estimado
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UBRIQUE CORDOBA LUCENA PENARROYA/ POZOBLANCO PRIEGO PUENTE GRANADA BAZA GUADIX LOJA MOTRIL
PUEBLONUEVO DE CORDOBA GENIL
1.652,04 17.133,53 5.984,90 901,65 1.481,82 1.435,74 1.160,15 35.691,74 4.658,86 4.283,63 2.585,68 9.319,46
255,17 2.538,65 985,77 130,56 212,87 245,36 187,89 7.085,62 564,79 681,48 462,61 2.246,65
125,94 1.524,81 537,84 80,74 132,30 128,49 104,55 3.159,29 618,08 357,37 230,79 475,06
366,42 3.641,53 1.401,27 189,45 308,40 291,84 268,59 9.445,79 835,45 996,84 640,49 2.681,10
191,24 2.259,86 790,15 122,73 198,67 183,98 155,13 4.237,66 793,34 439,99 325,19 815,50
71,77 951,58 336,98 49,83 82,09 81,47 65,21 2.069,02 582,19 245,46 147,46 307,98
56,74 685,96 241,84 36,38 59,57 57,69 47,04 1.412,66 335,18 158,90 103,52 165,35
7.286,90 36.520,29 10.666,53 1.895,37 2.621,34 1.851,09 2.589,07 25.665,45 1.987,10 1.743,84 2.945,71 4.313,65
3.790,51 13.766,02 5.905,40 702,71 1.040,08 1.101,36 1.196,23 16.776,84 1.192,99 1.082,48 2.105,46 3.016,84
5.972,09 26.248,52 7.555,66 1.324,33 1.822,07 1.292,34 1.866,78 17.557,48 1.338,60 1.182,79 2.052,55 2.896,54
0,00 4.544,49 1.704,35 217,84 318,49 281,85 404,77 4.201,11 296,53 269,80 531,55 667,54
4.544,49 0,00 36.854,25 6.854,98 11.152,39 5.658,00 8.519,68 54.421,43 3.791,24 3.625,54 6.227,55 6.501,75
1.704,35 36.854,25 0,00 1.174,60 1.811,84 5.277,62 6.072,25 23.668,06 1.365,47 1.332,78 4.220,56 2.625,36
217,84 6.854,98 1.174,60 0,00 1.180,33 204,70 258,22 2.463,30 176,17 158,28 249,55 318,96
318,49 11.152,39 1.811,84 1.180,33 0,00 341,49 399,29 4.213,47 319,22 296,81 407,64 529,75
281,85 5.658,00 5.277,62 204,70 341,49 0,00 581,34 7.395,91 348,12 364,35 1.035,07 699,28
404,77 8.519,68 6.072,25 258,22 399,29 581,34 0,00 4.193,51 259,25 247,29 629,69 568,80
4.201,11 54.421,43 23.668,06 2.463,30 4.213,47 7.395,91 4.193,51 0,00 10.419,25 14.514,08 17.511,70  26.696,63
296,53 3.791,24 1.365,47 176,17 319,22 348,12 259,25 10.419,25 0,00 1.701,50 653,28 1.106,85
269,80 3.625,54 1.332,78 158,28 296,81 364,35 247,29 14.514,08 1.701,50 0,00 720,56 1.100,68
531,55 6.227,55 4.220,56 249,55 407,64 1.035,07 629,69 17.511,70 653,28 720,56 0,00 1.397,47
667,54 6.501,75 2.625,36 318,96 529,75 699,28 568,80 26.696,63 1.106,85 1.100,68 1.397,47 0,00
2.887,95 27.608,60 7.050,60 1.413,76 1.927,04 1.424,91 1.703,51 17.080,61 1.331,69 1.166,35 1.955,74 2.516,94
869,96 8.296,91 2.058,77 412,52 558,63 416,69 553,10 4.851,88 372,63 328,30 563,23 711,37
110,11 1.078,08 318,95 85,02 97,62 56,34 71,89 682,58 53,65 46,84 71,57 100,85
175,43 1.716,50 514,62 134,96 161,25 92,14 115,00 1.151,99 92,11 79,87 128,96 171,16
335,26 3.206,23 820,93 199,43 237,71 165,88 214,72 1.994,17 155,69 136,29 228,01 293,98
121,97 1.170,87 314,24 73,15 90,58 63,33 90,25 801,65 64,39 55,73 89,39 119,28
1.833,31 44.279,31 16.369,28 1.653,16 3.097,48 4.345,53 2.280,07 70.481,48 3.591,30 4.063,40 4.218,31 6.235,73
478,42 17.644,25 3.657,65 517,18 1.077,49 805,42 556,61 10.869,58 677,43 696,22 754,95 1.151,43
133,79 2.567,15 719,87 118,42 206,80 160,49 129,98 2,943, 16 368,44 246,02 225,99 353,27
945,29 26.162,71 6.430,38 946,33 1.827,64 1.557,84 1.067,13 26.002,24 1.992,66 1.645,19 1.774,08 2.694,98
755,81 17.919,43 4.832,30 720,91 1.334,63 1.134,70 804,00 21.693,54 2.194,47 1.663,13 1.502,05 2.289,11
8.893,42 73.980,82 45.763,94 3.272,76 4.948,56 7.711,58 8.850,94 107.617,51 6.082,06 5.976,53 18.818,90  21.979,61
1.129,84 11.760,65 8.752,88 469,33 714,60 1.281,40 1.694,64 15.710,49 811,54 820,06 3.351,73 2.003,83
4.437,41 19.768,53 10.297,20 941,64 1.416,01 1.830,08 2.047,48 27.008,83 1.721,93 1.625,13 3.878,45 5.123,00
1.738,26 5.874,21 2.420,56 259,20 391,94 381,12 597,82 5.518,53 367,82 341,73 747,07 928,22
900,18 8.145,62 4.562,58 375,21 589,13 844,67 897,12 17.169,57 825,84 829,34 2.472,96 3.875,88
21.704,13 211.329,45 47.997,44 9.332,57 12.556,34 9.636,74 12.413,77 103.261,25 7.579,95 6.795,74 12.530,19  14.910,02
576,05 17.928,87 3.965,97 438,83 669,50 559,02 1.324,66 4.904,75 324,32 302,19 670,85 682,28
1.441,63 9.656,13 2.802,55 386,14 568,02 439,51 780,31 5.414,42 379,52 346,20 690,37 769,20
1.370,50 16.297,01 6.524,26 584,37 878,72 891,26 2.346,21 9.694,04 622,41 585,97 1.378,39 1.333,78
929,25 5.951,83 1.756,14 263,87 370,26 282,82 470,14 3.583,08 256,90 232,39 445,72 513,15
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La A92 y el crecimiento econdmico de Andalucia

Trafico de Mercancias sin A-92

HUELVA ALMONTE ARACENA CORTEGANA  VALVERDE PUEBLA JAEN ANDUJAR BEAS LINARES
DEL CAMINO  DE GUZMAN DE SEGURA

Almeria 6.534,23 1.816,03 264,26 457,34 764,48 320,39 14.185,86 2.875,48 1.106,45 6.644,94
Adra 980,34 274,01 39,52 67,94 114,63 47,51 2.153,07 426,17 152,84 988,10
Albox 592,79 164,48 23,80 0,22 69,28 29,07 1.243,92 254,06 129,62 688,35
Ejido (EI) 1.433,11 399,92 57,83 99,61 167,61 69,69 3.022,02 606,41 228,30 1.403,34
Huércal-Overa 919,03 254,36 37,25 64,80 107,57 45,46 1.740,49 366,02 225,78 962,31
Olula del Rio 362,23 100,77 14,54 25,15 42,38 17,73 797,44 160,63 81,80 441,50
Vélez-Rubio 267,10 74,18 10,81 18,72 31,25 13,12 557,66 11411 76,32 308,61
Cadiz 27.656,34 8.433,14 1.046,76 1.649,90 3.207,06 1.145,27 13.841,38 3.917,85 1.120,67 7.803,76
Algeciras 9.028,43 2.636,76 350,97 575,7 81.051,19 402,22 6.597,08 1.594,93 496,91 3.236,17
Jerez de la Ftra. 20.496,64 6.406,05 764,73 1.180,78 2.371,85 817,08 9.561,08 2.742,61 760,23 5.401,63
Ubrique 2.887,95 869,96 110,11 175,43 335,26 121,97 1.833,31 478,42 133,79 945,29
Cordoba 27.608,60 8.296,91 1.078,08 1.716,50 3.206,23 1.170,87 44.279,31 17.644,25 2.567,15 26.162,71
Lucena 7.050,60 2.058,77 318,95 514,62 820,93 314,24 16.369,28 3.657,65 719,87 6.430,38
Pefiarroya-Pueblonuevo 1.413,76 412,52 85,02 134,96 199,43 73,15 1.653,16 517,18 118,42 946,33
Pozoblanco 1.927,04 558,63 97,62 161,25 237,71 90,58 3.097,48 1.077,49 206,80 1.827,64
Priego de Cordoba 1.424,91 416,69 56,34 92,14 165,88 63,33 4.345,53 805,42 160,49 1.557,84
Puente Genil 1.703,51 553,10 71,89 115,00 214,72 90,25 2.280,07 556,61 129,98 1.067,13
Granada 17.080,61 4.851,88 682,58 1.151,99 1.994,17 801,65 70.481,48 10.869,58 2.943,16 26.002,24
Baza 1.331,69 372,63 53,65 92,11 155,69 64,39 3.591,30 677,43 368,44 1.992,66
Guadix 1.166,35 328,30 46,84 79,87 136,29 55,73 4.063,40 696,22 246,02 1.645,19
Loja 1.955,74 563,23 71,57 128,96 228,01 89,39 4.218,31 754,95 225,99 1.774,08
Motril 2.516,94 711,37 100,85 171,16 293,98 119,28 6.235,73 1.151,43 353,27 2.694,98
Huelva 0,00 20.123,09 1.308,97 2.350,84 8.477,81 2.776,61 10.153,18 2.907,89 809,07 5.735,28
Almonte 20.123,09 0,00 338,02 598,38 2.107,49 483,52 2.915,07 846,17 228,24 1.649,98
Aracena 1.308,97 338,02 0,00 334,24 273,38 79,30 403,12 114,63 32,44 227,44
Cortegana 2.350,84 598,38 334,24 0,00 470,78 186,87 670,94 188,05 55,07 377,68
Valverde del Camino 8.477,81 2.107,49 273,38 470,78 0,00 325,84 1.180,05 337,34 94,27 666,32
Puebla de Guzman 2.776,61 483,52 79,30 186,87 483,52 0,00 462,56 129,07 38,21 260,21
Jaén 10.153,18 2.915,07 403,12 670,94 1.180,05 462,56 0,00 13.296,24 2.100,42 32.945,94
Anddjar 2.907,89 846,17 114,63 188,05 337,34 129,07 13.296,24 0,00 517,84 9.514,63
Beas de Segura 809,07 228,24 32,44 55,07 94,27 38,21 2.100,42 517,84 0,00 1.641,50
Linares 5.735,28 1.649,98 227,44 377,68 666,32 260,21 32.945,94 9.514,63 1.641,50 0,00
Ubeda 4.579,81 1.307,78 182,37 305,38 532,69 210,94 20.687,90 4.738,89 1.926,90 22.259,16
Malaga 26.742,79 7.687,74 1.056,67 1.756,96 3.107,63 1.215,45 35.854,73 8.593,01 2.328,15 16.576,24
Antequera 3.677,22 1.069,74 144,29 236,92 426,61 163,32 4.891,79 1.243,65 302,51 2.213,19
Marbella 9.199,84 2.647,44 363,24 603,29 1.068,83 417,20 9.828,96 2.365,94 686,72 4.688,64
Ronda 2.892,20 857,37 106,00 171,92 334,68 124,05 2.354,25 594,78 149,19 1.156,42
Vélez-Malaga 3.095,24 884,53 122,72 205,39 359,98 142,34 4.953,74 964,56 309,58 2.251,85
Sevilla 198.549,98 72.696,70 6.652,80 9.267,64 22.402,91 6.336,02 64.181,78 19.486,53 4.755,13 36.576,03
Ecija 3.537,38 1.100,15 134,85 207,61 406,77 139,84 3.236,89 1.115,48 210,57 1.878,03
Morén de la Ftra. 4.755,92 1.482,92 179,67 276,36 546,72 187,29 2.748,09 883,14 213,96 1.653,01
Osuna 5.532,57 1.681,33 211,88 333,39 638,12 227,25 4.965,07 1.387,30 316,71 2.535,40
Utrera 4.593,40 1.524,05 163,68 241,16 523,93 165,10 1.814,49 569,68 143,93 1.083,83
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VL. Efectos de la A-92 sobre los intercambios comerciales y el crecimiento regional

UBEDA MALAGA ANTEQUERA MARBELLA RONDA VELEZ/ SEVILLA ECIA MORON DE OSUNA UTRERA
MALAGA LA FRONTERA
6.305,94 38.415,01 3447339 10.649,72 222,99 5.601,50 36.220,78 1.487,53 1.779,69 2.824,93 1.215,65
897,7 16.643,95 663,40 1.746,73 337,22 1.019,54 5.555,42 237,17 277,26 452,13 188,34
699,41 237977 309,13 702,21 152,58 316,39 3.275,60 134,11 160,7 1254,49 109,85
1.337,24 9.144,75 927,05 2.453,45 479,32 1.375,19 8.069,32 340,92 400,86 648,40 272,88
952,30 3.486,76 448,05 1.047,00 229,21 593,80 5.014,12 201,18 243,70 379,88 167,33
454,53 1.492,91 194,89 437,07 94,65 199,26 2.015,54 83,25 99,29 158,32 67,74
313,05 1.069,93 138,89 316,03 68,70 142,17 1.476,41 60,38 72,40 114,54 49,50
6.273,76 49.288,94 6.452,51 21.182,69 6.130,44 5.333,30 219.607,14 451433 7.312,78 9.156,45 7.938,72
2.796,21 43.653,98 402228 24.651,21 413954 421733 59.520,71 1.618,87 2.734,49 3.561,92 2.036,14
4309,74 33.658,74 4.657,41 14.053,86 4.709,66 362837 183.523,95 3.361,95 5.661,25 6321,15 6.927,25
755,81 8.893,42 1.129,84 4.437,41 1.738,26 900,18 21.704,13 576,05 1.441,63 1.370,50 929,25
17.919,43 73.980,82 11.760,65 19.768,53 5.874,21 8.145,62 211.329,45 17.928,87 9.656,13 16.297,01 5.951,83
4.832,30 45.763,94 8.752,88 10.297,20 2.420,56 45562,58 47.997,44 3.965,97 2.802,55 6.524,26 1.756,14
720,91 327276 469,33 941,64 259,20 375,21 9332,57 438,83 386,14 584,37 263,87
1.334,63 4.948,56 714,60 1.416,01 391,94 589,13 12.556,34 669,50 568,02 878,72 370,26
1.134,70 7.711,58 1.281,40 1.830,08 381,12 844,67 9.636,74 559,02 439,51 891,26 282,82
804,00 8.850,94 1.694,64 2.047,48 597,82 897,12 12.413,77 1.324,66 780,31 2.346,21 470,14
21.693,54 107.617,51 15.710,49 27.008,83 5.518,53 17.169,57 103.261,25 4.904,75 5.414,42 9.694,04 3.583,08
2.194,47 6.082,06 811,54 1.721,93 367,82 825,84 7.579,95 32432 379,52 622,41 256,90
1.663,13 5.976,53 820,06 162513 341,73 829,34 6.795,74 302,19 346,20 585,97 232,39
1.502,05 18.818,90 3351,73 3.878,45 747,07 2.472,9 12.530,19 670,85 690,37 1.378,39 445,72
2.289,1 21.979,61 2.003,83 5.123,00 928,22 3.875,88 14.910,02 682,28 769,20 1.333,78 513,15
4579,81 26.742,79 3.677,22 9.199,84 2.892,20 3.095,24 198.549,98 353738 4.755,92 5.532,57 4593,40
1.307,78 7.687,74 1.069,74 2.647,44 857,37 884,53 72.696,70 1.100,15 1.482,92 1.681,33 1.524,05
182,37 1.056,67 144,29 363,24 106,00 122,72 6.652,80 134,85 179,67 211,88 163,68
305,38 1.756,96 236,92 603,29 171,92 205,39 9.267,64 207,61 276,36 33339 241,16
532,69 3.107,63 426,61 1.068,83 334,68 359,98 22.402,91 406,77 546,72 638,12 523,93
210,94 1.215,45 163,32 417,20 124,05 142,34 6.336,02 139,84 187,29 227,25 165,10
20.687,90 35.854,73 4891,79 9.828,96 235425 4.953,74 64.181,78 3.236,89 2.748,09 4.965,07 1.814,49
4.738,89 8.593,01 1.243,65 2.365,94 594,78 964,56 19.486,53 1.115,48 883,14 1.387,30 569,68
1.926,90 2328,15 302,51 686,72 149,19 309,58 4.755,13 210,57 213,96 316,71 143,93
22.259,16 16.576,24 221319 4.688,64 1.156,42 2.251,85 36.576,03 1.878,03 1.653,01 2.535,40 1.083,83
0,00 14.136,79 1.881,15 4.018,72 859,90 1.915,36 28.295,58 1.366,09 1.276,55 1.930,03 845,55
14.136,79 0,00 51.721,63 120.050,67 15317,68 55.918,09 171.794,79 9321,34 9.515,57 19.243,14 6.126,94
1.881,15 51.721,63 0,00 8.342,34 1.746,87 4.171,80 24.929,24 1.551,68 1.454,71 3381,47 911,88
4.018,72 120.050,67 8.342,34 0,00 7.336,10 8.861,10 59.384,66 235271 3.996,42 5.683,63 2364,28
859,90 15317,68 1.746,87 7.336,10 0,00 1.379,52 19.521,38 787,50 1.669,15 2.095,34 898,41
1.915,36 55.918,09 4171,80 8.861,10 1.379,52 0,00 19.372,36 992,00 1.048,24 2.007,59 682,97
28.295,58 171.794,79 24.929,24 5.384,66 19.521,38 19.372,36 0,00 25.233,69 46.787,79 46.752,49 69.684,67
1.366,09 9.321,34 1.551,68 2.352,71 787,50 992,00 25.233,69 0,00 1.542,54 3.053,43 873,88
1.276,55 9.515,57 1.454,71 3.996,42 1.669,15 1.048,24 46.787,79 1.542,54 0,00 4.783,14 2.614,82
1.930,03 19.243,14 3.381,47 5.683,63 2.095,34 2.007,59 46.752,49 3.053,43 478314 0,00 1.944,57
845,55 6.126,94 911,88 2.364,28 898,41 682,97 69.684,67 873,88 2.614,82 1.944,57 0,00

113



La A92 y el crecimiento econdmico de Andalucia

(WEGI MY Trafico de Mercancias. A-92

ALMERIA ADRA ALBOX EJIDO (EL) HUERCAL/OVERA OLULA VELEZ/RUBIO cApiz ALGECIRAS JEREZ DE
DEL Ri0 LA FRONTERA

Almeria 0,00 9.405,23 3.491,42 20.418,12 6.241,99 2.521,02 1.135,65 11.606,20 7.238,56 6.502,39
Almeria 0,00 9.405,23 3.491,42 20.418,12 6.241,99 2.521,02 1.135,65 11.606,20 7.238,56 8.333,15
Adra 9.405,23 0,00 319,15 5.239,79 551,64 215,51 112,57 1.737,56 1.130,61 1.156,98
Albox 3.491,42 319,15 0,00 543,44 1.915,58 978,76 298,12 1.065,46 573,55 719,28
Ejido (EI) 20.418,12 5.239,79 543,44 0,00 942,04 373,68 186,42 2.523,.21 1.616,94 1.677,07
Huércal-Overa 6.241,99 551,64 1.915,58 942,04 0,00 703,92 513,74 1.705,45 910,73 1.147,62
Olula del Rio 2.521,02 215,51 978,76 373,68 703,92 0,00 128,77 656,80 355,89 444,56
Vélez-Rubio 1.135,65 112,57 298,12 186,42 513,74 128,77 0,00 503,97 273,16 341,15
Cadiz 11.606,20 1.737,56 1.065,46 2.523,.21 1.705,45 656,80 503,97 0,00 28.245,19 130.020,55
Algeciras 7.238,56 1.130,61 573,55 1.616,94 910,73 355,89 273,16 28.245,19 0,00 19.186,74
Jerez de la Frontera 8.333,15 1.156,98 719,28 1.677,07 1.147,62 444,56 341,15 130.020,55 19.186,74 0,00
Ubrique 1.652,04 255,17 145,98 366,42 231,21 90,77 69,67 7.286,90 3.790,51 5.972,09
Cordoba 18.931,06 2.538,65 1.605,57 3.641,53 2.522,66 1.004,90 771,58 36.520,29 13.766,02 26.248,52
Lucena 7.619,80 1.068,12 635,58 1.510,87 984,69 402,53 309,26 11.782,45 5.905,40 8.446,99
Pefiarroya-Pueblonuevo 974,90 130,56 84,11 189,45 134,14 52,00 39,91 1.895,37 702,71 1.324,33
Pozoblanco 1.618,72 212,87 138,53 311,60 219,37 86,15 66,13 2.621,34 1.040,08 1.822,07
Priego de Cordoba 1.771,90 245,36 145,57 343,71 222,76 93,19 71,63 2.017,72 1.101,36 1.421,22
Puente Genil 1.556,33 218,20 130,35 309,23 202,38 82,41 63,31 2.874,07 1.259,21 2.103,31
Granada 48.335,17 7.085,62 3.697,36 9.445,79 5.408,64 2.466,33 1.899,41 31.105,15 18.183,36 21.686,21
Baza 4.658,86 633,11 736,62 934,14 977,89 582,19 457,27 2.488,55 1.384,26 1.701,98
Guadix 5.831,13 700,66 399,38 1.023,99 556,65 279,60 215,87 2.157,26 1.223,70 1.486,75
Loja 3.537,48 503,24 281,99 691,67 423,84 183,43 141,10 3.497,12 2.141,75 2.481,34
Motril 9.319,46 2.246,65 475,06 2.681,10 815,50 307,98 203,79 4.313,65 3.016,84 2.896,54
Huelva 8.455,59 1.161,02 733,16 1.687,15 1.171,47 451,52 346,46 27.656,34 9.028,43 20.496,64
Almonte 2.381,70 327,60 205,55 474,97 327,90 127,06 97,50 8.433,14 2.636,76 6.406,05
Aracena 339,44 46,56 29,45 67,75 47,19 18,14 13,91 1.046,76 350,97 764,73
Cortegana 578,35 7917 50,36 115,51 80,98 30,93 23,73 1.649,90 575,78 1.180,78
Valverde del Camino 987,96 135,63 85,57 197,15 136,96 52,76 40,48 3.207,06 1.051,19 2.371,85
Puebla de Guzman 403,46 55,20 35,17 80,60 56,60 21,58 16,56 1.145,27 402,22 817,08
Jaén 16.552,46 2.153,07 1.344,24 3.117,54 2.037,86 867,60 667,11 13.841,38 7.030,97 9.561,08
Andujar 3.260,63 426,17 270,89 622,00 418,34 172,05 132,19 3.917,85 1.594,93 2.742,61
Beas de Segura 1.110,60 158,88 134,38 237,22 227,50 82,22 76,32 1.120,67 520,50 760,23
Linares 7.565,39 988,10 691,62 1.440,57 1.055,60 443,77 341,14 7.803,76 3.424,50 5.401,63
Ubeda 7.258,84 912,76 703,25 1.375,76 1.057,45 457,27 351,74 6.273,76 2.955,91 4.309,74
Malaga 38.415,01 6.643,95 2.822,97 9.144,75 4.364,79 1.791,09 1.376,17 49.288,94 43.653,98 33.658,74
Antequera 4.641,94 663,40 381,28 927,05 583,36 244,12 187,64 6.452,51 4.022,28 4.657,41
Marbella 10.649,72 1.746,73 813,18 2.453,45 1.273,61 510,34 391,91 21.182,69 24.651,21 14.053,86
Ronda 2.122,99 337,22 179,91 479,32 282,73 112,59 86,45 6.130,44 4.139,54 4.709,66
Vélez-Malaga 5.601,50 1.019,54 364,79 1.375,19 593,80 232,04 178,29 5.333,30 4.217,33 3.628,37
Sevilla 49.425,92 6.831,39 4.221,51 9.835,49 6.676,65 2.627,98 2.017,38 219.607,14 59.520,71 183.523,95
Ecija 1.956,32 272,34 165,17 388,69 258,54 103,71 79,64 4.514,33 1.618,87 3.361,95
Morén de la Frontera 2.395,96 33243 203,52 476,55 320,20 127,24 97,69 7.350,00 2.734,49 5.696,38
Osuna 3.871,48 539,56 323,77 766,25 503,87 204,28 156,91 9.156,45 3.561,92 6.957,22
Utrera 1.631,19 225,88 139,05 324,62 219,44 86,71 66,57 7.938,72 2.036,14 6.927,25
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UBRIQUE CORDOBA LUCENA PENARROYA/ POZOBLANCO PRIEGO PUENTE GRANADA BAZA GUADIX LOJA MOTRIL
PUEBLONUEVO DE CORDOBA GENIL
1.652,04 17.133,53 5.984,90 901,65 1.481,82 1.435,74 1.160,15 35.691,74 4.658,86 4.283,63 2.585,68 9.319,46
1.652,04 18.931,06 7.619,80 974,90 1.618,72 1.771,90 1.556,33 48.335,17 4.658,86 5.831,13 3.537,48 9.319,46
255,17 2.538,65 1.068,12 130,56 212,87 245,36 218,20 7.085,62 633,11 700,66 503,24 2.246,65
145,98 1.605,57 635,58 84,11 138,53 145,57 130,35 3.697,36 736,62 399,38 281,99 475,06
366,42 3.641,53 1.510,87 189,45 311,60 343,71 309,23 9.445,79 934,14 1.023,99 691,67 2.681,10
231,21 2.522,66 984,69 134,14 219,37 222,76 202,38 5.408,64 977,89 556,65 423,84 815,50
90,77 1.004,90 402,53 52,00 86,15 93,19 82,41 2.466,33 582,19 279,60 183,43 307,98
69,67 771,58 309,26 39,91 66,13 71,63 63,31 1.899,41 457,27 215,87 141,10 203,79
7.286,90 36.520,29 11.782,45 1.895,37 2.621,34 2.017,72 2.874,07 31.105,15 2.488,55 2.157,26 3.497,12 4.313,65
3.790,51 13.766,02 5.905,40 702,71 1.040,08 1.101,36 1.259,21 18.183,36 1.384,26 1.223,70 2.141,75 3.016,84
5.972,09 26.248,52 8.446,99 1.324,33 1.822,07 1.421,22 2.103,31 21.686,21 1.701,98 1.486,75 2.481,34 2.896,54
0,00 4.544,49 1.704,35 217,84 318,49 290,27 412,41 4.758,18 356,09 316,87 570,10 667,54
4.544,49 0,00 36.854,25 6.854,98 11.152,39 5.658,00 8.519,68 54.421,43 4.053,66 3.687,99 6.227,55 6.501,75
1.704,35 36.854,25 0,00 1.174,60 1.811,84 5.277,62 6.072,25 27.503,03 1.711,30 1.628,45 4.220,56 2.908,27
217,84 6.854,98 1.174,60 0,00 1.180,33 204,70 258,22 2.463,30 189,53 164,82 264,09 318,96
318,49 11.152,39 1.811,84 1.180,33 0,00 341,49 399,29 4.213,47 338,21 301,11 407,64 529,75
290,27 5.658,00 5.277,62 204,70 341,49 0,00 581,34 7.434,83 416,69 415,96 1.035,07 699,28
412,41 8.519,68 6.072,25 258,22 399,29 581,34 0,00 5.471,04 347,56 328,40 800,76 602,78
4.758,18 54.421,43 27.503,03 2.463,30 4.213,47 7.434,83 5.471,04 0,00 13.863,28 18.564,23 22.749,00  26.696,63
356,09 4.053,66 1.711,30 189,53 338,21 416,69 347,56 13.863,28 0,00 2.296,75 890,05 1.207,82
316,87 3.687,99 1.628,45 164,82 301,11 415,96 328,40 18.564,23 2.296,75 0,00 970,20 1.228,52
570,10 6.227,55 4.220,56 264,09 407,64 1.035,07 800,76 22.749,00 890,05 970,20 0,00 1.580,04
667,54 6.501,75 2.908,27 318,96 529,75 699,28 602,78 26.696,63 1.207,82 1.228,52 1.580,04 0,00
2.887,95 27.608,60 8.159,54 1.413,76 1.927,04 1.424,91 1.995,49 21.464,37 1.713,05 1.486,38 2.418,68 2.853,98
869,96 8.296,91 2.419,93 412,52 558,63 416,69 673,41 6.205,87 486,63 425,21 710,51 813,48
110,11 1.078,08 318,95 85,02 97,62 56,34 84,46 849,73 68,45 59,17 94,95 113,83
175,43 1.716,50 514,62 134,96 161,25 92,14 132,18 1.406,94 115,51 99,09 154,64 191,38
335,26 3.206,23 948,65 199,43 237,11 165,88 254,68 2.501,71 199,98 173.41 281,45 333,07
121,97 1.170,87 353,84 73,15 90,58 63,33 90,25 974,20 80,37 68,81 106,63 133,04
1.833,31 44.279,31 16.369,28 1.653,16 3.097,48 4.345,53 2.280,07 70.481,48 4.042,08 4.208,68 4.753,11 6.235,73
478,42 17.644,25 3.657,65 517,18 1.077,49 805,42 582,90 10.869,58 740,96 713,42 822,45 1.151,43
133,79 2.567,15 719,87 118,42 206,80 160,49 138,43 2.943,16 371,05 257,28 240,10 353,27
945,29 26.162,71 6.430,38 946,33 1.827,64 1.557,84 1.177,05 26.002,24 2.006,88 1.688,05 1.940,93 2.694,98
755,81 17.919,43 4.832,30 720,91 1.334,63 1.134,70 873,90 21.693,54 221411 1.713,12 1.637,56 2.289,11
8.893,42 78.964,93 45.763,94 3.416,20 5.173,52 7.896,07 9.934,88 126.059,02 7.676,36 7.359,00 19.698,57  21.979,61
1.129,84 12.221,68 8.752,88 480,20 731,88 1.324,22 2.013,76 20.373,39 1.092,46 1.091,18 4.089,27 2.003,83
4.437,41 20.801,97 10.297,20 976,38 1.469,89 1.860,46 2.211,92 30.283,98 2.082,65 1.912,97 3.986,52 5.123,00
1.738,26 5.874,21 2.420,56 259,20 391,94 395,29 613,14 6.420,56 453,85 412,67 818,10 928,22
900,18 8.625,63 4.562,58 390,25 589,13 844,67 984,28 17.169,57 1.006,22 975,00 2.472,96 3.875,88
21.704,13 211.329,45 59.695,09 9.332,57 12.556,34 9.636,74 16.035,00 139.827,87 10.360,59 9.254,74 16.926,45  17.503,57
576,05 17.928,87 3.965,97 438,83 669,50 559,02 1.324,66 6.198,36 424,17 390,33 821,01 726,61
1.441,63 9.656,13 3.278,13 386,14 568,02 496,23 940,97 7.163,14 510,84 462,96 903,67 868,85
1.370,50 16.297,01 7.380,50 584,37 878,72 968,37 2.765,56 13.130,07 853,63 800,03 1.858,96 1.474,82
929,25 6.122,36 2.071,20 263,87 376,99 322,52 570,33 4.720,66 344,43 309,49 580,93 583,49
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HUELVA ALMONTE ARACENA CORTEGANA VALVERDE PUEBLA JAEN ANDUJAR BEAS LINARES
DEL CAMINO  DE GUZMAN DE SEGURA

Almeria 8.455,59 2.381,70 339,44 578,35 987,96 403,46 16.552,46 3.260,63 1.110,60 7.565,39
Adra 1.161,02 327,60 46,56 79,17 135,63 55,20 2.153,07 426,17 158,88 988,10
Albox 733,16 205,55 29,45 50,36 85,57 35,17 1.344,24 270,89 134,38 691,62
Ejido (El) 1.687,15 474,97 67,75 115,51 197,15 80,60 3.117,54 622,00 237,22 1.440,57
Huércal-Overa 117,47 327,90 47,19 80,98 136,96 56,60 2.037,86 418,34 227,50 1.055,60
Olula del Rio 451,52 127,06 18,14 30,93 52,76 21,58 867,60 172,05 82,22 443,77
Vélez-Rubio 346,46 97,50 13,91 23,73 40,48 16,56 667,11 132,19 76,32 341,14
Cadiz 27.656,34 8.433,14 1.046,76 1.649,90 3.207,06 1.145,27 13.841,38 3.917,85 1.120,67 7.803,76
Algeciras 9.028,43 2.636,76 350,97 575,78 1.051,19 402,22 7.030,97 1.594,93 520,50 3.424,50
Jerez de la Frontera 20.496,64 6.406,05 764,73 1.180,78 2.371,85 817,08 9.561,08 2.742,61 760,23 5.401,63
Ubrique 2.887,95 869,96 110,11 175,43 335,26 121,97 1.833,31 478,42 133,79 945,29
Cordoba 27.608,60 8.296,91 1.078,08 1.716,50 3.206,23 1.170,87 44.279,31 17.644,25 2.567,15 26.162,71
Lucena 8.159,54 2.419,93 318,95 514,62 948,65 353,84 16.369,28 3.657,65 719,87 6.430,38
Pefiarroya-Pueblonuevo 1.413,76 412,52 85,02 134,96 199,43 73,15 1.653,16 517,18 118,42 946,33
Pozoblanco 1.927,04 558,63 97,62 161,25 237,71 90,58 3.097,48 1.077,49 206,80 1.827,64
Priego de Cérdoba 1.424,91 416,69 56,34 92,14 165,88 63,33 4.345,53 805,42 160,49 1.557,84
Puente Genil 1.995,49 673,41 84,46 132,18 254,68 90,25 2.280,07 582,90 138,43 1.177,05
Granada 21.464,37 6.205,87 849,73 1.406,94 2.501,71 974,20 70.481,48 10.869,58 2.943,16 26.002,24
Baza 1.713,05 486,63 68,45 115,51 199,98 80,37 4.042,08 740,96 371,05 2.006,88
Guadix 1.486,38 425,21 59,17 99,09 173,41 68,81 4.208,68 713,42 257,28 1.688,05
Loja 2.418,68 710,51 94,95 154,64 281,45 106,63 4.753,11 822,45 240,10 1.940,93
Motril 2.853,98 813,48 113,83 191,38 333,07 133,04 6.235,73 1.151,43 353,27 2.694,98
Huelva 0,00 20.123,09 1.308,97 2.350,84 8.477,81 2.776,61 10.153,18 2.907,89 809,07 5.735,28
Almonte 20.123,09 0,00 338,02 598,38 2.107,49 483,52 2.915,07 846,17 228,24 1.649,98
Aracena 1.308,97 338,02 0,00 334,24 273,38 79,30 403,12 114,63 32,44 227,44
Cortegana 2.350,84 598,38 334,24 0,00 470,78 186,87 670,94 188,05 55,07 377,68
Valverde del Camino 8.477,81 2.107,49 273,38 470,78 0,00 325,84 1.180,05 337,34 94,27 666,32
Puebla de Guzman 2.776,61 483,52 79,30 186,87 483,52 0,00 462,56 129,07 38,21 260,21
Jaén 10.153,18 2.915,07 403,12 670,94 1.180,05 462,56 0,00 13.29,24 2.100,42 32.945,94
Andjar 2.907,89 846,17 114,63 188,05 337,34 129,07 13.29%,24 0,00 517,84 9.514,63
Beas de segura 809,07 228,24 32,44 55,07 94,27 38,21 2.100,42 517,84 0,00 1.641,50
Linares 5.735,28 1.649,98 227,44 377,68 666,32 260,21 32.945,94 9.514,63 1.641,50 0,00
Ubeda 4.579,81 1.307,78 182,37 305,38 532,69 210,94 20.687,90 4.738,89 1.926,90 22.259,16
Malaga 31.688,50 9.248,19 124114 2.030,91 3.674,67 1.398,80 39.789,39 8.593,01 2.483,65 18.077,62
Antequera 4.457,04 1.322,98 172,90 278,17 515,67 190,70 5.718,62 1.243,65 331.41 2.511,66
Marbella 9.598,93 27171217 378,20 625,73 1.114,64 432,26 10.681,91 2.365,94 726,23 5.037,19
Ronda 2.892,20 857,37 111,55 179,84 334,68 124,05 2.354,25 594,78 161,31 1.156,42
Vélez-Malaga 3.618,67 1.047,34 142,41 235,08 420,11 162,29 5.229,30 1.006,66 319,86 2.354,30
Sevilla 198.549,98 72.696,70 6.652,80 9.267,64 22.402,91 6.336,02 64.181,78 19.486,53 4.755,13 36.576,03
Ecija 3.537,38 1.100,15 134,85 207,61 406,77 139,84 3.236,89 1.115,48 210,57 1.878,03
Morén de la Frontera 5.172,37 1.637,52 193,89 294,49 593,46 198,95 2.973,12 883,14 213,9% 1.653,01
Osuna 6.424,63 1.998,47 243,03 374,63 738,79 254,02 5.174,06 1.387,30 316,71 2.535,40
Utrera 4.593,40 1.524,05 163,68 241,16 523,93 165,10 1.983,78 581,17 145,67 1.102,30
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UBEDA MALAGA ANTEQUERA MARBELLA RONDA VELEZ/ SEVILLA ECLA MORON DE OSUNA UTRERA
MALAGA LA FRONTERA
7.258,84 38.415,01 4.641,94 10.649,72 222,99 5.601,50 49.425,92 1.956,32 2395,96 3.871,48 1.631,19
912,76 6.643,95 663,40 1.746,73 337,22 1.019,54 6.831,39 272,34 332,43 539,56 225,88
703,25 2.822,97 381,28 813,18 179,91 364,79 4.221,51 165,17 203,52 323,77 139,05
1.375,76 9.144,75 927,05 2.453,45 479,32 1.375,19 9.835,49 388,69 476,55 766,25 324,62
1.057,45 4364,79 583,36 1.273,61 282,73 593,80 6.676,65 258,54 320,20 503,87 219,44
457,27 1.791,09 244,12 510,34 112,59 232,04 2.627,98 103,71 127,24 204,28 86,71
351,74 1.376,17 187,64 391,91 86,45 178,29 2.017,387 9,64 97,69 156,91 66,57
6.273,76 49.288,94 6.452,51 21.182,69 6.130,44 5.333,30 219.607,14 451433 7.350,00 9.156,45 7.938,72
2.955,91 43.653,98 402228 24.651,21 413954 421733 59.520,71 1.618,87 2.734,49 3.561,92 2.036,14
4309,74 33.658,74 4.657,41 14.053,86 4.709,66 362837 183.523,95 3.361,95 5.696,38 6.957,22 6.927,25
755,81 8.893,42 1.129,84 4.437,41 1.738,26 900,18 21.704,13 576,05 1.441,63 1.370,50 929,25
17.919,43 78.964,93 12.221,68 20.801,97 5.874,21 8.625,63 211.329,45 17.928,87 9.656,13 16.297,01 6.122,36
4.832,30 45.763,94 8.752,88 10.297,20 2.420,56 4562,58 59.695,09 3.965,97 327813 7.380,50 2.071,20
720,91 3.416,20 480,20 976,38 259,20 390,25 9332,57 438,83 386,14 584,37 263,87
1.334,63 5.173,52 731,88 1.469,89 391,94 589,13 12.556,34 669,50 568,02 878,72 376,99
1.134,70 7.896,07 132422 1.860,46 395,29 844,67 9.636,74 559,02 496,23 968,37 322,52
873,90 9.934,88 2.013,76 2.211,92 613,14 984,28 16.035,00 1.324,66 940,97 2.765,56 570,33
21.693,54 126.059,02 20.373,39 30.283,98 6.420,56 17.169,57 139.827,87 6.198,36 7.163,14 13.130,07 4.720,66
221411 7.676,36 1.092,46 2.082,65 453,85 1.006,22 10.360,59 424,17 510,84 853,63 344,43
1.71312 7.359,00 1.091,18 1.912,97 412,67 975,00 9.254,74 390,33 62,96 800,03 309,49
1.637,56 19.698,57 4.089,27 3.986,52 818,10 2.472,9 16.926,45 821,01 903,67 1.858,96 580,93
2.289,11 21.979,61 2.003,83 5.123,00 928,22 3.875,88 17.503,57 726,61 868,85 1.474,82 583,49
4579,81 31.688,50 4.457,04 9.598,93 2.892,20 3.618,67 198.549,98 3.537,38 517237 6.424,63 4593,40
1.307,78 9.248,19 1.322,98 2.772,17 857,37 1.047,34 72.696,70 1.100,15 1.637,52 1.998,47 1.524,05
182,37 1.241,14 172,90 378,20 111,55 142,41 6.652,80 134,85 193,89 243,03 163,68
305,38 2.030,91 278,17 625,73 179,84 235,08 9.267,64 207,61 294,49 374,63 241,16
532,69 3.674,67 515,67 1.114,64 334,68 420,11 22.402,91 406,77 593,46 738,79 523,93
210,94 1.398,80 190,70 432,26 124,05 162,29 6.336,02 139,84 198,95 254,02 165,10
20.687,90 39.789,39 5.718,62 10.681,91 235425 5.229,30 64.181,78 3.236,89 297312 5.174,06 1.983,78
4.738,89 8.593,01 1.243,65 2.365,94 594,78 1.006,66 19.486,53 1.115,48 883,14 1.387,30 581,17
1.926,90 2.483,65 331,41 726,23 161,31 319,86 4.755,13 210,57 213,9 316,71 145,67
22.259,16 18.077,62 251,66 5.037,19 1.156,42 235430 36.576,03 1.878,03 1.653,01 2.535,40 1.102,30
0,00 15.374,97 212522 430931 946,76 1.999,50 28.295,58 1.366,09 1.276,55 1.930,03 858,3

15.374,97 0,00 51.721,63 120.050,67 15.317,68 55.918,09 218.111,33 10.399,42 11.554,64 23.229,55 7.463,00
2.125,22 51.721,63 0,00 8.342,34 1.746,87 4.171,80 33.293,59 1.791,06 1.859,25 4.443,95 1.162,64
4.309,31 120.050,67 8.342,34 0,00 7.336,10 8.861,10 62.963,66 2.549,19 3.996,42 5.683,63 2.364,28
946,76 15.317,68 1.746,87 7.336,10 0,00 1.379,52 21.230,55 787,50 1.669,15 2.095,34 898,41
1.999,50 55.918,09 4171,80 8.861,10 1.379,52 0,00 23.968,22 1.088,13 1.241,50 234357 812,86
28.295,58 218.111,33 33.293,59 62.963,66 21.230,55 23.968,22 0,00 33.306,79 56.219,32 62.213,41 69.684,67
1.366,09 10.399,42 1.791,06 2.549,19 787,50 1.088,13 33.306,79 0,00 1.542,54 3.053,43 912,13
1.276,55 11.554,64 1.859,25 3.996,42 1.669,15 1.241,50 56.219,32 1.542,54 0,00 5.456,32 2.614,82
1.930,03 23.229,55 4.443,95 5.683,63 2.095,34 234357 62.213,41 3.053,43 5.456,32 0,00 2.355,46
858,31 7.463,00 1.162,64 2.364,28 898,41 812,86 69.684,67 912,13 2.614,82 2.355,46 0,00
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(WEGIWMYREN Tasas de variacion en el Trafico de Mercancias

ALMERIA ADRA ALBOX EJDO (EL)  HUERCAL/OVERA  OLULA VELEZ/RUBIO CADIZ ALGECIRAS JEREZ DE
DEL RIO LA FRONTERA
Almeria 0,00 0,00 0,00 0,00 0,00 0,00 0,00 0,00 0,00 28,16
Adra 0,00 0,00 0,00 0,00 0,00 0,00 0,00 0,00 0,00 0,00
Albox 0,00 0,00 0,00 0,00 0,00 0,00 0,77 20,87 12,83 22,16
Ejido (EI) 0,00 0,00 0,00 0,00 0,00 0,00 1,03 0,00 0,00 0,00
Huércal-Overa 0,00 0,00 0,00 0,00 0,00 0,00 3,70 24,81 17,82 26,26
Olula del Rio 0,00 0,00 0,00 0,00 0,00 0,00 9,57 21,75 13,46 23,15
Vélez-Rubio 0,00 0,00 0,77 1,03 3,70 9,57 0,00 26,76 19,27 28,49
Cadiz 0,00 0,00 20,87 0,00 24,81 21,75 26,76 0,00 0,00 0,00
Algeciras 0,00 0,00 12,83 0,00 17,82 13,46 19,27 0,00 0,00 0,00
Jerez de la Frontera 28,16 0,00 22,16 0,00 26,26 23,15 28,49 0,00 0,00 0,00
Ubrique 0,00 0,00 15,91 0,00 20,90 16,72 22,80 0,00 0,00 0,00
Cordoba 10,49 0,00 5,30 0,00 11,63 5,60 12,48 0,00 0,00 0,00
Lucena 27,32 835 18,17 7,82 24,62 19,45 27,88 10,46 0,00 11,80
Pefiarroya-Pueblonuevo 8,12 0,00 417 0,00 9,30 4,36 9,71 0,00 0,00 0,00
Pozoblanco 9,24 0,00 an 1,04 10,42 4,95 11,02 0,00 0,00 0,00
Priego de Cordoba 23,41 0,00 13,30 17,77 21,08 14,39 24,17 9,00 0,00 9,97
Puente Genil 34,15 16,13 24,68 15,13 30,46 26,38 34,59 11,01 526 12,67
Granada 3542 0,00 17,03 0,00 27,63 19,20 34,46 21,19 838 23,52
Baza 0,00 12,10 19,18 11,81 23,26 0,00 36,43 25,23 16,03 27,15
Guadix 36,13 2,81 11,75 2,72 26,51 13,91 35,85 23,71 13,05 25,70
Loja 36,81 8,78 22,18 7,99 30,33 24,39 36,30 18,72 1,72 20,89
Motril 0,00 0,00 0,00 0,00 0,00 0,00 23,25 0,00 0,00 0,00
Huelva 29,40 18,43 23,68 17,73 27,47 24,65 29,71 0,00 0,00 0,00
Almonte 31,15 19,56 24,97 18,77 28,91 26,09 31,44 0,00 0,00 0,00
Aracena 28,45 17,81 23,74 17,16 26,67 24,72 28,76 0,00 0,00 0,00
Cortegana 26,46 16,53 22,16 15,97 24,98 23,01 26,77 0,00 0,00 0,00
Valverde del Camino 29,23 18,32 23,52 17,62 27,32 24,51 29,54 0,00 0,00 0,00
Puebla de Guzman 25,93 16,19 20,99 15,65 24,52 21,77 26,24 0,00 0,00 0,00
Jaén 16,68 0,00 8,06 3,16 17,09 8,80 19,63 0,00 6,58 0,00
Andujar 13,39 0,00 6,62 2,57 14,30 711 15,85 0,00 0,00 0,00
Beas de segura 0,38 3,95 3,67 3,91 0,76 0,51 0,00 0,00 4,75 0,00
Linares 13,85 0,00 0,47 2,65 9,69 0,52 10,54 0,00 5,82 0,00
Ubeda 15,11 1,68 0,55 2,88 11,04 0,60 12,36 0,00 571 0,00
Malaga 0,00 0,00 18,62 0,00 25,18 19,97 28,62 0,00 0,00 0,00
Antequera 34,65 0,00 23,34 0,00 30,20 25,26 35,10 0,00 0,00 0,00
Marbella 0,00 0,00 15,80 0,00 21,64 16,76 24,01 0,00 0,00 0,00
Ronda 0,00 0,00 17,91 0,00 23,35 18,95 25,84 0,00 0,00 0,00
Vélez-Malaga 0,00 0,00 15,30 0,00 0,00 16,45 2541 0,00 0,00 0,00
Sevilla 36,46 22,97 28,88 21,89 33,16 30,39 36,64 0,00 0,00 0,00
Ecija 31,51 14,83 23,16 14,01 28,51 24,58 31,91 0,00 0,00 0,00
Mordn de la Frontera 34,63 19,90 26,63 18,88 31,39 28,14 34,94 0,51 0,00 0,62
Osuna 37,05 19,34 27,22 18,18 32,64 29,03 36,99 0,00 0,00 10,06
Utrera 34,18 19,93 26,57 18,96 31,14 28,013 4,49 0,00 0,00 0,00
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VL. Efectos de la A-92 sobre los intercambios comerciales y el crecimiento regional

UBRIQUE CORDOBA LUCENA PENARROYA/ POZOBLANCO PRIEGO PUENTE GRANADA BAZA GUADIX LOJA MOTRIL
PUEBLONUEVO DE CORDOBA GENIL
0,00 10,49 27,32 8,12 9,24 23,41 34,15 35,42 0,00 36,13 36,81 0,00
0,00 0,00 8,35 0,00 0,00 0,00 16,13 0,00 12,10 2,81 8,78 0,00
15,91 5,30 18,17 417 41 13,30 24,68 17,03 19,18 1,75 22,18 0,00
0,00 0,00 7.82 0,00 1,04 17,77 15,13 0,00 11,81 2,72 7,99 0,00
20,90 11,63 24,62 9,30 10,42 21,08 30,46 27,63 23,26 26,51 30,33 0,00
16,72 5,60 19,45 4,36 4,95 14,39 26,38 19,20 0,00 13,91 24,39 0,00
22,80 12,48 27,88 9,71 11,02 2417 34,59 34,46 36,43 35,85 36,30 23,25
0,00 0,00 10,46 0,00 0,00 9,00 11,01 21,19 25,23 23,71 18,72 0,00
0,00 0,00 0,00 0,00 0,00 0,00 5,26 8,38 16,03 13,05 1,72 0,00
0,00 0,00 11,80 0,00 0,00 9,97 12,67 23,52 27,15 25,70 20,89 0,00
0,00 0,00 0,00 0,00 0,00 2,99 1,89 13,26 20,09 17.45 7,25 0,00
0,00 0,00 0,00 0,00 0,00 0,00 0,00 0,00 6,92 1,72 0,00 0,00
0,00 0,00 0,00 0,00 0,00 0,00 0,00 16,20 25,33 22,18 0,00 10,78
0,00 0,00 0,00 0,00 0,00 0,00 0,00 0,00 7,58 414 5,82 0,00
0,00 0,00 0,00 0,00 0,00 0,00 0,00 0,00 5,95 1,45 0,00 0,00
2,99 0,00 0,00 0,00 0,00 0,00 0,00 0,53 19,70 14,17 0,00 0,00
1,89 0,00 0,00 0,00 0,00 0,00 0,00 30,46 34,06 32,80 27,17 5,97
13,26 0,00 16,20 0,00 0,00 0,53 30,46 0,00 33,05 27,90 29,91 0,00
20,09 6,92 2533 7,58 5,95 19,70 34,06 33,05 0,00 34,98 36,24 9,12
17,45 1,72 22,18 4,14 1,45 14,17 32,80 27,90 34,98 0,00 34,64 11,61
7.25 0,00 0,00 5,82 0,00 0,00 27,17 29,91 36,24 34,64 0,00 13,06
0,00 0,00 10,78 0,00 0,00 0,00 5,97 0,00 9,12 11,61 13,06 0,00
0,00 0,00 15,73 0,00 0,00 0,00 17,14 25,67 28,64 27,44 23,67 13,39
0,00 0,00 17,54 0,00 0,00 0,00 21,75 27,91 30,59 29,52 26,15 14,35
0,00 0,00 0,00 0,00 0,00 0,00 17,48 24,49 27,58 26,33 22,40 12,87
0,00 0,00 0,00 0,00 0,00 0,00 14,94 22,13 25,40 24,06 19,91 11,81
0,00 0,00 15,56 0,00 0,00 0,00 18,61 25,45 28,45 27,24 23,44 13,30
0,00 0,00 12,60 0,00 0,00 0,00 0,00 21,53 24,83 23,47 19,28 11,54
0,00 0,00 0,00 0,00 0,00 0,00 0,00 0,00 12,55 3,58 12,68 0,00
0,00 0,00 0,00 0,00 0,00 0,00 4,72 0,00 9,38 2,47 8,94 0,00
0,00 0,00 0,00 0,00 0,00 0,00 6,50 0,00 0,71 4,58 6,24 0,00
0,00 0,00 0,00 0,00 0,00 0,00 10,30 0,00 0,71 2,60 9,40 0,00
0,00 0,00 0,00 0,00 0,00 0,00 8,70 0,00 0,89 3,01 9,02 0,00
0,00 6,74 0,00 4,38 4,55 2,39 12,25 17,14 26,21 2313 4,67 0,00
0,00 3,92 0,00 2,32 2,42 334 18,83 29,68 34,62 33,06 22,00 0,00
0,00 523 0,00 3,69 3,80 1,66 8,03 12,13 20,95 17.1 2,79 0,00
0,00 0,00 0,00 0,00 0,00 3,72 2,56 16,35 23,39 20,76 9,51 0,00
0,00 5,89 0,00 4,01 0,00 0,00 9,72 0,00 21,84 17,56 0,00 0,00
0,00 0,00 24,37 0,00 0,00 0,00 29,17 35,41 36,68 36,18 35,09 17,39
0,00 0,00 0,00 0,00 0,00 0,00 0,00 26,37 30,79 29,17 22,38 6,50
0,00 0,00 16,97 0,00 0,00 12,91 20,59 32,30 34,60 33,73 30,90 12,95
0,00 0,00 13,12 0,00 0,00 8,65 17,87 35,44 37,15 36,53 34,86 10,57
0,00 2,87 17,94 0,00 1,82 14,04 21,31 31,75 34,07 33,18 30,33 13,71
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La A92 y el crecimiento econdmico de Andalucia

Tasas de variacion en el Trafico de Mercancias

HUELVA ALMONTE ARACENA  CORTEGANA VALVERDE PUEBLA JAEN ANDUJAR BEAS LINARES
DEL CAMINO  DE GUZMAN DE SEGURA
Almeria 29,40 31,15 28,45 6,46 29,23 25,93 16,68 13,39 0,38 13,85
Adra 18,43 19,56 17,81 16,53 18,32 16,19 0,00 0,00 3,95 0,00
Albox 23,68 24,97 23,74 22,16 23,52 20,99 8,06 6,62 3,67 0,47
Ejido (El) 17,73 18,77 17,16 15,97 17,62 15,65 3,16 2,57 3,91 2,65
Huércal-Overa 27,47 28,91 26,67 24,98 27,32 24,52 17,09 14,30 0,76 9,69
Olula del Rio 24,65 26,09 24,72 23,01 24,51 21,77 8,80 7.1 0,51 0,52
Vélez-Rubio 29,71 31,44 28,76 26,77 29,54 26,24 19,63 15,85 0,00 10,54
Cadiz 0,00 0,00 0,00 0,00 0,00 0,00 0,00 0,00 0,00 0,00
Algeciras 0,00 0,00 0,00 0,00 0,00 0,00 6,58 0,00 4,75 5,82
Jerez de la Frontera 0,00 0,00 0,00 0,00 0,00 0,00 0,00 0,00 0,00 0,00
Ubrique 0,00 0,00 0,00 0,00 0,00 0,00 0,00 0,00 0,00 0,00
Cordoba 0,00 0,00 0,00 0,00 0,00 0,00 0,00 0,00 0,00 0,00
Lucena 15,73 17,54 0,00 0,00 15,56 12,60 0,00 0,00 0,00 0,00
Pefiarroya-Pueblonuevo 0,00 0,00 0,00 0,00 0,00 0,00 0,00 0,00 0,00 0,00
Pozoblanco 0,00 0,00 0,00 0,00 0,00 0,00 0,00 0,00 0,00 0,00
Priego de Coérdoba 0,00 0,00 0,00 0,00 0,00 0,00 0,00 0,00 0,00 0,00
Puente Genil 17,14 21,75 17,48 14,94 18,61 0,00 0,00 4,72 6,50 10,30
Granada 25,67 27,91 24,49 22,13 25,45 21,53 0,00 0,00 0,00 0,00
Baza 28,64 30,59 27,58 25,40 28,45 24,83 12,55 9,38 0,71 0,71
Guadix 27,44 29,52 26,33 24,06 27,24 23,47 3,58 2,47 4,58 2,60
Loja 23,67 26,15 22,40 19,91 23,44 19,28 12,68 8,94 6,24 9,40
Motril 13,39 14,35 12,87 11,81 13,30 11,54 0,00 0,00 0,00 0,00
Huelva 0,00 0,00 0,00 0,00 0,00 0,00 0,00 0,00 0,00 0,00
Almonte 0,00 0,00 0,00 0,00 0,00 0,00 0,00 0,00 0,00 0,00
Aracena 0,00 0,00 0,00 0,00 0,00 0,00 0,00 0,00 0,00 0,00
Cortegana 0,00 0,00 0,00 0,00 0,00 0,00 0,00 0,00 0,00 0,00
Valverde del Camino 0,00 0,00 0,00 0,00 0,00 0,00 0,00 0,00 0,00 0,00
Puebla de Gizman 0,00 0,00 0,00 0,00 0,00 0,00 0,00 0,00 0,00 0,00
Jaén 0,00 0,00 0,00 0,00 0,00 0,00 0,00 0,00 0,00 0,00
Andujar 0,00 0,00 0,00 0,00 0,00 0,00 0,00 0,00 0,00 0,00
Beas de segura 0,00 0,00 0,00 0,00 0,00 0,00 0,00 0,00 0,00 0,00
Linares 0,00 0,00 0,00 0,00 0,00 0,00 0,00 0,00 0,00 0,00
Ubeda 0,00 0,00 0,00 0,00 0,00 0,00 0,00 0,00 0,00 0,00
Malaga 18,49 20,30 17,46 15,59 18,25 15,09 10,97 0,00 6,68 9,06
Antequera 21,21 23,67 19,83 17,4 20,88 16,77 16,90 0,00 9,55 13,49
Marbella 434 an 4,12 3,72 4,29 3,61 8,68 0,00 5,75 7,43
Ronda 0,00 0,00 5,23 4,61 0,00 0,00 0,00 0,00 8,12 0,00
Vélez-Malaga 16,91 18,41 16,04 14,45 16,70 14,01 5,56 436 3,32 4,55
Sevilla 0,00 0,00 0,00 0,00 0,00 0,00 0,00 0,00 0,00 0,00
Ecija 0,00 0,00 0,00 0,00 0,00 0,00 0,00 0,00 0,00 0,00
Mor6n de la Frontera 8,76 10,43 7,91 6,56 8,55 6,22 8,19 0,00 0,00 0,00
Osuna 16,12 18,86 14,70 12,37 15,78 11,78 421 0,00 0,00 0,00
Utrera 0,00 0,00 0,00 0,00 0,00 0,00 9,33 2,02 1,21 1,70

120



VL. Efectos de la A-92 sobre los intercambios comerciales y el crecimiento regional

UBEDA MALAGA ANTEQUERA MARBELLA RONDA VELEZ/ SEVILLA ECIA MORON DE OSUNA UTRERA
MALAGA LA FRONTERA
15,11 0,00 34,65 0,00 0,00 0,00 36,46 31,51 34,63 37,05 34,1
1,68 0,00 0,00 0,00 0,00 0,00 22,97 14,83 19,90 19,34 19,93
0,55 18,62 2334 15,80 17,91 15,30 28,88 23,16 26,63 27,22 26,57
2,88 0,00 0,00 0,00 0,00 0,00 21,89 14,01 18,88 18,18 18,96
11,04 25,18 30,20 21,64 23,35 0,00 33,16 28,51 31,39 32,64 311
0,60 19,97 25,26 16,76 18,95 16,45 30,39 24,58 28,14 29,03 28,01
12,36 28,62 35,10 24,01 25,84 25,41 36,64 31,91 34,94 36,99 34,49
0,00 0,00 0,00 0,00 0,00 0,00 0,00 0,00 0,51 0,00 0,00
571 0,00 0,00 0,00 0,00 0,00 0,00 0,00 0,00 0,00 0,00
0,00 0,00 0,00 0,00 0,00 0,00 0,00 0,00 0,62 10,06 0,00
0,00 0,00 0,00 0,00 0,00 0,00 0,00 0,00 0,00 0,00 0,00
0,00 6,74 3,92 5,23 0,00 5,89 0,00 0,00 0,00 0,00 2,87
0,00 0,00 0,00 0,00 0,00 0,00 24,37 0,00 16,97 13,12 17,94
0,00 438 232 3,69 0,00 4,01 0,00 0,00 0,00 0,00 0,00
0,00 4,55 2,42 3,80 0,00 0,00 0,00 0,00 0,00 0,00 1,82
0,00 239 334 1,66 372 0,00 0,00 0,00 12,91 8,65 14,04
8,70 12,25 18,83 8,03 2,56 9,72 29,17 0,00 20,59 17,87 21,31
0,00 17,14 29,68 12,13 16,35 0,00 35,41 26,37 32,30 35,44 31,75
0,89 26,21 34,62 20,95 23,39 21,84 36,68 30,79 34,60 37,15 34,07
3,01 23,13 33,06 17,71 20,76 17,56 36,18 29,17 33,73 36,53 33,18
9,02 4,67 22,00 2,79 9,51 0,00 35,09 22,38 30,90 34,86 30,33
0,00 0,00 0,00 0,00 0,00 0,00 17,39 6,50 12,95 10,57 13,71
0,00 18,49 21,21 434 0,00 16,91 0,00 0,00 8,76 16,12 0,00
0,00 20,30 23,67 47 0,00 18,41 0,00 0,00 10,43 18,86 0,00
0,00 17,46 19,83 412 5,23 16,04 0,00 0,00 7,91 14,70 0,00
0,00 15,59 17,41 3,72 4,61 14,45 0,00 0,00 6,56 12,37 0,00
0,00 18,25 20,88 4,29 0,00 16,70 0,00 0,00 8,55 15,78 0,00
0,00 15,09 16,77 3,61 0,00 14,01 0,00 0,00 6,22 11,78 0,00
0,00 10,97 16,90 8,68 0,00 5,56 0,00 0,00 8,19 4,21 933
0,00 0,00 0,00 0,00 0,00 436 0,00 0,00 0,00 0,00 2,02
0,00 6,68 9,55 5,75 8,12 332 0,00 0,00 0,00 0,00 1,21
0,00 9,06 13,49 7,43 0,00 4,55 0,00 0,00 0,00 0,00 1,70
0,00 8,76 12,97 7,23 10,10 4,39 0,00 0,00 0,00 0,00 1,51
8,76 0,00 0,00 0,00 0,00 0,00 26,96 11,57 21,43 20,72 21,81
12,97 0,00 0,00 0,00 0,00 0,00 33,55 15,43 27,81 31,42 27,50
7,23 0,00 0,00 0,00 0,00 0,00 6,03 8,35 0,00 0,00 0,00
10,10 0,00 0,00 0,00 0,00 0,00 8,76 0,00 0,00 0,00 0,00
439 0,00 0,00 0,00 0,00 0,00 372 9,69 18,44 16,74 19,02
0,00 26,96 33,55 6,03 8,76 23,72 0,00 31,99 20,16 33,07 0,00
0,00 11,57 15,43 8,35 0,00 9,69 31,99 0,00 0,00 0,00 438
0,00 21,43 27,81 0,00 0,00 18,44 20,16 0,00 0,00 14,07 0,00
0,00 20,72 31,42 0,00 0,00 16,74 33,07 0,00 14,07 0,00 21,13
1,51 21,81 27,50 0,00 0,00 19,02 0,00 438 0,00 21,13 0,00
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La A92 y el crecimiento econdmico de Andalucia

Probabilidad. Sin A-92

ALMERIA ADRA ALBOX EJIDO (EL) HUERCAL/OVERA  OLULA VELEZ/RUBIO CADIZ ALGECIRAS JEREZ DE
DEL RiO LA FRONTERA
Almeria 0,00 3,14 1,16 6,81 2,08 0,84 0,38 3,87 2,M 2,17
Adra 16,01 0,00 0,54 8,92 0,94 0,37 0,19 2,96 1,93 1,97
Albox 12,15 1,11 0,00 1,89 6,67 3,4 1,03 3,07 1,77 2,05
Ejido (EI) 23,33 5,99 0,62 0,00 1,08 0,43 0,21 2,88 1,85 1,92
Huércal-Overa 14,90 1,32 4,57 2,25 0,00 1,68 1,18 3,26 1,84 2,17
Olula del Rio 13,65 117 5,30 2,02 3,81 0,00 0,64 2,92 1,70 1,96
Vélez-Rubio 9,55 0,95 2,49 1,55 417 0,99 0,00 3,34 1,93 2,23
Cadiz 1,68 0,25 0,13 0,37 0,20 0,08 0,06 0,00 4,09 18,83
Algeciras 2,50 0,39 0,18 0,56 0,27 0,1 0,08 9,75 0,00 6,62
Jerez de la Frontera 118 0,21 0,11 0,30 0,16 0,07 0,05 23,51 3,47 0,00
Ubrique 1,94 0,30 0,15 0,43 0,23 0,09 0,07 8,57 4,46 7,03
Cordoba 2,18 0,32 0,19 0,46 0,29 0,12 0,09 4,65 1,75 3,34
Lucena 2,01 033 0,18 0,47 0,26 0,1 0,08 3,57 1,98 2,53
Pefiarroya-Pueblonuevo 2,18 0,32 0,20 0,46 0,30 0,12 0,09 4,59 1,70 3,21
Pozoblanco 2,37 0,34 0,21 0,49 0,32 0,13 0,10 418 1,66 2,91
Priego de Cordoba 2,28 0,39 0,20 0,46 0,29 0,13 0,09 2,94 1,75 2,05
Puente Genil 1,69 0,27 0,15 0,39 0,23 0,09 0,07 3,76 1,74 2,71
Granada 4,75 0,94 0,42 1,26 0,56 0,28 0,19 3,42 2,23 2,34
Baza 7,37 0,89 0,98 1,32 1,26 0,92 0,53 3,14 1,89 2,12
Guadix 6,75 1,07 0,56 1,57 0,69 0,39 0,25 2,75 1,71 1,86
Loja 2,54 0,45 0,23 0,63 0,32 0,15 0,10 2,90 2,07 2,02
Motril 6,79 1,64 0,35 1,95 0,59 0,22 0,12 3,14 2,20 2,1
Huelva 1,43 0,21 0,13 0,31 0,20 0,08 0,06 6,04 1,97 4,47
Almonte 1,12 0,17 0,10 0,25 0,16 0,06 0,05 518 1,62 3,94
Aracena 1,48 0,22 0,13 0,32 0,21 0,08 0,06 5,87 1,97 4,29
Cortegana 1,66 0,25 0,15 0,36 0,24 0,09 0,07 5,99 2,09 4,29
Valverde del Camino 1,27 0,19 0,12 0,28 0,18 0,07 0,05 533 1,75 3,94
Puebla de Gizman 1,61 0,24 0,15 0,35 0,23 0,09 0,07 5,75 2,02 410
Jaén 3,26 0,49 0,29 0,69 0,40 0,18 0,13 3,18 1,51 2,19
Anddjar 2,36 035 0,21 0,50 0,30 0,13 0,09 3,22 1,31 2,25
Beas de segura 3,76 0,52 0,44 0,78 0,77 0,28 0,26 3,81 1,69 2,58
Linares 2,69 0,40 0,28 0,57 0,39 0,18 0,13 3,16 1,31 2,19
Ubeda 3,24 0,46 0,36 0,69 0,49 0,23 0,16 3,23 1,44 2,22
Malaga 3,55 0,61 0,22 0,85 0,32 0,14 0,10 4,56 4,04 3,1
Antequera 1,87 0,36 0,17 0,50 0,24 0,1 0,08 3,50 2,18 2,53
Marbella 2,59 0,42 0,17 0,60 0,25 0,11 0,08 515 5,99 3.4
Ronda 2,16 0,34 0,16 0,49 0,23 0,10 0,07 6,23 4,21 4,79
Vélez-Malaga 3,23 0,59 0,18 0,79 0,34 0,1 0,08 3,07 2,43 2,09
Sevilla 1,86 0,29 0,17 0,41 0,26 0,10 0,08 11,28 3,06 9,43
Ecija 1,44 0,23 0,13 0,33 0,19 0,08 0,06 4,36 1,57 3,25
Mordn de la Frontera 1,37 0,21 0,12 0,31 0,19 0,08 0,06 5,62 2,10 435
Osuna 1,61 0,26 0,15 0,37 0,22 0,09 0,07 523 2,03 3,61
Utrera 0,92 0,14 0,08 0,21 0,13 0,05 0,04 6,02 1,54 526
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VL. Efectos de la A-92 sobre los intercambios comerciales y el crecimiento regional

UBRIQUE CORDOBA LUCENA PENARROYA/ POZOBLANCO PRIEGO PUENTE GRANADA BAZA GUADIX LOJA MOTRIL
PUEBLONUEVO DE CORDOBA GENIL
0,55 571 2,00 0,30 0,49 0,48 0,39 11,90 1,55 1,43 0,86 3.1
0,43 4,32 1,68 0,22 0,36 0,42 0,32 12,06 0,96 1,16 0,79 3,83
0,44 5,31 1,87 0,28 0,46 0,45 0,36 11,00 2,15 1,24 0,80 1,65
0,42 4,16 1,60 022 0,35 033 0,31 10,79 0,95 1,14 0,73 3,06
0,46 5,39 1,89 0,29 0,47 0,44 037 10,11 1,89 1,05 0,78 1,95
0,42 5,15 1,83 0,27 0,44 0,44 0,35 11,21 3,15 1,33 0,80 1,67
0,48 571 2,03 0,31 0,50 0,49 0,40 11,88 2,82 1,34 0,87 1,39
1,06 5,29 1,54 0,27 0,38 0,27 0,38 3,72 0,29 0,25 0,43 0,62
1,31 4,75 2,04 0,24 0,36 0,38 0,41 5,79 0,41 037 0,73 1,04
1,08 4,75 1,37 0,24 0,33 023 034 317 0,24 0,21 0,37 0,52
0,00 5,35 2,01 0,26 0,37 033 0,48 4,94 0,35 032 0,63 0,79
0,58 0,00 4,69 0,87 1,42 0,72 1,08 6,93 0,48 0,46 0,79 0,83
0,57 12,35 0,00 0,39 0,61 1,77 2,03 7,93 0,46 0,45 1.4 0,88
0,53 16,60 2,84 0,00 2,86 0,50 0,63 5,97 0,43 0,38 0,60 0,77
0,51 17,80 2,89 1,88 0,00 0,55 0,64 6,73 0,51 0,47 0,65 0,85
0,45 8,99 8,39 033 0,54 0,00 0,92 11,75 0,55 0,58 1,64 1.1
0,59 12,39 8,83 0,38 0,58 0,85 0,00 6,10 0,38 0,36 0,92 0,83
0,56 7.24 3,15 033 0,56 0,98 0,56 0,00 1,39 1,93 2,33 3,55
0,47 6,00 2,16 0,28 0,51 0,55 0,41 16,48 0,00 2,69 1,03 1,75
0,42 571 2,10 0,25 0,47 0,57 0,39 22,86 2,68 0,00 113 1,73
0,52 6,12 4,15 0,25 0,40 1,02 0,62 17,22 0,64 0,71 0,00 1,37
0,49 4,74 1,91 023 0,39 0,51 0,41 19,46 0,81 0,80 1,02 0,00
0,63 6,03 1,54 0,31 0,42 0,31 037 373 0,29 0,25 0,43 0,55
0,53 5,10 1,26 0,25 0,34 0,26 0,34 2,98 0,23 0,20 0,35 0,44
0,62 6,05 1,79 0,48 0,55 0,32 0,40 3,83 0,30 0,26 0,44 0,57
0,64 6,23 1,87 0,49 0,59 033 0,42 4,18 0,33 0,29 0,47 0,62
0,56 533 1,36 033 0,39 0,28 0,36 331 0,26 023 0,38 0,49
0,61 5,88 1,58 037 0,45 032 0,45 4,02 032 0,28 0,45 0,60
0,42 10,16 3,76 0,38 0,71 1,00 0,52 16,17 0,82 0,93 0,97 1,43
0,39 14,49 3,00 0,42 0,89 0,66 0,46 8,93 0,56 0,57 0,62 0,95
0,45 8,73 2,45 0,40 0,70 0,55 0,44 10,01 1,25 0,84 0,77 1,20
0,38 10,60 2,61 0,38 0,74 0,63 0,43 10,54 0,81 0,67 0,72 1,09
0,39 922 2,49 037 0,69 0,58 0,41 11,16 1,13 0,86 0,77 1,18
0,82 6,84 423 0,30 0,46 0,71 0,82 9,95 0,56 0,55 1,74 2,03
0,61 6,38 4,75 0,25 0,39 0,70 0,92 8,53 0,44 0,45 1,82 1,09
1,08 4,80 2,50 0,23 0,34 0,44 0,50 6,56 0,42 0,39 0,94 1,24
177 597 2,46 0,26 0,40 0,39 0,61 5,61 0,37 0,35 0,76 0,94
0,52 4,69 2,63 0,22 0,34 0,49 0,52 9,89 0,48 0,48 1,42 2,23
1,1 10,85 2,47 0,48 0,64 0,49 0,64 5,30 0,39 035 0,64 0,77
0,56 17.33 383 0,42 0,65 0,54 1,28 4,74 0,31 0,29 0,65 0,66
1,1 743 2,16 0,30 0,44 0,34 0,60 4,16 0,29 0,27 0,53 0,59
0,78 9,31 3,73 033 0,50 0,51 1,34 5,54 0,36 033 0,79 0,76
0,71 4,52 1,33 0,20 0,28 0,21 0,36 2,72 0,19 0,18 0,34 0,39
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La A92 y el crecimiento econdmico de Andalucia

Probabilidad. Sin A-92

HUELVA ALMONTE ARACENA CORTEGANA VALVERDE PUEBLA JAEN ANDUJAR BEAS LINARES
DEL CAMINO  DE GUZMAN DE SEGURA
Almeria 2,18 0,61 0,09 0,15 0,25 0,11 4,73 0,96 0,37 2,22
Adra 1,67 0,47 0,07 0,12 0,20 0,08 3,67 0,73 0,26 1,68
Albox 2,06 0,57 0,08 0,14 0,24 0,10 433 0,88 0,45 2,40
Ejido (El) 1,64 0,46 0,07 0,11 0,19 0,08 3,45 0,69 0,26 1,60
Huércal-Overa 2,19 0,61 0,09 0,15 0,26 0,11 4,15 0,87 0,54 2,30
Olula del Rio 1,96 0,55 0,08 0,14 0,23 0,10 4,32 0,87 0,44 2,39
Vélez-Rubio 2,25 0,62 0,09 0,16 0,26 0,11 4,69 0,96 0,64 2,60
Cadiz 4,01 1,22 0,15 0,24 0,46 0,17 2,00 0,57 0,16 113
Algeciras 3,1 0,91 0,12 0,20 0,36 0,14 2,28 0,55 0,17 1,12
Jerez de la Frontera 3N 1,16 0,14 0,21 0,43 0,15 1,73 0,50 0,14 0,98
Ubrique 3,40 1,02 0,13 0,21 039 0,14 2,16 0,56 0,16 1,11
Cordoba 3,51 1,06 0,14 0,22 0,41 0,15 5,64 2,25 033 3,33
Lucena 2,36 0,69 0,11 017 0,28 0,11 5,48 1,23 0,24 2,15
Pefiarroya-Pueblonuevo 3,42 1,00 0,21 033 0,48 0,18 4,00 1,25 0,29 2,29
Pozoblanco 3,08 0,89 0,16 0,26 0,38 0,14 4,94 1,72 0,33 2,92
Priego de Cordoba 2,26 0,66 0,09 0,15 0,26 0,10 6,90 1,28 0,25 2,48
Puente Genil 2,48 0,80 0,10 0,17 031 0,13 3,31 0,81 0,19 1,55
Granada 2,27 0,65 0,09 0,15 0,27 0,11 9,38 1,45 0,39 3,46
Baza 21 0,59 0,08 0,15 0,25 0,10 5,68 1,07 0,58 3,15
Guadix 1,84 0,52 0,07 0,13 0,21 0,09 6,40 1,10 0,39 2,59
Loja 1,92 0,55 0,08 0,13 0,22 0,09 415 0,74 0,22 1,74
Motril 1,83 0,52 0,07 0,12 0,21 0,09 4,54 0,84 0,26 1,96
Huelva 0,00 4,39 0,29 0,51 1,85 0,61 2,22 0,63 0,18 1,25
Almonte 12,36 0,00 0,21 037 1,29 0,30 1,79 0,52 0,14 1,01
Aracena 7,35 1,90 0,00 1,88 1,53 0,45 2,26 0,64 0,18 1,28
Cortegana 8,53 2,17 1,21 0,00 1,7 0,68 2,43 0,68 0,20 1,37
Valverde del Camino 14,08 3,50 0,45 0,78 0,00 0,54 1,96 0,56 0,16 1.1
Puebla de Gizman 13,94 2,43 0,40 0,94 1,07 0,00 2,32 0,65 0,19 131
Jaén 2,33 0,67 0,09 0,15 0,27 0,11 0,00 3,05 0,48 7,56
Anddjar 2,39 0,70 0,09 0,15 0,28 0,11 10,92 0,00 0,43 7,82
Beas de segura 2,75 0,78 0,11 0,19 0,32 0,13 7,14 1,76 0,00 5,58
Linares 2,32 0,67 0,09 0,15 0,27 0,11 13,35 3,85 0,67 0,00
Ubeda 2,36 0,67 0,09 0,16 0,27 0,11 10,64 2,44 0,99 11,45
Malaga 2,47 0,71 0,10 0,16 0,29 0,11 3,32 0,79 0,22 1,53
Antequera 2,00 0,58 0,08 0,13 0,23 0,09 2,66 0,68 0,16 1,20
Marbella 2,24 0,64 0,09 0,15 0,26 0,10 2,39 0,57 0,17 1,14
Ronda 2,94 0,87 0,11 017 0,34 0,13 2,39 0,60 0,15 1,18
Vélez-Malaga 1,78 0,51 0,07 0,12 0,21 0,08 2,85 0,56 0,18 1,30
Sevilla 10,20 3,73 0,34 0,48 1,15 033 3,30 1,00 0,24 1,88
Ecija 3,42 1,06 0,13 0,20 039 0,14 3,13 1,08 0,20 1,82
Mordn de la Frontera 3,66 1,14 0,14 0,21 0,42 0,14 21 0,68 0,16 127
Osuna 3,16 0,96 0,12 0,19 036 0,13 2,84 0,79 0,18 1,45
Utrera 3,49 1,16 0,12 0,18 0,40 0,13 1,38 0,43 0,11 0,82
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VL. Efectos de la A-92 sobre los intercambios comerciales y el crecimiento regional

UBEDA MALAGA ANTEQUERA MARBELLA RONDA VELEZ/ SEVILLA ECIA MORON DE OSUNA UTRERA
MALAGA LA FRONTERA

2,10 12,81 1,15 3,55 0,71 1,87 12,08 0,50 0,59 0,94 0,41
1,53 11,31 1,13 2,97 0,57 1,74 9,46 0,40 0,47 0,77 0,32
2,43 8,28 1,08 2 A4 0,53 1,10 11,40 0,47 0,56 0,89 0,38
1,53 10,45 1,06 2,80 0,55 1,57 9,22 039 0,46 0,74 031
227 8,32 1,07 2,50 0,55 1,42 11,97 0,48 0,58 0,91 0,40
2,46 8,09 1,06 2,37 0,51 1,08 10,92 0,45 0,54 0,86 037
2,63 9,00 117 2,66 0,58 1,20 12,42 0,51 0,61 0,9 042
0,91 7,14 0,93 3,07 0,89 0,77 31,81 0,65 1,06 1,33 1,15
0,96 15,06 1,39 8,51 1,43 1,46 20,54 0,56 0,94 1,23 0,70
0,78 6,09 0,84 2,54 0,85 0,66 33,18 0,61 1,02 1,14 1,25
0,89 10,47 1,33 5,22 2,05 1,06 25,54 0,68 1,70 1,61 1,09
2,28 9,42 1,50 2,52 0,75 1,04 26,89 2,28 1,23 2,07 0,76
1,62 15,33 2,93 3,45 0,81 1,53 16,08 1,33 0,94 2,19 0,59
1,75 7,93 1,14 2,28 0,63 0,91 22,60 1,06 0,94 1,42 0,64
2,13 7,90 1,14 2,26 0,63 0,94 20,04 1,07 0,91 1,40 0,59
1,80 12,25 2,04 2,91 0,61 1,34 15,31 0,89 0,70 1,42 0,45
117 12,87 2,46 2,98 0,87 1,30 18,05 1,93 1,13 3,41 0,68
2,89 14,33 2,09 3,60 0,73 2,29 13,75 0,65 0,72 1,29 048
347 9,62 1,28 2,72 0,58 1,31 11,99 0,51 0,60 0,98 0,41
2,62 9,41 1,29 2,56 0,54 1,31 10,70 0,48 0,55 0,92 037
1,48 18,51 3,30 3,81 0,73 2,43 12,32 0,66 0,68 1,36 0,44
1,67 16,02 1,46 3,73 0,68 2,82 10,87 0,50 0,56 0,97 037
1,00 5,84 0,80 2,01 0,63 0,68 4334 0,77 1,04 1,21 1,00
0,80 472 0,66 1,63 0,53 0,54 44,66 0,68 0,91 1,03 0,94
1,02 5,93 0,81 2,04 0,59 0,69 37,33 0,76 1,01 1,19 0,92
1,11 6,38 0,86 2,19 0,62 0,75 33,63 0,75 1,00 1,21 0,88
0,88 5,16 0,71 1,78 0,56 0,60 37,22 0,68 0,91 1,06 0,87
1,06 6,10 0,82 2,09 0,62 0,71 31,81 0,70 0,94 1,14 0,83
475 8,23 1,12 2,26 0,54 1,14 14,73 0,74 0,63 1,14 042
3,89 7,06 1,02 1,94 049 0,79 16,01 0,92 0,73 1,14 047
6,55 7,92 1,03 2,33 0,51 1,05 16,17 0,72 0,73 1,08 0,49
9,02 6,72 0,90 1,90 0,47 0,91 14,82 0,76 0,67 1,03 0,44
0,00 7,27 0,97 2,07 0,44 0,99 14,55 0,70 0,66 0,99 0,43
1,31 0,00 4,78 11,10 1,42 517 15,89 0,86 0,88 1,78 0,57
1,02 28,08 0,00 4,53 0,95 2,26 13,53 0,84 0,79 1,84 0,49
0,98 29,17 2,03 0,00 1,78 2,15 14,43 0,57 0,97 1,38 0,57
087 15,57 1,78 7,46 0,00 1,40 19,84 0,80 1,70 2,13 0,91
1,10 32,22 2,40 5,11 0,79 0,00 11,16 0,57 0,60 1,16 039
1,45 8,82 1,28 3,05 1,00 0,99 0,00 1,30 2,40 2,40 3,58
1,32 9,01 1,50 2,27 0,76 0,9 24,40 0,00 1,49 2,95 0,84
0,98 7,32 1,12 3,07 1,28 0,81 35,98 1,19 0,00 3,68 2,01
1,10 10,99 1,93 3,25 1,20 1,15 26,70 1,74 2,73 0,00 1,11
0,64 4,65 0,69 1,79 0,68 0,52 52,87 0,66 1,98 1,48 0,0
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La A92 y el crecimiento econdmico de Andalucia

Probabilidad. A-92

ALMERIA ADRA ALBOX EJIDO (E) HUERCAL/OVERA  OLULA VELEZ/RUBIO CADIZ ALGECIRAS JEREZ DE
DEL RiO LA FRONTERA
Almeria 0,00 2,72 1,01 5,90 1,81 0,73 0,33 3,36 2,09 2,M
Adra 15,48 0,00 0,53 8,62 0,91 0,35 0,19 2,86 1,86 1,90
Albox 10,82 0,99 0,00 1,68 5,93 3,03 0,92 3,30 1,78 2,23
Ejido (El) 22,55 5,79 0,60 0,00 1,04 0,41 0,21 2,79 1,79 1,85
Huércal-Overa 12,73 1,13 3,91 1,92 0,00 1,44 1,05 3,48 1,86 2,34
Olula del Rio 12,13 1,04 4,7 1,80 3,39 0,00 0,62 3,16 1,71 2,14
Vélez-Rubio 7,81 0,77 2,05 1,28 3,53 0,89 0,00 3,46 1,88 2,34
Cadiz 1,66 0,25 0,15 0,36 0,24 0,09 0,07 0,00 4,04 18,58
Algeciras 2,47 0,39 0,20 0,55 0,31 0,12 0,09 9,65 0,00 6,55
Jerez de la Frontera 1,48 0,21 0,13 0,30 0,20 0,08 0,06 23,11 3,41 0,00
Ubrique 1,93 0,30 0,17 0,43 0,27 0,1 0,08 8,49 4,42 6,96
Cordoba 2,38 0,32 0,20 0,46 0,32 0,13 0,10 4,59 1,73 3,30
Lucena 2,36 033 0,20 0,47 0,31 0,12 0,10 3,65 1,83 2,62
Pefiarroya-Pueblonuevo 2,34 031 0,20 0,46 0,32 0,12 0,10 4,55 1,69 3,18
Pozoblanco 2,56 0,34 0,22 0,49 0,35 0,14 0,10 415 1,65 2,89
Priego de Coérdoba 2,75 0,38 0,23 0,53 0,35 0,14 0,11 3,14 1,71 2,21
Puente Genil 1,99 0,28 0,17 0,40 0,26 0,1 0,08 3,67 1,61 2,69
Granada 5,53 0,81 0,42 1,08 0,62 0,28 0,22 3,56 2,08 2,48
Baza 6,04 0,82 0,96 1,21 1,27 0,76 0,59 3,23 1,80 2,21
Guadix 7,51 0,90 0,51 132 0,72 0,36 0,28 2,78 1,58 1,91
Loja 2,97 0,42 0,24 0,58 0,36 0,15 0,12 2,94 1,80 2,09
Motril 6,59 1,59 0,34 1,90 0,58 0,22 0,14 3,05 2,13 2,05
Huelva 1,78 0,24 0,15 0,35 0,25 0,09 0,07 5,81 1,90 4,30
Almonte 1,41 0,19 0,12 0,28 0,19 0,08 0,06 5,00 1,56 3,80
Aracena 1,84 0,25 0,16 0,37 0,26 0,10 0,08 5,67 1,90 414
Cortegana 2,03 0,28 0,18 0,40 0,28 0,1 0,08 578 2,02 414
Valverde del Camino 1,59 0,22 0,14 0,32 0,22 0,08 0,06 515 1,69 3,81
Puebla de Gizman 1,96 0,27 0,17 0,39 0,27 0,10 0,08 5,56 1,95 3,97
Jaén 3,70 0,48 0,30 0,70 0,46 0,19 0,15 3,10 1,57 2,14
Anddjar 2,66 035 0,22 0,51 0,34 0,14 0,11 3,20 1,30 2,24
Beas de segura 3,73 0,53 0,45 0,80 0,76 0,28 0,26 3,77 1,75 2,56
Linares 3,02 0,39 0,28 0,57 0,42 0,18 0,14 31 1,37 2,15
Ubeda 3,67 0,46 0,36 0,69 0,53 0,23 0,18 3,17 1,49 2,18
Malaga 3,25 0,56 0,24 0,77 0,37 0,15 0,12 417 3,70 2,85
Antequera 2,26 0,32 0,19 0,45 0,28 0,12 0,09 3,14 1,96 2,27
Marbella 2,52 0,41 0,19 0,58 0,30 0,12 0,09 5,00 5,82 3,32
Ronda 2,09 033 0,18 0,47 0,28 0,11 0,09 6,04 4,08 4,64
Vélez-Malaga 3,09 0,56 0,20 0,76 0,33 0,13 0,10 2,94 2,33 2,00
Sevilla 2,32 0,32 0,20 0,46 0,31 0,12 0,09 10,32 2,80 8,62
Ecija 1,69 0,24 0,14 0,34 0,22 0,09 0,07 3,91 1,40 2,91
Mordn de la Frontera 1,62 0,23 0,14 0,32 0,22 0,09 0,07 4,98 1,85 3,86
Osuna 1,87 0,26 0,16 0,37 0,24 0,10 0,08 4,43 1,72 3,37
Utrera 1,19 0,16 0,10 0,24 0,16 0,06 0,05 5,80 1,49 5,06
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VL. Efectos de la A-92 sobre los intercambios comerciales y el crecimiento regional

UBRIQUE CORDOBA LUCENA PENARROYA/ POZOBLANCO PRIEGO PUENTE GRANADA BAZA GUADIX LOJA MOTRIL
PUEBLONUEVO DE CORDOBA GENIL
0,48 5,47 2,20 0,28 0,47 0,51 0,45 13,98 1,35 1,69 1,02 2,70
0,42 4,18 1,76 0,21 0,35 0,40 0,36 11,66 1,04 1,15 0,83 3,70
0,45 4,97 1,97 0,26 0,43 0,45 0,40 11,45 2,28 1,24 0,87 1,47
0,40 4,02 1,67 0,21 0,34 0,38 0,34 10,43 1,03 1,13 0,76 2,96
0,47 5,15 2,01 0,27 0,45 0,45 0,41 11,03 1,99 1,14 0,86 1,66
0,44 4,84 1,94 0,25 0,41 0,45 0,40 11,87 2,80 1,35 0,88 1,48
0,48 5,30 2,13 0,27 0,45 0,49 0,44 13,06 3,14 1,48 0,97 1,40
1,04 522 1,68 0,27 0,37 0,29 0,41 4,45 0,36 0,31 0,50 0,62
1,29 4,70 2,02 0,24 0,36 0,38 0,43 6,21 0,47 0,42 0,73 1,03
1,06 4,67 1,50 0,24 0,32 0,25 037 3,85 0,30 0,26 0,44 0,51
0,00 5,30 1,99 0,25 0,37 0,34 0,48 5,55 0,42 037 0,66 0,78
0,57 0,00 4,63 0,86 1,40 0,71 1,07 6,84 0,51 0,46 0,78 0,82
0,53 11,43 0,00 0,36 0,56 1,64 1,88 8,53 0,53 0,51 1,31 0,90
0,52 16,47 2,82 0,00 2,84 0,49 0,62 5,92 0,46 0,40 0,63 0,77
0,50 17,66 2,87 1,87 0,00 0,54 0,63 6,67 0,54 0,48 0,65 0,84
0,45 8,80 821 032 0,53 0,00 0,90 11,56 0,65 0,65 1,61 1,09
0,53 10,89 776 033 0,51 0,74 0,00 6,99 0,44 0,42 1,02 0,77
0,54 6,23 3,15 0,28 0,48 0,85 0,63 0,00 1,59 2,12 2,60 3,05
0,46 5,26 2,22 0,25 0,44 0,54 0,45 17,99 0,00 2,98 1,15 1,57
0,41 4,75 2,10 0,21 0,39 0,54 0,42 23,91 2,96 0,00 1,25 1,58
0,48 5,24 3,55 0,22 0,34 0,87 0,67 19,13 0,75 0,82 0,00 1,33
0,47 4,60 2,06 023 0,37 0,49 0,43 18,87 0,85 0,87 1,12 0,00
0,61 5,80 1.7 0,30 0,40 0,30 0,42 4,51 0,36 0,31 0,51 0,60
0,52 4,92 1,44 0,24 0,33 0,25 0,40 3,68 0,29 0,25 0,42 0,48
0,60 5,84 1,73 0,46 0,53 0,31 0,46 4,60 0,37 0,32 0,51 0,62
0,61 6,02 1,80 0,47 0,57 0,32 0,46 4,93 0,40 0,35 0,54 0,67
0,54 5,15 1,52 032 0,38 0,27 0,41 4,02 032 28 0,45 0,53
0,59 5,68 1,72 0,36 0,44 0,31 0,44 4,73 0,39 033 0,52 0,65
0,41 9,91 3,66 037 0,69 0,97 0,51 15,77 0,90 0,94 1,06 1,40
0,39 14,4 2,99 0,42 0,88 0,66 0,48 8,88 0,61 0,58 0,67 0,94
0,45 8,63 2,42 0,40 0,70 0,54 0,47 9,89 1,25 0,86 0,81 1,19
0,38 10,44 2,57 0,38 0,73 0,62 0,47 10,37 0,80 0,67 0,77 1,07
0,38 9,05 2,44 0,36 0,67 0,57 0,44 10,96 1,12 0,87 0,83 1,16
0,75 6,68 3,87 0,29 0,44 0,67 0,84 10,67 0,65 0,62 1,67 1,86
0,55 5,95 4,26 023 0,36 0,64 0,98 9,92 0,53 0,53 1,99 0,98
1,05 4,91 2,43 0,23 0,35 0,44 0,52 7,15 0,49 0,45 0,94 1,21
1.7 579 2,39 0,26 0,39 0,39 0,60 6,33 0,45 0,41 0,81 0,91
0,50 4,76 2,52 0,22 0,33 0,47 0,54 9,47 0,56 0,54 1,36 2,14
1,02 9,93 2,80 0,44 0,59 0,45 0,75 6,57 0,49 0,43 0,80 0,82
0,50 15,52 343 038 0,58 0,48 1,15 5,37 037 0,34 0,71 0,63
0,98 6,54 2,22 0,26 0,38 0,34 0,64 4,85 0,35 0,31 0,61 0,59
0,66 7,89 3,57 0,28 0,43 0,47 1,34 6,35 0,41 0,39 0,90 0,71
0,68 4,47 1,51 0,19 0,28 0,24 0,42 3,45 0,25 0,23 0,42 0,43
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La A92 y el crecimiento econdmico de Andalucia

Probabilidad. A-92

HUELVA ALMONTE ARACENA CORTEGANA VALVERDE PUEBLA JAEN ANDUJAR BEAS LINARES
DEL CAMINO  DE GUZMAN DE SEGURA
Almeria 2,45 0,69 0,10 017 0,29 0,12 4,79 0,94 0,32 2,19
Adra 1,91 0,54 0,08 0,13 0,22 0,09 3,54 0,70 0,26 1,63
Albox 2,27 0,64 0,09 0,16 0,27 0,11 4,16 0,84 0,42 2,14
Ejido (EI) 1,86 0,52 0,07 0,13 0,22 0,09 3,44 0,69 0,26 1,59
Huércal-Overa 2,39 0,67 0,10 0,17 0,28 0,12 4,16 0,85 0,46 2,15
Olula del Rio 2,17 0,61 0,09 0,15 0,25 0,10 418 0,83 0,40 2,14
Vélez-Rubio 2,38 0,67 0,10 0,16 0,28 0,11 4,59 0,91 0,52 2,34
Cadiz 3,95 1,21 0,15 0,24 0,46 0,16 1,98 0,56 0,16 1,12
Algeciras 3,08 0,90 0,12 0,20 0,36 0,14 2,40 0,54 0,18 117
Jerez de la Frontera 3,64 114 0,14 0,21 0,42 0,15 1,70 0,49 0,14 0,96
Ubrique 3,37 1,01 0,13 0,20 039 0,14 2,14 0,56 0,16 1,10
Cordoba 3,47 1,04 0,14 0,22 0,40 0,15 5,57 2,22 0,32 3,29
Lucena 2,53 0,75 0,10 0,16 0,29 0,11 5,08 1,13 0,22 1,99
Pefiarroya-Pueblonuevo 3,40 0,99 0,20 0,32 0,48 0,18 3,97 1,24 0,28 2,27
Pozoblanco 3,05 0,88 0,15 0,26 0,38 0,14 4,90 1,71 0,33 2,89
Priego de Coérdoba 2,22 0,65 0,09 0,14 0,26 0,10 6,76 1,25 0,25 2,42
Puente Genil 2,55 0,86 0,1 0,17 033 0,12 2,91 0,74 0,18 1,50
Granada 2,46 0,71 0,10 0,16 0,29 0,11 8,06 1,24 0,34 2,97
Baza 2,22 0,63 0,09 0,15 0,26 0,10 5,24 0,96 0,48 2,60
Guadix 1,91 0,55 0,08 0,13 0,22 0,09 5,42 0,92 033 2,17
Loja 2,03 0,60 0,08 0,13 0,24 0,09 4,00 0,69 0,20 1,63
Motril 2,02 0,58 0,08 0,14 0,24 0,09 4,0 0,81 0,25 1,91
Huelva 0,00 422 0,27 0,49 1,78 0,58 2,13 0,61 0,17 1,20
Almonte 11,94 0,00 0,20 0,36 1,25 0,29 173 0,50 0,14 0,98
Aracena 7,09 1,83 0,00 1,81 1,48 0,43 2,18 0,62 0,18 1,23
Cortegana 8,24 2,10 117 0,00 1,65 0,65 2,35 0,66 0,19 1,32
Valverde del Camino 13,61 3,38 0,44 0,76 0,00 0,52 1,89 0,54 0,15 1,07
Puebla de Gizman 13,48 2,35 0,38 0,91 1,04 0,00 2,25 0,63 0,19 1.26
Jaén 2,27 0,65 0,09 0,15 0,26 0,10 0,00 2,98 0,47 7,37
Anddjar 2,37 0,69 0,09 0,15 0,28 0,11 10,86 0,00 0,42 7,77
Beas de segura 2,72 0,77 0,1 0,19 0,32 0,13 7,06 1,74 0,00 5,52
Linares 2,29 0,66 0,09 0,15 0,27 0,10 13,14 3,80 0,65 0,00
Ubeda 2,31 0,66 0,09 0,15 0,27 0,11 10,45 2,39 0,97 11,24
Malaga 2,68 0,78 0,1 0,17 031 0,12 3,37 0,73 0,21 1,53
Antequera 2,17 0,64 0,08 0,14 0,25 0,09 2,78 0,61 0,16 1,22
Marbella 2,27 0,65 0,09 0,15 0,26 0,10 2,52 0,56 0,17 1,19
Ronda 2,85 0,84 0,11 0,18 033 0,12 2,32 0,59 0,16 1,14
Vélez-Malaga 2,00 0,58 0,08 0,13 0,23 0,09 2,88 0,56 0,18 1,30
Sevilla 9,33 3,42 0,31 0,44 1,05 0,30 3,02 0,92 0,22 1,72
Ecija 3,06 0,95 0,12 0,18 035 0,12 2,80 0,97 0,18 1,63
Mordn de la Frontera 3,50 111 0,13 0,20 0,40 0,13 2,01 0,60 0,14 1,12
Osuna 31 0,97 0,12 0,18 0,36 0,12 2,50 0,67 0,15 1,23
Utrera 3,35 1,11 0,12 0,18 038 0,12 1,45 0,42 0,11 0,80
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VL. Efectos de la A-92 sobre los intercambios comerciales y el crecimiento regional

UBEDA MALAGA ANTEQUERA MARBELLA RONDA VELEZ/ SEVILLA ECIA MORON DE OSUNA UTRERA
MALAGA LA FRONTERA

2,10 1,1 1,34 3,08 0,61 1,62 14,29 0,57 0,69 1,12 047
1,50 10,93 1,09 2,87 0,55 1,68 11,24 0,45 0,55 0,89 03

2,18 8,75 1,18 2,52 0,56 113 13,08 0,51 0,63 1,00 0,43
1,52 10,10 1,02 2,71 0,53 1,52 10,86 043 0,53 0,85 036
2,16 8,90 1,19 2,60 0,58 1,21 13,62 0,53 0,65 1,03 0,45
2,20 8,62 1,18 2,46 0,54 1,12 12,65 0,50 0,61 0,98 0,42
2,42 9,46 1,29 2,69 0,59 1,23 13,87 0,55 0,67 1,08 0,46
0,90 7,04 0,92 3,03 0,88 0,76 31,39 0,65 1,05 131 1,13
1,01 14,91 1,37 8,42 1.4 1,44 20,33 0,55 0,93 1,22 0,70
0,77 5,98 0,83 2,50 0,84 0,64 32,62 0,60 1,01 1,24 1,23
0,88 1037 1,32 517 2,03 1,05 25,30 0,67 1,68 1,60 1,08
2,25 9,93 1,54 2,61 0,74 1,08 26,57 2,25 1,21 2,05 0,77
1,50 14,19 2,71 3,19 0,75 1,41 18,51 1,23 1,02 2,29 0,64
1,73 8,21 1,15 235 0,62 0,94 2,82 1,05 0,93 1,40 0,63
2,1 8,19 1,16 2,33 0,62 0,93 19,88 1,06 0,90 1,39 0,60
1,76 12,28 2,06 2,89 0,61 1,31 14,98 0,87 0,77 1,51 0,50
1,12 12,69 2,57 2,83 0,78 1,26 20,49 1,69 1,20 3,53 0,73
2,48 14,42 2,33 3,46 0,73 1,96 16,00 0,71 0,82 1,50 0,54
2,87 9,96 1,42 2,70 0,59 1,31 13,44 0,55 0,66 1,11 0,45
2,21 9,48 1,41 2,46 0,53 1,26 11,92 0,50 0,60 1,03 0,40
1,38 16,57 3,44 3,35 0,69 2,08 14,23 0,69 0,76 1,56 0,49
1,62 15,54 1,42 3,62 0,66 2,74 12,37 0,51 0,61 1,04 0,41
0,96 6,65 0,94 2,02 0,61 0,76 41,69 0,74 1,09 1,35 0,96
0,78 5,49 0,79 1,65 0,51 0,62 43,14 0,65 0,97 1,19 0,90
0,99 6,72 0,94 2,05 0,60 0,77 36,02 0,73 1,05 1,32 0,89
1,07 712 0,97 2,19 0,63 0,82 32,48 0,73 1,03 1,31 0,85
0,86 5,90 0,83 1,79 0,54 0,67 35,96 0,65 0,95 1,19 0,84
1,02 6,79 0,93 2,10 0,60 0,79 30,75 0,68 0,97 1,23 0,80
4,63 8,90 1,28 2,39 0,53 1,17 14,36 0,72 0,67 1,16 044
3,87 7,02 1,02 1,93 049 0,82 15,91 0,91 0,72 1,13 047
6,48 8,35 1,11 2,44 0,54 1,08 15,99 0,71 0,72 1,06 0,49
8,88 7,21 1,00 2,01 0,46 0,94 14,59 0,75 0,66 1,01 0,44
0,00 7,77 1,07 2,18 0,48 1,01 14,29 0,69 0,64 0,97 0,43
1,30 0,00 438 10,16 1,30 4,73 18,46 0,88 0,98 1,97 0,63
1,03 25,17 0,00 4,06 0,85 2,03 16,20 0,87 0,90 2,16 0,57
1,02 28,36 1,97 0,00 1,73 2,09 14,87 0,60 0,94 1,34 0,56
0,93 15,09 1,72 7,23 0,00 1,36 20,92 0,78 1,64 2,06 0,89
1,10 30,85 2,30 4,89 0,76 0,00 13,22 0,60 0,68 1,29 0,45
1,33 10,25 1,56 2,96 1,00 113 0,00 1,56 2,64 2,92 3,27
1,18 9,00 1,55 2,21 0,68 0,94 28,84 0,00 1,34 2,64 0,79
0,86 7,83 1,26 2,71 1,13 0,84 38,07 1,04 0,00 3,70 1,77
0,93 11,24 2,15 2,75 1,01 1,13 30,10 1,48 2,64 0,00 1,14
0,63 5,45 0,85 1,73 0,66 0,59 50,89 0,67 1,91 1,72 0,00
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La A92 y el crecimiento econdmico de Andalucia

CIECWAYINE Diferencias porcentuales en términos de probabilidad

ALMERIA ADRA ALBOX EJIDO (EL) HUERCAL/OVERA  OLULA VELEZ /RUBIO CADIZ ALGECIRAS JEREZ DE
DEL RiO LA FRONTERA
Almeria 0,00 -0,42 0,15 -0,90 -0,28 0,11 -0,05 0,51 0,32 0,24
Adra 0,54 0,00 -0,02 -0,30 -0,03 -0,01 -0,01 0,10 -0,06 -0,07
Albox -1,34 -0,12 0,00 0,21 0,73 0,37 0,11 0,23 0,01 0,18
Ejido (EI) 0,78 -0,20 -0,02 0,00 -0,04 -0,01 0,00 -0,10 -0,06 -0,06
Huércal-Overa 2,17 -0,19 -0,66 0,33 0,00 0,24 0,13 0,22 0,01 0,17
Olula del Rio -1,52 0,13 -0,59 0,23 -0,42 0,00 -0,02 0,24 0,01 0,18
Vélez-Rubio -1,75 0,17 -0,44 0,27 -0,64 -0,10 0,00 0,12 -0,05 0,11
Cadiz 0,02 0,00 0,02 0,00 0,05 0,02 0,01 0,00 -0,05 0,25
Algeciras 0,03 0,00 0,02 -0,01 0,04 0,01 0,01 0,10 0,00 -0,07
Jerez de la Frontera 0,31 0,00 0,02 -0,01 0,04 0,01 0,01 -0,40 -0,06 0,00
Ubrique 0,02 0,00 0,02 0,00 0,04 0,01 0,01 -0,08 -0,04 -0,07
Cordoba 0,20 0,00 0,01 -0,01 0,03 0,01 0,01 -0,06 -0,02 -0,04
Lucena 0,36 0,00 0,02 0,00 0,04 0,01 0,01 0,08 -0,15 0,09
Pefiarroya-Pueblonuevo 0,16 0,00 0,01 0,00 0,03 0,00 0,01 -0,04 -0,01 -0,03
Pozoblanco 0,20 0,00 0,01 0,00 0,03 0,01 0,01 -0,03 -0,01 -0,02
Priego de Cordoba 0,47 -0,01 0,02 0,07 0,05 0,02 0,02 0,20 -0,04 0,16
Puente Genil 0,30 0,01 0,01 0,00 0,03 0,01 0,01 -0,09 0,13 -0,03
Granada 0,78 0,13 0,00 0,18 0,05 0,01 0,03 0,14 -0,15 0,14
Baza -1,33 -0,07 -0,02 0,11 0,01 0,17 0,06 0,09 -0,09 0,09
Guadix 0,76 0,17 -0,05 0,25 0,02 -0,03 0,03 0,03 0,13 0,05
Loja 0,43 -0,03 0,01 -0,05 0,04 0,01 0,02 0,04 0,27 0,07
Motril 0,20 -0,05 -0,01 -0,06 -0,02 -0,01 0,02 -0,09 -0,07 -0,06
Huelva 035 0,03 0,02 0,04 0,05 0,02 0,01 0,23 -0,08 0,17
Almonte 0,30 0,03 0,02 0,04 0,04 0,01 0,01 0,18 -0,06 0,13
Aracena 035 0,03 0,03 0,04 0,05 0,02 0,01 0,21 -0,07 0,15
Cortegana 0,37 0,03 0,03 0,04 0,05 0,02 0,02 0,21 -0,07 0,15
Valverde del Camino 0,32 0,03 0,02 0,04 0,04 0,01 0,01 0,18 -0,06 0,13
Puebla de Guzman 035 0,03 0,02 0,04 0,05 0,02 0,01 0,19 -0,07 0,14
Jaén 0,45 -0,01 0,02 0,00 0,06 0,01 0,02 -0,08 0,06 -0,05
Anddjar 0,30 0,00 0,01 0,01 0,04 0,01 0,01 -0,02 -0,01 -0,01
Beas de segura -0,03 0,01 0,01 0,02 0,00 0,00 0,00 -0,04 0,06 -0,03
Linares 033 -0,01 0,00 0,01 0,03 0,00 0,01 -0,05 0,05 -0,03
Ubeda 0,42 0,00 0,00 0,01 0,04 0,00 0,02 -0,06 0,05 -0,04
Malaga -0,30 -0,05 0,02 -0,07 0,05 0,01 0,02 0,39 0,34 0,26
Antequera 0,39 -0,04 0,02 -0,05 0,04 0,01 0,02 -0,36 0,23 -0,26
Marbella -0,07 -0,01 0,02 -0,02 0,05 0,01 0,02 0,14 0,17 -0,09
Ronda -0,07 -0,01 0,02 -0,01 0,05 0,01 0,02 0,19 0,13 -0,15
Vélez-Malaga 0,14 -0,02 0,02 -0,03 -0,01 0,01 0,02 0,13 0,10 -0,09
Sevilla 0,46 0,04 0,03 0,05 0,06 0,02 0,02 0,96 0,26 -0,80
Ecija 0,26 0,01 0,01 0,01 0,03 0,01 0,01 -0,46 0,16 0,34
Mordn de la Frontera 0,25 0,01 0,01 0,01 0,03 0,01 0,01 -0,65 -0,25 -0,50
Osuna 0,26 0,00 0,01 0,00 0,03 0,01 0,01 -0,80 -0,31 -0,24
Utrera 0,27 0,02 0,02 0,03 0,03 0,01 0,01 0,23 -0,06 -0,20
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VL. Efectos de la A-92 sobre los intercambios comerciales y el crecimiento regional

UBRIQUE CORDOBA LUCENA PENARROYA/ POZOBLANCO PRIEGO PUENTE GRANADA BAZA GUADIX LOJA MOTRIL
PUEBLONUEVO DE CORDOBA GENIL
-0,07 0,24 0,21 -0,02 -0,03 0,03 0,06 2,08 -0,21 0,26 0,16 -0,41
-0,01 -0,14 0,08 -0,01 -0,01 -0,01 0,04 -0,40 0,08 -0,01 0,04 -0,13
0,01 -0,33 0,10 -0,02 -0,03 0,00 0,04 0,46 0,13 -0,01 0,07 0,18
-0,01 -0,14 0,07 -0,01 -0,01 0,05 0,03 -0,36 0,08 -0,01 0,03 -0,10
0,02 0,25 0,12 -0,02 -0,03 0,02 0,04 0,92 0,10 0,09 0,09 -0,28
0,02 -0,32 0,11 -0,02 -0,03 0,01 0,04 0,67 -0,35 0,02 0,08 -0,19
0,00 -0,47 0,09 -0,03 -0,05 0,01 0,04 1,17 0,32 0,15 0,10 0,01
-0,01 -0,07 0,14 0,00 -0,01 0,02 0,04 0,73 0,07 0,06 0,07 -0,01
-0,01 -0,05 -0,02 0,00 0,00 0,00 0,02 0,42 0,06 0,04 0,01 -0,01
-0,02 -0,08 0,14 0,00 -0,01 0,02 0,04 0,68 0,06 0,05 0,07 -0,01
0,00 -0,05 -0,02 0,00 0,00 0,01 0,00 0,60 0,07 0,05 0,04 -0,01
-0,01 0,00 -0,06 -0,01 -0,02 -0,01 -0,01 -0,08 0,03 0,00 -0,01 -0,01
-0,04 -0,92 0,00 -0,03 -0,05 0,13 0,15 0,60 0,07 0,06 -0,11 0,02
0,00 -0,13 -0,02 0,00 -0,02 0,00 0,00 -0,05 0,03 0,01 0,03 -0,01
0,00 0,14 -0,02 -0,02 0,00 0,00 -0,01 -0,05 0,03 0,00 -0,01 -0,01
0,00 0,19 0,18 -0,01 -0,01 0,00 -0,02 -0,19 0,09 0,07 -0,04 -0,02
-0,06 -1,50 -1,07 -0,05 -0,07 -0,10 0,00 0,89 0,07 0,06 0,11 -0,06
-0,01 -1,02 0,00 -0,05 -0,08 0,13 0,07 0,00 0,20 0,19 0,27 -0,50
-0,01 0,74 0,06 -0,03 -0,07 -0,01 0,04 1,50 0,00 0,29 0,12 0,18
-0,02 -0,96 0,00 -0,04 -0,08 -0,04 0,03 1,05 0,28 0,00 0,11 -0,15
-0,04 -0,89 -0,60 -0,02 -0,06 -0,15 0,05 1,91 0,11 0,11 0,00 -0,05
-0,01 -0,14 0,14 -0,01 -0,01 -0,02 0,01 -0,58 0,05 0,07 0,10 0,00
-0,02 0,23 017 -0,01 -0,02 -0,01 0,05 0,78 0,07 0,06 0,08 0,05
-0,02 0,17 0,17 -0,01 -0,01 -0,01 0,06 0,70 0,06 0,05 0,08 0,05
-0,02 -0,21 -0,06 -0,02 -0,02 -0,01 0,05 0,77 0,07 0,06 0,08 0,05
-0,02 -0,21 -0,06 -0,02 -0,02 -0,01 0,05 0,75 0,07 0,06 0,07 0,05
-0,02 0,18 0,16 -0,01 -0,01 -0,01 0,05 0,70 0,06 0,05 0,07 0,05
-0,02 0,19 0,14 -0,01 -0,02 -0,01 -0,02 0,70 0,07 0,05 0,07 0,05
-0,01 0,25 -0,09 -0,01 -0,02 -0,02 -0,01 -0,40 0,08 0,01 0,10 -0,04
0,00 -0,09 -0,02 0,00 -0,01 0,00 0,02 -0,05 0,05 0,01 0,05 -0,01
-0,01 0,10 -0,03 0,00 -0,01 -0,01 0,02 -0,11 -0,01 0,03 0,04 -0,01
-0,01 -0,16 -0,04 -0,01 -0,01 -0,01 0,04 -0,16 -0,01 0,01 0,06 -0,02
-0,01 -0,17 -0,04 -0,01 -0,01 -0,01 0,03 -0,20 -0,01 0,01 0,05 -0,02
-0,07 -0,16 -0,36 -0,01 -0,02 -0,04 0,02 0,72 0,09 0,07 -0,07 -0,17
-0,06 -0,44 -0,49 -0,02 -0,03 -0,05 0,06 1,39 0,09 0,09 0,17 -0,11
-0,03 0,11 -0,07 0,00 0,00 -0,01 0,03 0,59 0,07 0,06 0,00 -0,03
-0,05 0,18 -0,08 -0,01 -0,01 0,00 0,00 0,72 0,07 0,06 0,05 -0,03
-0,02 0,07 -0,11 0,00 -0,01 -0,02 0,03 -0,42 0,08 0,06 -0,06 -0,09
-0,10 -0,93 0,34 -0,04 -0,06 -0,04 0,12 1,27 0,10 0,09 0,15 0,06
-0,06 -1,81 -0,40 -0,04 -0,07 -0,06 0,13 0,62 0,05 0,05 0,06 -0,03
0,13 -0,89 0,06 -0,04 -0,05 0,00 0,04 0,69 0,05 0,05 0,08 0,00
-0,12 -1,42 0,15 -0,05 -0,08 -0,04 0,00 0,82 0,06 0,05 0,11 -0,05
-0,03 -0,05 0,18 -0,01 -0,01 0,02 0,06 0,73 0,06 0,05 0,09 0,04
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La A92 y el crecimiento econdmico de Andalucia

Diferencias porcentuales en términos de probabilidad

HUELVA ALMONTE ARACENA CORTEGANA VALVERDE PUEBLA JAEN ANDUJAR BEAS LINARES
DEL CAMINO  DE GUZMAN DE SEGURA
Almeria 0,27 0,08 0,01 0,01 0,03 0,01 0,06 -0,02 -0,05 -0,03
Adra 0,24 0,07 0,01 0,01 0,03 0,01 0,12 -0,02 0,00 -0,06
Albox 0,21 0,06 0,01 0,01 0,02 0,01 0,17 -0,05 -0,03 -0,25
Ejido (EI) 0,23 0,07 0,01 0,01 0,03 0,01 -0,01 -0,01 0,00 -0,01
Huércal-Overa 0,20 0,06 0,01 0,01 0,02 0,01 0,00 -0,02 -0,07 0,14
Olula del Rio 0,21 0,07 0,01 0,01 0,02 0,01 0,14 -0,04 -0,05 -0,26
Vélez-Rubio 0,13 0,05 0,00 0,01 0,02 0,00 0,11 -0,05 -0,12 -0,25
Cadiz -0,05 0,02 0,00 0,00 -0,01 0,00 -0,03 -0,01 0,00 -0,01
Algeciras 0,03 0,01 0,00 0,00 0,00 0,00 0,13 -0,01 0,01 0,05
Jerez de la Frontera -0,06 0,02 0,00 0,00 -0,01 0,00 -0,03 -0,01 0,00 -0,02
Ubrique -0,03 -0,01 0,00 0,00 0,00 0,00 -0,02 -0,01 0,00 -0,01
Cordoba -0,04 -0,01 0,00 0,00 0,00 0,00 -0,07 -0,03 0,00 -0,04
Lucena 017 0,06 -0,01 -0,01 0,02 0,00 -0,41 -0,09 -0,02 -0,16
Pefiarroya-Pueblonuevo -0,03 -0,01 0,00 0,00 0,00 0,00 -0,03 -0,01 0,00 -0,02
Pozoblanco 0,02 0,01 0,00 0,00 0,00 0,00 -0,04 -0,01 0,00 -0,02
Priego de Cordoba -0,05 0,01 0,00 0,00 -0,01 0,00 0,15 -0,03 -0,01 -0,05
Puente Genil 0,07 0,06 0,00 0,00 0,01 -0,02 -0,40 -0,06 -0,01 -0,05
Granada 0,18 0,06 0,01 0,01 0,02 0,00 -1,32 -0,20 -0,06 -0,49
Baza 0,12 0,04 0,00 0,00 0,01 0,00 -0,44 0,11 -0,10 -0,55
Guadix 0,08 0,03 0,00 0,00 0,01 0,00 -0,98 0,18 -0,06 -0,42
Loja 0,11 0,04 0,00 0,00 0,01 0,00 0,15 -0,05 -0,02 -0,11
Motril 0,18 0,06 0,01 0,01 0,02 0,01 0,14 -0,03 -0,01 -0,06
Huelva 0,00 0,17 -0,01 0,02 -0,07 -0,02 -0,08 -0,02 -0,01 -0,05
Almonte 0,42 0,00 -0,01 -0,01 -0,04 -0,01 -0,06 -0,02 0,00 -0,03
Aracena 0,26 0,07 0,00 -0,07 -0,05 -0,02 -0,08 -0,02 -0,01 -0,04
Cortegana 0,29 -0,07 -0,04 0,00 -0,06 -0,02 -0,08 -0,02 -0,01 -0,05
Valverde del Camino 0,47 0,12 0,02 0,03 0,00 0,02 0,07 -0,02 -0,01 -0,04
Puebla de Guzman -0,46 -0,08 -0,01 0,03 -0,04 0,00 -0,08 -0,02 -0,01 -0,04
Jaén -0,06 0,02 0,00 0,00 -0,01 0,00 0,00 -0,08 -0,01 -0,19
Anddjar -0,01 0,00 0,00 0,00 0,00 0,00 -0,06 0,00 0,00 -0,05
Beas de segura -0,03 -0,01 0,00 0,00 0,00 0,00 -0,08 -0,02 0,00 -0,06
Linares -0,04 -0,01 0,00 0,00 0,00 0,00 0,21 -0,06 -0,01 0,00
Ubeda -0,04 0,01 0,00 0,00 0,00 0,00 0,19 -0,04 -0,02 -0,21
Malaga 0,21 0,07 0,01 0,01 0,02 0,01 0,05 -0,07 -0,01 0,00
Antequera 0,17 0,06 0,01 0,01 0,02 0,00 0,13 -0,07 0,00 0,02
Marbella 0,03 0,01 0,00 0,00 0,00 0,00 0,14 -0,02 0,00 0,05
Ronda -0,09 -0,03 0,00 0,00 -0,01 0,00 -0,07 -0,02 0,01 -0,04
Vélez-Malaga 0,21 0,07 0,01 0,01 0,02 0,01 0,03 0,00 0,00 0,00
Sevilla 0,87 0,32 -0,03 -0,04 0,10 -0,03 0,28 -0,09 -0,02 -0,16
Ecija 0,36 0,11 -0,01 0,02 -0,04 -0,01 0,33 0,11 -0,02 -0,19
Mordn de la Frontera 0,15 0,03 -0,01 -0,01 -0,02 -0,01 -0,10 -0,08 -0,02 -0,15
Osuna -0,05 0,01 0,00 -0,01 -0,01 -0,01 -0,33 -0,12 -0,03 -0,22
Utrera 0,13 -0,04 0,00 -0,01 -0,01 0,00 0,07 -0,01 0,00 -0,02
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VL. Efectos de la A-92 sobre los intercambios comerciales y el crecimiento regional

UBEDA MALAGA ANTEQUERA MARBELLA RONDA VELEZ/ SEVILLA ECIIA MORON DE OSUNA UTRERA
MALAGA LA FRONTERA
0,00 1,70 0,19 -0,47 -0,09 -0,25 2,22 0,07 0,10 0,18 0,07
-0,03 -0,38 -0,04 -0,10 -0,02 -0,06 1,78 0,04 0,07 0,12 0,05
-0,26 0,46 0,11 0,07 0,03 0,03 1,68 0,04 0,07 0,12 0,05
-0,01 -0,35 -0,04 -0,09 -0,02 -0,05 1,64 0,04 0,07 0,11 0,05
0,12 0,58 0,12 0,10 0,03 0,21 1,65 0,05 0,07 0,12 0,05
-0,26 0,54 0,12 0,09 0,03 0,04 1,73 0,05 0,07 0,13 0,05
0,22 0,46 0,12 0,04 0,02 0,03 1,45 0,04 0,06 0,12 0,04
-0,01 -0,09 -0,01 -0,04 -0,01 -0,01 -0,42 -0,01 -0,01 -0,02 -0,02
0,04 -0,15 -0,01 -0,09 -0,01 -0,01 -0,21 -0,01 -0,01 -0,01 -0,01
-0,01 -0,10 -0,01 -0,04 -0,01 -0,01 -0,56 -0,01 -0,01 0,09 -0,02
-0,01 0,10 -0,01 -0,05 -0,02 -0,01 -0,24 -0,01 -0,02 -0,02 -0,01
-0,03 0,51 0,04 0,10 -0,01 0,05 -0,33 -0,03 -0,02 -0,03 0,01
-0,12 1,14 0,22 -0,26 -0,06 0,11 2,43 -0,10 0,08 0,10 0,05
-0,01 0,28 0,02 0,07 -0,01 0,03 -0,18 -0,01 -0,01 -0,01 -0,01
-0,02 0,29 0,02 0,07 0,00 -0,01 -0,16 -0,01 -0,01 -0,01 0,01
-0,04 0,02 0,02 -0,02 0,01 -0,03 -0,33 -0,02 0,07 0,09 0,05
-0,05 0,17 0,11 0,15 -0,09 -0,05 2,44 -0,23 0,07 0,12 0,05
-0,41 0,09 0,24 0,13 0,00 -0,32 2,25 0,06 0,10 0,21 0,06
-0,60 034 0,13 -0,02 0,01 0,00 1,45 0,04 0,06 0,12 0,04
-0,41 0,06 0,11 0,10 -0,01 -0,05 1,22 0,03 0,05 0,11 0,03
-0,10 -1,94 0,14 -0,46 -0,05 -0,35 1,91 0,03 0,08 0,21 0,05
-0,05 -0,48 -0,04 0,11 -0,02 -0,08 1,51 0,02 0,05 0,07 0,04
-0,04 0,82 0,13 0,01 -0,02 0,08 41,65 -0,03 0,05 0,14 -0,04
-0,03 0,77 0,13 0,02 -0,02 0,08 41,52 -0,02 0,06 0,15 -0,03
-0,04 0,79 0,13 0,01 0,01 0,08 1,31 -0,03 0,04 013 -0,03
-0,04 0,74 012 0,00 0,01 0,08 1,15 -0,03 0,03 0,10 -0,03
-0,03 0,74 0,12 0,01 -0,02 0,08 -1,25 -0,02 0,04 0,13 -0,03
-0,04 0,69 011 0,00 -0,02 0,07 41,05 -0,02 0,03 0,09 -0,03
0,12 0,68 0,16 0,13 -0,01 0,03 037 -0,02 0,03 0,02 0,03
-0,02 -0,04 -0,01 -0,01 0,00 0,03 -0,10 -0,01 0,00 -0,01 0,01
-0,07 0,43 0,09 0,11 0,04 0,02 -0,18 -0,01 -0,01 -0,01 0,00
-0,14 0,49 0,11 0,11 -0,01 0,03 0,23 -0,01 -0,01 -0,02 0,00
0,00 0,50 0,11 0,11 0,04 0,02 -0,26 -0,01 -0,01 -0,02 0,00
-0,01 0,00 -0,41 -0,94 0,12 -0,44 2,57 0,02 0,10 0,19 0,07
0,01 2,90 0,00 -0,47 -0,10 -0,23 2,67 0,03 0,12 033 0,07
0,04 -0,81 -0,06 0,00 -0,05 -0,06 0,44 0,03 -0,03 -0,04 -0,02
0,06 -0,48 -0,05 0,23 0,00 -0,04 1,08 -0,02 -0,05 -0,07 -0,03
0,00 137 -0,10 -0,22 -0,03 0,00 2,06 0,03 0,08 0,14 0,05
-0,12 1,42 0,28 -0,09 -0,01 0,13 0,00 0,27 0,24 0,52 -0,31
-0,14 -0,01 0,05 -0,07 -0,08 -0,02 4,44 0,00 0,16 -0,31 -0,06
20,12 0,51 0,14 0,37 0,15 0,03 2,09 0,14 0,00 0,02 -0,24
017 0,25 0,22 -0,50 -0,18 -0,01 3,40 -0,27 -0,09 0,00 0,03
-0,01 0,80 0,16 -0,07 -0,03 0,08 -1,99 0,00 -0,07 024 0,00
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Efectos de la A-92 sobre
el sector productivo regional

VI1.1. Introduccion

Tal y como hemos puesto en evidencia en los capitulos anteriores las infraestruc-
turas de transporte son un elemento fundamental en el desarrollo de las actividades
econdmicas. En este capitulo nos vamos a centrar en el papel que juegan las infraes-
tructuras de transporte en el desarrollo del sector productivo de la economia y en las
decisiones de localizacion industrial, elemento éste Ultimo que puede ser muy impor-
tante para el desarrollo econémico regional.

Las empresas tratan de disminuir sus costes de produccion. Uno de los costes de pro-
duccion esta asociado a las actividades de transporte que tienen que realizar las empre-
sas, tanto en relacion a las materias primas como a la puesta en los diferentes mercados
de los bienes que producen. En este sentido, los costes de transporte son un aspecto que
las empresas tienen en cuenta a la hora de decidir su localizacion espacial. Asi, por ejem-
plo, aquellas empresas que se enfrenten a altos costes en el desplazamiento de las mate-
rias primas que utilizan, trataran de situarse, geograficamente, cerca del emplazamiento
de las materias primas. Este puede ser el caso, de la industria quimica en el Polo de
Huelva, o el caso de los Altos Hornos en relacion a las minas de carbén. Por otra parte,
aquellas empresas que se enfrenten a altos costes en el movimiento de los bienes
que producen, tenderan a situarse geograficamente cerca de sus principales merca-
dos de destino. Aquellas empresas que realicen tareas de distribucion, tenderan a situar-
se en los centros de las redes de transporte, con el objeto de minimizar sus costes. Por
tanto, observamos que las infraestructuras de transporte pueden afectar a la localizacién
geografica de las empresas y, por tanto, cambios en dichas infraestructuras, pueden pro-
vocar procesos de relocalizacion.

Por otra parte, al ser el transporte un coste de produccion mas, cambios en las infra-
estructuras de transporte van a afectar a la estructura de costes relativos de las empresas.
Asi, una mejora en las infraestructuras de transporte supone una mejora en la eficien-
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cia productiva de las empresas que se beneficien de la
misma, por lo que aumenta su capacidad productiva y
puede tener efectos sobre su desarrollo. Obviamente, el
efecto de dicha mejora va a depender de la importancia
que tengan los costes de transporte en la estructura total
de costes de cada empresa. No obstante, es de esperar
que una mejora en las infraestructuras de transporte con-
tribuya de manera importante al desarrollo del sector
productivo de la economia.

El objetivo de este capitulo es el de analizar la
influencia que ha tenido la construccion de la A-92 en el
desarrollo del sector productivo de Andalucia, al tiempo
que determinar de forma directa como ha influido la
construccion de esta infraestructura en los costes de
transporte de las empresas andaluzas y en sus decisio-
nes de localizacién. Para ello hemos realizado una
encuesta al sector productivo andaluz, en la que se les
pregunta a las empresas diferentes cuestiones en rela-
cion a sus actividades de transporte, como estas activi-
dades se han visto influidas por la existencia de la A-92
y si la construccion de esta infraestructura ha afectado a
sus decisiones de localizacién.

A pesar de la importancia que a nivel tedrico pueden
tener los costes de transporte en las decisiones de locali-
zacion de las empresas, en la practica, los diversos estu-
dios realizados parecen mostrar que el nivel de influencia
de éstos es muy reducido. Asi, las pequefias y medianas
empresas toman sus decisiones de localizacion en térmi-
nos de otros factores, en los que los aspectos perso-
nales tienen una elevada influencia. Por otra parte, las
grandes empresas, aunque también tienen en cuenta la
existencia de una adecuada dotacion de infraestructuras,
también tienen en cuenta otro conjunto de factores
importantes en sus decisiones de localizacion, como la
existencia de una adecuada oferta de mano de obra, cos-
tes de instalacion, etc. Estos resultados son confirmados
por otros estudios que han sido realizados, principalmen-
te en el Reino Unido, donde los costes de transporte tie-
nen una influencia mucho menor que la que se deriva de
los modelos tedricos. Al margen de los mayores o meno-
res efectos que puedan tener los costes de transporte
en la localizacion industrial, lo que si ponen de mani-
fiesto los diferentes desarrollo tedricos es que una dis-
minucion de los costes de transporte suponen una
mejora en la eficiencia productiva de las empresas y, por
tanto, constituye un elemento que puede incentivar su
desarrollo y crecimiento.

La estructura de este capitulo es la siguiente. En la
seccion segunda se analiza la interrelacién entre la loca-
lizacién industrial y los costes de transporte a un nivel
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teorico. Para ello se presenta un modelo basico que nos
permite analizar dicha interrelacion y las principales
implicaciones que se derivan de un cambio en la dotacién
de infraestructuras sobre las decisiones de localizacion de
las empresas. En la seccion tercera se presenta una des-
cripcion de la encuesta realizada, donde se muestran las
caracteristicas de las empresas consultadas en funcién de
su tamafo, sector de actividad, distribucién geogréfica,
etc. En la seccidn cuarta se analizan las implicaciones de la
construccién de la A-92 en términos de los costes de
transporte de las empresas andaluzas y sus efectos
sobre la actividad productiva en general. A continuacién,
en la seccion quinta se analizan las implicaciones de
la A-92 en términos de las decisiones de localizacion de las
empresas andaluzas. Por ultimo, la seccion sexta presen-
ta un resumen de las principales conclusiones del analisis
realizado anteriormente.

VI1.2. Costes de transporte y
localizacion industrial

Partiendo de un enfoque espacial, las infraestructu-
ras y los medios de transporte permiten subsanar o
reducir los inconvenientes y disfunciones que conlleva la
separacion o desconexion geogréfica entre distintas
areas o regiones. Dada la distinta localizacion de los bie-
nes de consumo existentes, asi como de los factores de
produccion, ninguna area o region es capaz de producir
de forma dptima todos los bienes demandados, por lo
que los desplazamientos juegan un papel muy impor-
tante en la demanda de bienes y servicios.

Un trabajo de Stafford (1983) sobre los factores que
influian en la localizacion de empresas de alta tecnolo-
gia y otro tipo de empresas sobre un estudio de 104
plantas en EE.UU., evidencia que la disponibilidad de la
mano de obra es un factor clave en la eleccion de las
localizaciones de empresas, tanto en las de alta tecno-
logia, como en otras mas tradicionales, siendo evidente
que el transporte local influye a su vez en las decisiones
de localizacién de la mano de obra. Junto a este factor,
existen otros elementos que también afectan a la loca-
lizacion de las empresas, que en general coinciden, aun-
que dependiendo del tipo de empresas son mas o
menos relevantes.

En las empresas de alta tecnologia, junto a la dis-
ponibilidad de mano de obra, la disponibilidad de los
transportes, la calidad de vida, el acceso a los mercados,
los servicios publicos, las caracteristicas de la zona, las
comunicaciones, el clima empresarial, los impuestos o el
desarrollo de las organizaciones son, por este orden, los



elementos que mas influyen en opinion de las empresas
estudiadas en la localizacion de sus industrias. En cuan-
to a otras empresas, el orden de estos factores es algo
diferente, primando junto con la disponibilidad de mano
de obra, el acceso a los mercados, la disponibilidad de
los transportes, el acceso a las materias primas, los servi-
cios publicos, las practicas regulatorias, la calidad de vi-
da, el clima empresarial, las caracteristicas de la zona y,
por Ultimo, los impuestos.

Entre estos factores vemos como se encuentran los
sistemas de transporte, lo que pone de manifiesto la rela-
cién existente entre las decisiones de localizacioén, tanto
de los individuos como de las empresas, y éstos. Por
otro lado, existe una vinculacion entre movilidad, enten-
dida como capacidad y facilidad para realizar desplaza-
mientos en una zona, y el desarrollo de una regién o pais.
Sin embargo, al igual que sucede en relacion al crecimien-
to econdmico, no resulta sencillo delimitar la relacion de
causalidad entre ambas variables, es decir, si es el desa-
rrollo econdmico el que determina e influye sobre la movi-
lidad o si, por el contrario, la mayor movilidad determina
el nivel de renta per capita.

Hay que tener en cuenta que los costes de transporte
difieren entre ramas productivas, siendo mas importantes
en unas que en otras. Un trabajo de Anderson (1983) ana-
liza los costes de transporte como porcentajes de la pro-
duccion neta para empresas de EE.UU., sefialando las
citadas diferencias entre ramas productivas y mostrando
porcentajes que oscilan entre el 3% y el 27%, limites mas
elevados que los sefialados por Parkinson (1981). En este
estudio, se divide a las empresas en tres categorias,
dependiendo de que su porcentaje de costes de trans-
porte sobre la produccion sea bajo, medio o alto, y consi-
dera una participacion baja los porcentajes entre el 3 y
5%, entre el 7'y 11% la importancia relativa de los costes
de transportes es media, y entre el 12'y 27% es alta.

Asi, los costes de transporte son mas importantes
en empresas de muebles, productos alimenticios, pro-
ductos quimicos, madera, productos petroliferos y pie-
dra, vidrio y ceramica. Por otro lado, tienen un grado
de importancia medio las de plasticos y caucho, equi-
pos de transporte, manufacturas diversas, fabricacion
de productos metalicos, confeccion, industrias de meta-
les primarios y papel y relacionadas. Finalmente, estos
costes tienen menor importancia en las empresas de
piel, maquinaria eléctrica y electrénica, imprenta y
publicidad, vestidos y otros textiles, maquinaria
(excluida la eléctrica) y manufacturas de tabaco. Por
tanto, en funcién de la estructura productiva de una
determinada region o zona, los costes de transportes
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pueden resultar mas o menor determinantes de la evo-
lucién de su actividad.

En lo referente a las implicaciones del transporte
sobre la relacién que se establece entre lugar de residen-
cia y de trabajo, podemos considerar, a modo de ejemplo,
la modelizacién de la toma de decisiones urbanas desa-
rrollada por Kain (1964), realizada en base a un estudio
econométrico que toma los datos de una encuesta efec-
tuada en 40.000 hogares de Detroit en 1953. Segun los
resultados obtenidos, la cadena de decisiones que tiene
lugar es unidireccional y, de forma resumida, seguiria la
siguiente secuencia: decision sobre el lugar de residencia,
mas 0 menos préximo al lugar de trabajo, decision sobre
adquisicion de vehiculo, eleccién del medio de transpor-
te para el desplazamiento al trabajo, y distancia a reco-
rrer, decision que se deriva de las anteriores alternativas.

Por otro lado, en los estudios sobre Economia del
Transporte se supone que en la relacién entre la distribu-
cion de usos del suelo y los servicios de transporte, la pri-
mera es la variable independiente, y por tanto configura
la dotacion de transporte necesaria. Sin embargo, no se
debe ignorar el efecto de signo contrario que se produce
a menudo, es decir, que el sistema de transportes tam-
bién influye en la configuracion de los equipamientos de
las ciudades, como por ejemplo en el tamafio y localiza-
cién de las areas comerciales.

En general, la mayor parte de las economias desarro-
lladas se enfrentan a la necesidad de ampliar o renovar
su dotacion de infraestructuras, con objeto de reforzar el
avance de la productividad, estimular la acumulacién de
inputs y ayudar al desarrollo econémico de las regiones
mas desfavorecidas. Este Ultimo aspecto constituye el cen-
tro de atencion de diversos estudios realizados, que han
tratado de determinar el efecto positivo del desarrollo de
las infraestructuras sobre el crecimiento econdmico. Segtin
una clasificacion establecida por Hansen (1965), hay que
diferenciar la infraestructura econémica, directamente
relacionada con las actividades productivas, de la social,
que se vincula con el bienestar de los individuos, e indi-
rectamente con las actividades productivas. Sin embargo,
los diferentes estudios empiricos realizados no ofrecen re-
sultados concluyentes y en la mayoria de ellos se obtiene
una reducida influencia de las infraestructuras econdmicas
sobre la produccién total de la economia y sobre el creci-
miento econémico.

La geografia economica y la economia urbana se han
preocupado del estudio de los factores que determinan la
distribucion espacial de las actividades econdmicas, asi
como de explicar las causas que favorecen la aglomera-
cién de éstas, siendo el andlisis de la localizacién indus-

137



La A92 y el crecimiento econdmico de Andalucia

Modelo de localizacion industrial de Weber

trial uno de los campos que mayor interés ha despertado
tradicionalmente entre los investigadores. Las primeras
teorias de la localizacion industrial tienen sus origenes en
el nacimiento mismo de la economia como disciplina, y
fue Marshall, entre los clasicos, el que mas profundizo en
el problema de la localizacion, apuntando la posibilidad
de estimar en términos monetarios las ventajas de una
localizacion determinada y la relacién entre coste de
transporte y distancia produccion-mercado.

Otros modelos més recientes, los denominados de la
“escuela alemana”, determinan que la empresa se
localizara alli donde la demanda sea mayor y los costes
de transporte menores, de tal forma que la empresa
maximice sus beneficios. Profundizando en esta idea
surgieron nuevos modelos de localizacién industrial,
como el de Hotelling, que incorpora el concepto de
competencia espacial, o el de Christaller-Lésch, que jus-
tifica la localizacion a través de las economias de aglo-
meracidn que propiciaran tanto la concentracion territorial,
para aquellos bienes y servicios en los que hace falta
un tamafo de mercado minimo, como la dispersién in-
traindustrial, cuando los costes de transporte determi-
nan el tamafio maximo del mercado.

Por tanto, como vemos, la localizacién de las activi-
dades industriales se ve afectada en gran medida por el
sistema de transportes y comunicaciones, que permite
el acercamiento entre las fuentes de materias primas, los
productores y los consumidores. Weber (1929) desarro-
[l6 un modelo para determinar la localizacion de la
industria manufacturera en funcién de los costes de
transporte. En éste se consideraban distintos puntos
alternativos para la ubicacién de una planta industrial
en funcion de la localizacion de los consumidores poten-
ciales y la proximidad a las fuentes de materias primas
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necesarias para el proceso de produccion. En funcién de
una serie de supuestos que simplifican la realidad, como
la libre disposicion de factores o costes de transporte
proporcionales a la distancia recorrida y al peso de las
mercancias transportadas, se obtenia que la ubicacion
de la planta depende en gran medida de la influencia
relativa de las distintas localizaciones de los materiales
y del mercado, y el lugar idéneo es aquél que minimiza
los costes totales del transporte.

Las ideas descritas anteriormente puede resumirse en
el andlisis de la grafico VII. 2.1. Suponemos que los con-
sumidores estan situados en A,, mientras que las fuentes
de materias primas para las industrias manufactureras
estan localizadas en A, y A;, respectivamente. di repre-
senta las distancias entre las fuentes de materias primas
y la demanda final. El problema por tanto consiste en
encontrar el lugar Z que minimice los costes de produccion
para las empresas, o en otras palabras encontrar la loca-
lizacion que minimiza T, donde

T=aqrp+azra, +a3ra,

donde a, son las unidades fisicas de los bienes finales
consumidas por A, a, y a; son las unidades fisicas de las
fuentes de materias primas A, y A, respectivamente,
requeridas para producir a; del bien final, y r; son las
distancias entre los respectivos puntos A, A, y A;. Si
cualquiera par de a;, a, 0 a5 superan a la tercera, la
localizacién de la produccién correspondera al lugar aso-
ciado con esta tercera variable. Por ejemplo, si a,>(a;+a;),
la produccion de los bienes finales deberia corresponder
al punto A,. Si la localizacién no es dominante, pueden
utilizarse métodos graficos para encontrar el lugar de



menores costes. Este analisis supone que los costes de
transporte estan relacionados linealmente con la distan-
Cia, pero existe una amplia evidencia empirica acerca de
las deseconomias asociadas con trayectos cortos, por lo
que este modelo puede no ser Util para conocer la opti-
ma localizacion industrial, y requeriria de otras modifica-
ciones mas complicadas.

Por otro lado, hay que tener en cuenta la localizacion
de cada industria en relacion al resto. En este sentido,
Losch (1954) sefalaba que si se consideraban empresas
con idénticos productos y costes de transporte similares,
éstas se distribuirian geograficamente de forma unifor-
me, quedando el mercado dividido en areas hexagonales
(panel de abejas), en cada una de las cuales ejerceria su
influencia una de estas empresas. El nimero de empre-
sas de equilibrio, asi como el rea que ocupa cada una
vendria determinado por los costes de transporte, de
forma que si el nimero es superior al dptimo las empre-
sas tenderian a concentrarse.

Pese a la importancia de estos costes de transporte,
con frecuencia sélo representan un pequefio compo-
nente del coste global de produccion, por lo que puede
resultar muy costoso conocer la localizacidon que mini-
miza dichos costes de transporte (Greenhutt, 1963). Por
otra parte, la importancia relativa de los costes de trans-
porte en los costes totales es diferente en funcion del
tipo de industria que estemos considerando.

En los ultimos afios se ha producido un profundo
cambio en la estructura productiva, aumentando los
servicios y las industrias manufactureras en detrimento
de las industrias primarias, al tiempo que el transporte
de mercancias se ha hecho mas facil y rapido, por lo que
el transporte ha perdido algo de importancia en la toma
de decisiones de localizacién. Sin embargo, como Gwi-

CEliCAYIEREN Destino de las ventas
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lliam (1979) puntualizaba, los costes de transporte
como tal pueden dar una imagen distorsionada de la
influencia del factor transporte en la economia. De
hecho, mientras que los costes de transporte pueden
suponer en algunos sectores una parte pequefia de los
costes de produccién, pueden sin embargo tener una
significativa influencia sobre los beneficios.

Al mismo tiempo, algunos estudios sugieren que la fadi-
lidad del transporte de pasajeros puede influir en la localiza-
cén industrial mas que la calidad del transporte de
mercancias, y concretamente la accesibilidad de los consu-
midores. Asi por ejemplo, en un estudio realizado por
Allen y Robertson (1983) sobre los factores que influian
en la localizacion de empresas de alta tecnologia en
Pennsylvania, se observo que mientras que la proximidad al
mercado, la proximidad a la familia, y la distancia de despla-
zamiento al trabajo eran el primer, sequndo y cuarto factor;
respectivamente, en cuanto a influencia sobre localizacion, el
transporte regional y la proximidad a un aeropuerto ocupa-
ban los lugares trece y dieciséis.

Teniendo en cuenta esta apreciacion de que el trans-
porte no es a menudo el factor dominante en la eleccion
de localizacion, ha aumentado el nimero de economistas
que consideran que en ocasiones las empresas no estan
motivadas por la minimizacién de costes. En algunos
casos el hecho de que los costes de transporte se encuen-
tren por debajo de un determinado limite se considera
aceptable para elegir la localizacién de las industrias,
mientras que en otros casos le eleccion tiene lugar tras un
largo proceso de busqueda (Townroe, 1971). Por tanto, en
este contexto es bastante dificil establecer con precision
la importancia que tienen los costes de transporte en la
localizacion de las actividades productivas, teniendo en
cuenta que ésta va a depender también del tipo de indus-

Dentro de su provincia 53,1%

Exterior 8,2%

Resto de Espafia 16,4%

Andalucia Occidental 10,9%

Andalucia Oriental 11,4%

Fuente: Analistas Econdmicos de Andalucia
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tria que se trate y de la oferta de servicios de la zona.

En este sentido, hemos de indicar que los estudios
empiricos realizados a este respecto, muestran que los
costes de transporte tienen una menor importancia en
las decisiones de localizacion que el que supone a nivel
tedrico. Sin embargo, y tal como hemos comentado
anteriormente, la reduccién de los costes de transporte
supone un aumento de la eficiencia productiva, por lo
que aumenta las posibilidades de desarrollo del sector
productivo de la economia.

VI1.3. La A-92 y los costes de transporte

Para el andlisis de las cuestiones mencionadas,
hemos procedido al disefio y realizacién de una encues-
ta sobre el sector productivo andaluz (en el apéndice se
presenta un ejemplar de dicha encuesta), donde se inclu-
yen diversas cuestiones relativas al uso de la A-92 por
parte de las empresas andaluzas, sus costes de trans-
porte, los efectos derivados de la construccion de la A-92
sobre éstos y sobre su actividad en general, y los efectos
de dicha infraestructura sobre sus decisiones de locali-
zacion. El objetivo de esta encuesta es el de valorar
directamente los efectos de la A-92 sobre el desarrollo
del tejido productivo andaluz, a la vez que ofrecer una
estimacion de la importancia de los costes de transpor-
te en la estructura de costes de las empresas andaluzas.

El cuestionario ha sido enviado a una muestra de
empresas de Andalucia, seleccionadas de forma aleato-
ria entre los diferentes sectores productivos de la
region, y pertenecientes a las ocho provincias andalu-
zas. Esto nos permitira observar los efectos derivados de
la construccion de la A-92 sobre las distintas ramas pro-
ductivas andaluzas, teniendo en cuenta la provincia

donde estan ubicadas las empresas. Logicamente, aque-
Ilas provincias por las que discurre la A-92 seran las mas
beneficiadas, aunque no hay que olvidar los efectos
positivos que también se producen en el resto, en fun-
cion de la importancia que los costes de transporte ten-
gan en la estructura productiva de las empresas.

En primer lugar, se analiza tanto el destino de las ven-
tas como la procedencia de las materias primas que son
utilizadas por las empresas en sus procesos productivos.
Para ello distinguimos los siguientes dmbitos: dentro
de la misma provincia, Andalucia Oriental, Andalucia
Occidental, Resto de Espafia y Exterior. Los resultados de
la encuesta sefialan que algo mas de la mitad de las ven-
tas de las empresas se producen dentro de su misma pro-
vincia, mientras que las ventas al resto de Espafia y al
exterior tienen una menor importancia relativa, destacan-
do el 16,4% destinadas al resto de Espafa. Esta estructu-
ra en cuanto al destino de las ventas es practicamente
generalizada al conjunto de las provincias andaluzas.

Si observamos el destino de las ventas por sectores
de actividad, la agricultura parece mostrar un mercado
mas diversificado, ya que un porcentaje cercano al 25%
de las ventas se destina a la misma provincia de proce-
dencia de las empresas, cifra similar a la correspondien-
te a las ventas en el exterior. También resulta importante el
porcentaje destinado al resto de Espafia, en tanto que las
ventas en Andalucia Oriental y Occidental son similares.
Por otra parte, destaca la importancia de las ventas al
resto de Espafia en el sector industrial.

Respecto a la procedencia de las materias primas uti-
lizadas por las empresas en sus procesos productivos,
destacan las provenientes del resto de Espaiia, junto con
las que proceden de las propias provincias de origen,
representando éstas conjuntamente el 76% de las mate-

CIECIVAYIREEN Destino de las ventas por sectores de actividad

DENTRO DE SU PROVINCIA  ANDALUCIA ORIENTAL ANDALUCIA OCCIDENTAL ~RESTO ESPANA  EXTERIOR

Agricultura 26,0
Industria 30,9
Construccion 57.9
Comercio 71,0
Otros servicios 52,0
Total 53,1

15,0 16,2 17,0 25,8
10,6 1.5 34,6 12,4
14,2 19,6 75 08

9.4 9.0 5.4 5,2
14,6 8.4 16,9 8,0
11,4 10,9 16,4 8,2

(Porcentajes)

Fuente: Analistas Econdmicos de Andalucia
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SIELIGAYIMAIN Procedencia de las materias primas por sectores de actividad

DENTRO DE SU PROVINCIA  ANDALUCIA ORIENTAL ANDALUCIA OCCIDENTAL RESTO ESPANA  EXTERIOR

Agricultura 48,0
Industria 31,1
Construccién 453
Comercio 37,6
Otros servicios 67,7
Total 42,0

11,0 9,0 22,0 10,0
7.2 7.0 46,9 79
15,7 193 193 0,5
9.2 7.9 37,9 74
4,2 2,7 14,7 10,9
8,5 79 33,9 7,6

(Porcentajes)

Fuente: Analistas Econdmicos de Andalucia

rias primas utilizadas, sin que se observen diferencias sig-
nificativas por provincias. La industria es el sector que se
muestra mas dependiente del exterior para el suministro
de las materias primas, dada su mayor debilidad en la
estructura productiva andaluza, y casi la mitad de éstas
proceden del resto de Espafia, mientras que un 31% pro-
ceden de las propias provincias de origen. Por el contra-
rio, la agricultura, la construccién y principalmente los
servicios, sin tener en cuenta las actividades comerciales,
son menos dependientes del exterior, procediendo la
mayor parte de sus materias primas de las provincias
donde se ubican las empresas.

En cuanto al tipo de mercancias transportadas, una
tercera parte de los movimientos a nivel regional corres-
ponden a maquinas, vehiculos y manufacturas. También
resulta importante el volumen transportado de produc-
tos alimenticios, asi como de minerales en bruto y mate-
riales de construccion, relacionado con el dinamismo de
este sector en el conjunto andaluz. Por provincias, es signi-

Grafico VI1.3.2

ficativo el transporte de productos agricolas y alimenti-
cios en Almeria, Huelva y Sevilla, con mas de un 40% del
total de la provincia en cada caso.

A continuacion se analiza la distribucién de los
desplazamientos totales por carretera, tanto de mate-
rias primas como de productos finales, distinguiendo
entre las distintas areas analizadas. Algo mas de la
mitad de los desplazamientos por carretera en
Andalucia se producen dentro de las mismas provin-
cias de origen, y alrededor del 10-15% se distribuyen
entre el resto de Espafia, Andalucia Oriental y Andalucia
Occidental. No obstante, en los casos de Almeria y
Huelva se aprecia una mayor importancia relativa de los
desplazamientos hacia el exterior, asociado segura-
mente a la relevancia de las exportaciones agricolas
en estas provincias. Por otra parte, hay que sefalar
que tanto Cadiz, como Jaén y Malaga realizan en
torno a un 20% de sus desplazamientos fuera de la
region andaluza.

Procedencia de las materias primas

Dentro de su provincia 42,0%

i By

Andalucia Oriental 8,5%

Andalucia Occidental 7,9%

Exterior 7,6%

Resto de Espafia 33,9%

Fuente: Analistas Econémicos de Andalucia
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Grafico VI1.3.3

Tipo de mercancias transportadas

Méquinas, vehiculos
y manufacturas 33,4%

Minerales y materiales
de construccion 18,9%

Productos petroliferos 4,5%

Productos agricolas 13,6%

Personas 8,3%

Productos alimenticios 21,2%

Fuente: Analistas Econémicos de Andalucia

Por sectores de actividad, destaca el mayor nimero
de desplazamientos fuera de la provincia en la agricultu-
ra, asi como en la industria, donde los viajes hacia el resto
de Espafia tienen una mayor importancia relativa. Sin
embargo, en construccién y comercio se producen mas
desplazamientos dentro de las propias provincias, repre-
sentando casi el 70% de los desplazamientos totales, pro-
duciéndose escasamente el 10% fuera de Andalucia,
diferencias que vienen justificadas por las distintas carac-
teristicas en términos de los bienes que comercializan los
diferentes sectores productivos.

Una vez analizada la estructura de movimientos por
carretera a nivel global en Andalucia, a continuacion nos
vamos a centrar en el uso de la A-92, es decir, valorar
cudl es la importancia de esta infraestructura en el trans-
porte regional. De los resultados obtenidos en la encues-
ta se desprende que el 32,6% de las empresas andaluzas
utilizan en sus desplazamientos la A-92. Aunque este es
un resultado muy global, por cuanto no es posible cono-
cer la importancia cuantitativa de los trayectos que se

realizan, el dato por si s6lo da una idea de la importan-
cia de esta infraestructura para el desarrollo de la activi-
dad productiva en la regién, ya que es utilizada por cerca
de un tercio de las empresas andaluzas.

Este porcentaje de utilizacion de la A-92 por parte de
las empresas, como era de esperar, es ain mas elevado
en Sevilla y Granada, del 47,3 y 44%, respectivamente,
nucleos principales unidos por esta via, al tiempo que el
correspondiente a Malaga es similar a la media, eviden-
ciando asi la relevancia de esta via en las comunicacio-
nes de esta provincia con el interior de la region
andaluza. Finalmente, Jaén y Almeria cuentan también
con una utilizacion superior al 20%, siendo bastante
inferiores los porcentajes en el resto de provincias. Por
sectores de actividad, destaca la mayor utilizacién de la
A-92 en los desplazamientos de las empresas del sector
industrial, y de las relacionadas con el subsector comer-
cial y la construccion, dado que también son los secto-
res que necesitan de mayores desplazamientos por
carretera. En el lado contrario se sittia la agricultura, en

CELIGRYIREIN Desplazamientos por carretera por provincias

DENTRO DE SU PROVINCIA  ANDALUCIA ORIENTAL ANDALUCIA OCCIDENTAL ~ RESTO ESPANA  EXTERIOR

Almeria 4,2
Cadiz 64,4
Cordoba 67,5
Granada 64,3
Huelva 55,0
Jaén 62,0
Malaga 51,5
Sevilla 491
Andalucia 54,4

24,2 35 95 21,6

44 9,0 18,8 35
13,1 15,0 3.8 0,6
13,3 4,5 13,0 5,1
10,0 10,0 15,0 10,0

4,4 74 22,2 4,0
13,2 9.8 22,4 3,0
1,7 20,3 13,0 59
13,0 11,5 14,8 6,4

(Porcentajes)

Fuente: Analistas Econdmicos de Andalucia
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CIELRYIREN Desplazamientos por carretera por sectores de actividad

DENTRO DE SU PROVINCIA  ANDALUCIA ORIENTAL ANDALUCIA OCCIDENTAL RESTO ESPANA  EXTERIOR

Agricultura 30,0
Industria 40,0
Construccién 65,2
Comercio 66,2
Otros servicios 471
Total 54,4

15,0 27,5 20,0 15
13,4 9.8 28,6 8.2

9,6 16,5 8.8 0,0
12,3 9.8 85 32
158 12,2 1.1 13,8
13,0 11,5 14,8 6,4

(Porcentajes)

Fuente: Analistas Econdmicos de Andalucia

la cual la A-92 es solo utilizada por el 1,2% de las
empresas de este sector, resultado que se explica por la
estructura del mismo.

El trayecto de la A-92 mas utilizado en Andalucia es
el correspondiente al tramo entre Sevilla y Granada, aun-
que la mitad de los desplazamientos discurren por tra-
mos correspondientes a las propias provincias de origen,
aumentando este porcentaje en los casos de Sevilla y
Granada, las provincias entre las que discurre esta via.
Los desplazamientos son mas intensos entre Sevilla y
Granada, a excepcion de Almeria, donde las relaciones se
intensifican con la regién murciana, asi como con la pro-
vincia limitrofe de Granada.

La construccion es el sector que mas utiliza la A-92
en los trayectos intraprovinciales, con casi el 70% de los
desplazamientos, mientras que en la industria, a pesar
de que estos desplazamientos suponen la mayor parte,
casi una cuarta parte del sector utiliza el trayecto
Sevilla-Granada en sus desplazamientos, siendo tam-
bién significativos los recorridos entre Sevilla y Granada
con el limite de la regién de Murcia.

Grafico VI1.3.4

El cuadro VII.6 muestra el porcentaje del total de
desplazamientos diarios por carretera que realizan las
empresas andaluzas y que utilizan la A-92. Tal y como
podemos observar, la mayor parte de los desplazamien-
tos realizados en Andalucia se han producido utilizando
otras vias diferentes a la A-92, si bien un 28,3% de éstos
se realizan por esta autovia, porcentaje que podemos
considerar muy significativo y que nos da una idea
directa de la importancia de la A-92 en la actividades
del sector productivo andaluz.

Este porcentaje de utilizacion de la A-92 es superior
en Malaga y Sevilla, donde supera el 30%, y es en
Cordoba y Huelva donde se aprecia una menor utiliza-
cion. Por sectores, destaca la mayor importancia relativa
de esta autovia en comercio y otros servicios, con alre-
dedor del 30% de los desplazamientos, y es en agricul-
tura donde la utilizacion es menor.

A continuacién nos vamos a centrar en los efectos
que se han derivado de la construccion de la A-92 en tér-
minos de los costes de transporte a los que se enfrenta el
sector productivo andaluz, y cémo ha afectado a la acti-

Utilizacion de la A-92 por provincias

Porcentajes

50

Almeria Cadiz Cérdoba

Granada

Huelva Jaén Mélaga Sevilla Andalucia

Fuente: Analistas Econémicos de Andalucia
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Grafico VI1.3.5

Utilizacion de la A-92 por sectores de actividad

Porcentajes

Total

Otros servicios

Comercio

Construccion

Industria

Agricultura

o

10 20 30 40

Fuente: Analistas Econémicos de Andalucia

vidad productiva en general. Los siguientes cuadros
hacen referencia a los efectos de la A-92 sobre el desa-
rrollo de la actividad productiva, y ponen de manifiesto
que, en términos generales, las empresas consideran que
éstos han sido positivos o muy positivos. Asi, el 23,1% de
las empresas encuestadas considera que los efectos de la
A-92 sobre el desarrollo de su actividad productiva han
sido muy positivos, y el 48,7% piensan que han sido posi-
tivos, considerando el 27% que los efectos han sido
neutrales. Tan s6lo un 0,8% de las empresas los califica
como negativos. Almeria y Sevilla son las provincias en las
que las empresas aprecian un impacto mas positivo, ya
que en torno al 35% de las empresas opinan que los efec-
tos de la A-92 sobre la actividad productiva han sido muy
positivos. No obstante, mientras que solo el 19,4% de las
empresas de la provincia de Sevilla afirman que el efecto
ha sido neutral, este porcentaje aumenta hasta el 33,9%
en el caso de Almeria. Por otro lado, las empresas de las
provincias de Granada y Malaga también consideran
que los efectos de la construccion de la A-92 sobre su

actividad productiva han sido positivos (en torno al
20% consideran que han sido muy positivos y en torno
el 70% los considera como positivos), situdndose en
torno al 10% el porcentaje de los que suponen un efec-
to neutral. Resulta interesante sefialar que si bien el por-
centaje de empresas que considera que los efectos de la
construccion de la A-92 han sido muy positivos en las
provincias de Sevilla y Almeria es superior al correspon-
diente a Granada y Malaga, en términos globales, el
porcentaje de empresas que consideran que la A-92 ha
tenido un efecto favorable sobre su actividad producti-
va son superiores en estas Ultimas dos provincias.

Destaca a su vez el hecho de que las tres cuartas partes
de las empresas de Cordoba consideren que los efectos han
sido neutrales, quizas debido a que esta provincia ya conta-
ba con una buena red de comunicaciones y la A-92 no
transcurre por su territorio. Sin embargo, no hay que olvidar
que en ningun caso se perciben efectos negativos, excep-
tuando un 2,8% de las empresas en la provincia de Sevilla,
valor que podemos considerar como residual.

Trayectos de la A-92 utilizados por provincia

DENTRO DE  SEVILLA-GRANADA  SEVILLA-ALMERIA  SEVILLA-LIMITE GRANADA-LIMITE ~ GRANADA-

SU PROVINCIA REGION DE MURCIA REGION DE MURCIA  ALMERIA
Almeria 45,0 6,7 4,4 1,7 22,2 20,0
Granada 60,1 17,6 1.5 30 58 12,0
Mélaga 46,6 271 6,0 58 11 3,4
Sevilla 61,3 16,8 10,0 71 1.1 3,6
Andalucia 52,0 20,7 6,9 58 6,5 8,2

(Porcentajes)

Fuente: Analistas Econdmicos de Andalucia
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Dentro de su provincia 51,9 %

Granada-Limite Region Murcia 6,5 %

§

Sevilla-Limite Region Murcia 5,8 %

Sevilla-Almeria 6,9 %

Granada-Almeria 8,2 %

Sevilla-Granada 20,7 %

Fuente: Analistas Econémicos de Andalucia

Los efectos mas positivos se observan en la cons-
truccién y la industria, siendo en este caso donde el por-
centaje de los que creen que se ha producido un efecto
neutral es menor, inferior incluso al 10% en el primer
caso. Sin embargo, en la agricultura, pese a que un 40%
perciben efectos positivos 0 muy positivos, la mayoria
considera que los efectos de la A-92 sobre las activida-
des agricolas han sido neutrales. Junto a este sector,
también en servicios, exceptuando comercio, se aprecia
en gran medida que estos efectos han podido ser neu-
trales, aunque, sin embargo, casi un 40% del sector
sefiala que se han producido efectos positivos.

Una de las cuestiones que tiene especial importan-
cia en este andlisis es el de conocer la importancia de los
costes de transporte sobre la estructura total de costes
de las empresas andaluzas. Los resultados de la encues-
ta sefialan que, en términos generales, los costes de
transporte representan en Andalucia en torno al 9,7%
de los costes totales de produccién de las empresas,
situandose Almeria y Jaén por encima de esta media,

junto con Sevilla, aunque en este caso la diferencia es menor.
El resto de provincias cuenta con porcentajes inferiores
a dicho promedio, y es Cordoba la provincia donde los
costes de transporte tienen menor importancia relativa.
Entre los distintos sectores, los costes de transporte
parecen tener mas importancia en los costes totales de las
empresas de otros servicios y de la construccion, siendo
inferiores en el resto. Estos resultados ponen en eviden-
cia que los costes de transporte son muy elevados en
relacion al coste total, por lo que variaciones en las infra-
estructuras de transporte que afecten a estos costes,
tendran un impacto muy positivo sobre el nivel de efi-
ciencia de las empresas andaluzas. Para conocer dicho
efecto, a continuacion se analiza como la construccion
de la A-92 ha afectado a estos costes.

En este sentido, un 40% de las empresas andaluzas
consideran que sus costes de transporte han disminuido
como consecuencia de la construccion de la A-92, aun-
que en opinion de la mayor parte no lo han hecho de
forma significativa. Asi, sélo un 7,3% de las empresas

Cuadro VI1.6 Numero de desplazamientos diarios por carretera y provincias

UTILIZANDO LA A-92

UTILIZANDO OTRAS ViAS

Almeria
Cadiz
Cordoba
Granada
Huelva
Jaén
Malaga
Sevilla

Andalucia

20,2 79,8
155 84,5

9,2 90,8
24,0 76,0

36 96,4
26 774
385 61,5
34,4 65,6
283 7,7

(Porcentajes)

Fuente: Analistas Econdmicos de Andalucia
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(@ELIGRYIWARN Numero de desplazamientos diarios por carretera y sectores de actividad

UTILIZANDO LA A-92

UTILIZANDO OTRAS ViAS

Agricultura
Industria
Construccion
Comercio
Otros servicios

Total

4,0 96,0
24,3 75,7
25,9 741
31,2 68,8
29,3 70,7
28,3 7,7

(Porcentajes)

Fuente: Analistas Econdmicos de Andalucia

andaluzas considera que los costes de transporte han
disminuido de forma significativa, mientras que un 31,4%
considera que han disminuido ligeramente. Por su parte,
casi un 60% sefiala que sus costes de transporte no han
variado como consecuencia de la construccién de laA-92, y
un 1,6% que afirma que han aumentado. Estos porcen-
tajes son similares al nimero de empresas andaluzas
que utilizan la A-92 en sus desplazamientos comerciales,
por lo que se deduce que la totalidad de estas empresas
que utilizan la A-92 consideran que su construccion ha
disminuido sus costes de transporte, si bien es cierto que
para la mayoria de estas empresas dicha disminucion ha
sido de escasa cuantia.

Es en la provincia de Sevilla donde se observan los
efectos mas positivos, ya que el 13,9% de las empresas
consideran que sus costes han disminuido de forma signi-
ficativa, seguida de la provincia de Granada, con el 9,1%
y la provincia de Almeria, con el 7,1%. Estos resultados
son coherentes con los esperados, ya que el trayecto de la
A-92 discurre principalmente por estas tres provincias.
La otra provincia donde las empresas consideran que los

costes de transporte han disminuido significativamente es
Malaga, con el 4% de las empresas. En las restantes cua-
tro provincias andaluzas, ninguna de las empresas encues-
tadas considera que la disminucion en sus costes de
transporte ha sido significativa como consecuencia de la
construccion de la A-92. Por el contrario, las provincias
donde el mayor nimero de empresas considera que sus
costes no han variado son Huelva, Cérdoba y Cadiz.

Por sectores productivos, casi un 15% del sector
industrial sefiala que sus costes de transporte han dismi-
nuido significativamente tras la entrada en funciona-
miento de la A-92, si bien casi un 60% considera que sus
costes no han variado. La construccion, sin embargo,
parece ser el sector donde los costes han disminuido para
un mayor nimero de empresas, aunque en menor
medida. Por el contrario, en el caso de la agricultura la
totalidad de las empresas opina que sus costes no han
variado, y en otros servicios, excluyendo las actividades
relacionadas con el comercio, casi un 70% consideran
neutral el efecto de la A-92 sobre sus costes de transpor-
te, siendo, por tanto, los efectos mucho mas limitados.

Efectos de la A-92 sobre el desarrollo de la actividad productiva por provincias

MUY POSITIVO POSITIVO NEUTRAL NEGATIVO MUY NEGATIVO
Almeria 34,7 31.4 339 0,0 0,0
Cadiz 5,5 27,4 67,1 0,0 0,0
Cordoba 6,3 18,7 75,0 0,0 0,0
Granada 18,2 68,2 13,6 0,0 0,0
Huelva 35 41,9 54,5 0,0 0,0
Jaén 83 56,7 35,0 0,0 0,0
Malaga 20,0 68,0 12,0 0,0 0,0
Sevilla 36,1 4,7 194 2,8 0,0
Andalucia 23,1 48,7 27,4 0,8 0,0

(Porcentajes)

Fuente: Analistas Econdmicos de Andalucia
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Efectos de la A-92 sobre el desarrollo de la actividad productiva por sectores de actividad

MUY POSITIVO POSITIVO NEUTRAL NEGATIVO MUY NEGATIVO
Agricultura 20,0 20,0 60,0 0,0 0,0
Industria 32,4 52,9 14,7 0,0 0,0
Construccion aM,7 50,0 8,3 0,0 0,0
Comercio 20,4 49,0 28,6 2,0 0,0
Otros servicios 17,4 39,1 43,5 0,0 0,0
Total 23,1 48,7 27,4 0,8 0,0

(Porcentajes)

Fuente: Analistas Economicos de Andalucia

Si distinguimos por componentes de los costes de
transporte, se aprecia que el mantenimiento de los
vehiculos parece ser el elemento que menos ha dismi-
nuido como consecuencia de la construccién de la A-92,
con una puntuacion media de 1,8 en una escalade 1 a3
(de menor a mayor importancia), seguido por los costes
asociados al consumo de combustible, con una pun-
tuacion de 1,9. Por otro lado, son los tiempos de viaje
el componente mas afectado, con una puntuacion de
2,4, de ahi la importancia que se da a este concepto en
los andlisis de las infraestructuras de transporte.

Centrandonos en los efectos de la A-92 sobre los
tiempos de viaje, casi la mitad de las empresas (un
45,5%) consideran que han disminuido significativa-
mente, mientras que alrededor de un 30% sefialan una
ligera disminucién, y sélo una cuarta parte sefialan que
estos tiempos no han variado, sin que en ningun
momento se observe que hayan aumentado. Estos tiem-
pos se han reducido fundamentalmente en el caso de
las empresas pertenecientes a las provincias de Almeria,
Granada y Sevilla, siendo también relevantes los des-

Grafico VI1.3.7

censos en Malaga, de forma que se observa como la A-92
ha supuesto una clara mejora de las comunicaciones en
Andalucia, reduciéndose el tiempo de viaje necesario
para los desplazamientos.

En cuanto a los consumos de combustible, casi la
mitad de las empresas considera que sus costes no han
variado, mientras que un porcentaje similar sefiala que
han disminuido, aunque no de forma muy acusada.
Destacar en este caso el 4,1% de empresas que sefialan
que estos costes han aumentado, que se circunscriben a
Sevilla y Granada, lo cual tiene sentido si tenemos en
cuenta que los costes por consumo de combustible
aumentan a mayor velocidad, hecho que ocurre en las
autovias en relacion a las carreteras nacionales alternati-
vas, en las que la velocidad media es inferior. En general,
los efectos sobre el consumo de combustible no parecen
ser muy significativos para el sector productivo andaluz
como consecuencia de la construccion de la A-92.

Finalmente, en cuanto al componente de los costes de
transporte relacionado con el mantenimiento de los vehicu-
los, casi un 54% de las empresas sefiala que éstos no

Participacion de los costes de transportes en los costes totales de produccion

Porcentajes

Cadiz Cordoba

Almeria

Granada

Huelva Jaén Malaga Sevilla Andalucia

Fuente: Analistas Economicos de Andalucia
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Grafico VII.3.8

Participacion de los costes de transporte en los costes totales de produccion

Total

Otros servicios

Comercio

Construccion

Industria

Agricultura

i

Fuente: Analistas Economicos de Andalucia

han variado, si bien es cierto que un 35% piensa que
han disminuido ligeramente, y un 8% que lo han hecho
de forma significativa. Es en construccion y servicios
donde se aprecia un mayor impacto sobre estos costes,
de forma que més de un 40% de las empresas coinci-
den en sefalar que el mantenimiento de los vehiculos
supone un coste algo menor con la A-92.

En términos generales, de los resultados obtenidos
anteriormente se desprende que los efectos de la A-92
se han producido fundamentalmente en términos de
una reduccion de los tiempos de viaje en los desplaza-
mientos comerciales de las empresas andaluzas, mien-
tras que han afectado ligeramente a los costes de
combustible y mantenimiento de los vehiculos. Estos
resultados son coherentes con los que se obtienen en
los andlisis coste-beneficio, en los que el principal com-
ponente que se ve afectado por la mejora en una infraestruc-
tura de transporte son precisamente los tiempos de
viaje, elemento que proporciona la mayor parte de los bene-
ficios que genera dicha mejora.

A continuacion, analizamos qué tipos de beneficios se
han derivado de la construccion de la A-92 en términos del
desarrollo de la actividad productiva de las empresas, con-
siderando los siguientes elementos: incremento en las
ventas en los mercados tradicionales, acceso a nuevos
mercados, mejora en los accesos al propio centro produc-
tivo, cambios estructurales organizativos y mejora en los
accesos a las materias primas. La A-92 ha supuesto una
serie de efectos positivos para el desarrollo de la actividad
productiva en nuestra region, entre los que cabe sefialar el
incremento en las areas de mercado, la mejora de los
accesos, etc. Asi, en conjunto, la mejora de los accesos a
los propios centros productivos se considera el principal
beneficio derivado de esta autovia, sequido de la mejora
en los accesos a las fuentes de materias primas.
Igualmente el acceso a nuevos mercados y el incremento
de las ventas en mercados tradicionales suelen verse
como otros de los beneficios derivados de la construccién
de esta infraestructura, siendo de menor importancia, por
ejemplo, los cambios en la estructura organizativa.

Efectos de la A-92 sobre los costes de transporte por provincias

HAN DISMINUIDO SIGNIFICATIVAMENTE HAN DISMINUIDO LIGERAMENTE NO HAN VARIADO HAN AUMENTADO

Almeria 7.1
Cadiz 0,0
Cérdoba 0,0
Granada 9,1
Huelva 0,0
Jaén 0,0
Malaga 4,0
Sevilla 13,9
Andalucia 7.3

286 64,3 0,0
31,2 68,8 0,0
12,5 87,5 0,0
318 59,1 0,0

0,0 100,0 0,0
a7 58,3 0,0
43,9 481 40
278 55,6 28
31,4 59,7 1,6

(Porcentajes)

Fuente: Analistas Economicos de Andalucia
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Efectos de la A-92 sobre los costes de transporte por sectores de actividad

HAN DISMINUIDO HAN DISMINUIDO NO HAN HAN
SIGNIFICATIVAMENTE LIGERAMENTE VARIADO AUMENTADO
Agricultura 0,0 0,0 100,0 0,0
Industria 14,7 23,5 58,8 29
Construccion 8,3 66,7 25,0 0,0
Comercio 6,1 34,7 57,1 2,0
Otros servicios 4,3 26,1 69,6 0,0
Total 73 31,4 59,7 1.6

(Porcentajes)

Fuente: Analistas Economicos de Andalucia

Por provincias, estos beneficios se aprecian de forma
similar, si bien es cierto que se observan algunas diferencias
en cuanto al total de empresas andaluzas. Concretamente, en
los casos de Granada, Malaga y Sevilla destaca la mayor
importancia del incremento en las ventas, mientras que la
mejora en los accesos a nuevos mercados es mas importan-
te en Cadiz, Cordoba y Jaén, y también en Granada.
Obviamente, s6lo las empresas situadas en provincias por las
que discurre la A-92, apunta al incremento de las ventas en
los mercados tradicionales como un beneficio que se ha
generado por la construccién de esta autovia, principalmente
en el caso de Sevilla y Granada. Por otro lado, excepto en el
caso de Huelva, los porcentajes obtenidos son positivos en
relacion al acceso de nuevos mercados, principalmente para
las empresas instaladas en Granada y Jaén. Por su parte, las
mejoras en los accesos al propio centro productivo Unica-
mente afectan a las empresas instaladas en las provincias por
las que discurre la A-92, al igual que los efectos sobre cam-
bios estructurales organizativos, incluyendo en este caso a un
18,3% de las empresas instaladas en la provincia de Jaén.

Grafico VI1.3.9

A su vez, entre los diferentes sectores productivos el
impacto de la A-92 es similar, y Gnicamente cabe sefialar
quizas la importancia que ésta tiene para la mejora de los
accesos a nuevos mercados en el caso de la agricultura,
asi como la relevancia que tiene para la construccion la
mejora de los accesos. Asimismo, en este Ultimo sector
cobra especial énfasis en relacién a la media regional la
mejora de los accesos a las fuentes de materias primas,
que por el contrario tienen una menor importancia en el
caso de los servicios.

De los resultados de la encuesta realizada se despren-
de que la A-92 ha afectado sobre todo a la produccion,
que alcanza una puntuacion media del 3,4 en una escala
del 1 al 5, y algo menos a los beneficios empresariales,
siendo el factor de expansion menos afectado el empleo.
Las empresas de Cordoba, Jaén y Sevilla parecen ser las
que registran un mayor impacto en los beneficios, a pesar
que en el caso de las dos primeras la A-92 no transcurre
por su espacio geografico, en tanto que en Cérdoba, Jaén,
Malaga y Sevilla la produccién cuenta con mayor impor-

Componentes de los costes de transporte que han disminuido

Puntuacion. Escala 1a 3

. Tiempos de viaje

mmmmmm Consumo de combustible

Mantenimiento de vehiculos

Fuente: Analistas Econémicos de Andalucia
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Grafico VII.3.10

Impacto de la A-92 sobre los tiempos de viaje

No han variado 24,4%

Han disminuido
ligeramente 30,1%

Han aumentado 0,0%

Han disminuido
significativamente 45,5%

Fuente: Analistas Econémicos de Andalucia

tancia en relacion a la media regional. El empleo, por su
parte, se ve mas afectado en las provincias de Cérdoba,
Jaén y Malaga. Por su parte, no se observan diferencias
significativas entre los diferentes sectores productivos en
cuanto a estos efectos, siendo mucho menores en el caso
de la agricultura que en el resto de sectores.

VI1.4. La A-92 y las decisiones
de localizacion

Por ultimo, vamos a analizar la informacion obteni-
da en términos de las decisiones de localizacion del sec-
tor productivo andaluz. Segln la encuesta realizada, el
factor que mas influye en la localizacion industrial en

Grafico VI1.3.11

Andalucia es la facilidad en los transportes y comunica-
ciones, sequido de las caracteristicas propias de la zona,
siendo también de especial importancia los factores de
caracter personal o familiar. También son factores impor-
tantes, aunque en menor medida, como la posibilidad de
acceso a nuevos mercados y al propio acceso a las mate-
rias primas. Sin embargo, la mano de obra, en contra de
lo que podria parecer, sélo es un factor esencial para la
localizacién empresarial para un 11,4% de las empresas.
Por provincias, las diferencias son escasas, y asi, por
ejemplo, Unicamente sefialar que en Almeria el trans-
porte tiene menor influencia en la localizacion a favor de
las caracteristicas propias de la zona, quizas porque sus
comunicaciones han sido tradicionalmente insuficientes.

Impacto de la A-92 sobre el consumo de combustible

No han variado 48,0%

Han aumentado
ligeramente 4,1%

Han aumentado
significativamente 0,0%

Han disminuido
significativamente 7,3%

.

Han disminuido
ligeramente 40,7%

Fuente: Analistas Economicos de Andalucia
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VI1. Efectos de la A-92 sobre el sector productivo regional

Impacto de la A-92 sobre los costes de mantenimiento de vehiculos

No han variado 53,7%

Han aumentado
ligeramente 2,4%

Han aumentado
significativamente 0,8%

Han disminuido
significativamente 8,1%

Han disminuido
ligeramente 35,0%

Fuente: Analistas Econémicos de Andalucia

Por otro lado, quizas cabria sefialar que en agricultura
tanto la facilidad de transportes y comunicaciones, como
el acceso a las materias primas, las caracteristicas propias
de lazona y los factores de caracter personal o familiar tie-
nen una similar relevancia como factores de influencia en
las decisiones de localizacion. En industria, hay que sefia-
lar la mayor influencia de la mano de obra, dada la nece-
sidad de una mayor especializacion. De igual modo, en
construccion destaca la mayor importancia del acceso a
las materias primas, que se convierte en el segundo factor
en importancia para la localizacién empresarial.

Finalmente, y en cuanto a la influencia que la cons-
truccion de la A-92 ha podido tener en las decisiones

de localizacion, teniendo en cuenta la importancia que
la facilidad en los transportes tiene para ésta, se obser-
va que casi un 40% de las empresas considera que esta
autovia ha influido en cierta forma en sus decisiones de
localizacién, si bien sélo para un 4,1% constituye un fac-
tor esencial, para un 12,5% es un factor de gran impor-
tancia, aunque no el esencial, y segun el 21,6% de las
empresas aunque es un factor que influye en sus deci-
siones de localizacion, lo hace escasamente, primando
antes otros factores.

Légicamente, Huelva, Cadiz y Cérdoba son las pro-
vincias donde menos influencia tiene la A-92, ya que
aunque se ven beneficiadas en sus recorridos al utilizar

Beneficios de la A-92 en el desarrollo de la actividad productiva por provincias*®

INCREMENTO ACCESOS MEJORA ACCESOS CAMBIOS MEJORA
DE LAS VENTAS NUEVOS AL PROPIO ESTRUCTURALES ACCESOS
EN MERCADOS MERCADOS CENTRO ORGANIZATIVOS MATERIAS
TRADICIONALES PRODUCTIVO PRIMAS
Almeria 7.1 28,6 35,7 7.1 35,7
Cadiz 0,0 38,0 0,0 0,0 25,0
Cordoba 0,0 37,5 0,0 0,0 12,5
Granada 31,8 45,5 63,6 9,1 50,0
Huelva 0,0 0,0 0,0 0,0 0,0
Jaén 0,0 43,3 0,0 18,3 15,0
Malaga 28,0 20,0 44,0 16,0 36,0
Sevilla 333 333 52,8 13,9 47,2
Andalucia 22,0 32,8 39,8 10,7 37,7

* Pregunta multirespuesta

(Porcentajes)

Fuente: Analistas Econdmicos de Andalucia
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Beneficios de la A-92 en el desarrollo de la actividad productiva por sectores de actividad®

INCREMENTO ACCESOS NUEVOS MEJORA ACCESOS AL CAMBIOS MEJORA
DE LAS VENTAS MERCADOS PROPIO CENTRO ESTRUCTURALES ACCESOS
EN MERCADOS PRODUCTIVO ORGANIZATIVOS MATERIAS
TRADICIONALES PRIMAS
Almeria 71 28,6 35,7 71 35,7
Agricultura 0,0 40,0 20,0 0,0 20,0
Industria 29,4 38,2 58,8 17,6 58,8
Construccion 8,3 4,7 75,0 0,0 50,0
Comercio 20,4 32,7 36,7 10,2 32,7
Otros servicios 26,1 21,7 39,1 87 17,4
Total 22,0 32,8 39,8 10,7 37,7

(Porcentajes)

Fuente: Analistas Econdmicos de Andalucia

esta autovia, ésta no discurre por las mismas, por lo que
su influencia es escasa o nula. Un porcentaje también
elevado de las empresas almerienses sefalan que la
A-92 no ha afectado a sus decisiones de localizacién,
quizas debido en gran parte a que el tramo hasta
Almeria auin esta en construccion y por las particularida-
des de su estructura productiva. Por su parte, como
cabria esperar, son Sevilla y Granada las empresas en las
que mas influye la A-92 sobre la localizacion empresarial.

La A-92 ha sido un factor esencial para la localizacion
empresarial segun un 11,8% de las empresas del sector
industrial, siendo éste uno de los sectores para el que
parece haber tenido una gran importancia. Sin embargo,
ha sido la construccion el sector de actividad donde pare-
ce haber tenido una mayor influencia en términos genera-
les, y sélo el 33,3% de las empresas sefiala que la autovia

* Pregunta multirespuesta

no ha influido en sus decisiones. Por el contrario, es en las
ramas relacionadas con el comercio donde se observa una
menor influencia de la autovia. No obstante, en términos
generales, parece que las infraestructuras de transporte
influyen en las decisiones de localizacion de las empresas,
como hemos visto anteriormente, y que concretamente la
A-92 ha tenido una cierta influencia en dichas decisiones.

VI1.5. Conclusiones

En este capitulo hemos analizado de forma directa las
implicaciones que se han derivado de la construccion de la
A-92 para el sector productivo andaluz. De la encuesta
realizada sobre los efectos de la A-92 en el sistema pro-
ductivo andaluz, se desprende que en general las empre-
sas andaluzas perciben unos efectos positivos derivados
de la construccién de esta autovia y concretamente un

SELIORYIREES Factores de expansion mas afectados por provincias

PRODUCCION EMPLEO BENEFICIOS
Almeria 2,8 1,5 2,8
Cadiz 3,0 1,5 2,5
Cérdoba 4,0 3,0 3,0
Granada 1,9 1,7 2,1
Huelva — — —
Jaén 6,0 5,0 5,0
Malaga 3.8 2,5 2,5
Sevilla 37 24 34
Andalucia 3,4 2,4 2,9

(Puntos. Escala del 1 al 5)

Fuente: Analistas Econdmicos de Andalucia
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CIELIRYIRERN Factores de expansion mas afectados por sectores productivos

PRODUCCION EMPLEO BENEFICIOS
Agricultura 1,0 1,0 1,0
Industria 35 2,0 2,5
Construccion 3.8 2.9 34
Comercio 35 2,6 2,1
Otros servicios 31 23 29
Total 34 2,4 2,9

(Puntos. Escala del 1al 5)

Fuente: Analistas Econdmicos de Andalucia

23,1% de las empresas sefialan que estos efectos han sido
muy positivos, mientras que para un 48,7% han sido posi-
tivos, siendo neutrales para el 27,4%. Estos efectos positi-
vos son alin mas claros en el caso de la construccion,
donde sélo un 8,3% de las empresas consideran que los
efectos sobre la actividad productiva han sido neutrales,
asi como en la industria, aunque en este caso este por-
centaje asciende al 14,7%. Por el contrario, en agricultura
es donde se observa un efecto mas neutral, aunque un
40% del sector sefiala que se han producido efectos posi-
tivos sobre la actividad tras la construccién de la A-92.
Del total de desplazamientos medios diarios realiza-
dos en Andalucia, el 28,3% se hacen utilizando la A-92,
y de los resultados obtenidos se desprende que para un
40% de las empresas encuestadas de Andalucia esta
autovia ha afectado a los costes de transporte, mante-

niéndose invariables para el 59,7%, siendo minimo el
porcentaje de los que consideran que los costes de trans-
porte han aumentado. Mélaga es la provincia andaluza
donde parece que estos costes se han visto mas afecta-
dos, y concretamente un 44% de las empresas conside-
ran que han disminuido ligeramente, si bien es cierto
que es también la provincia donde se aprecia un mayor
porcentaje (4%) de empresas que sefialan que sus cos-
tes de transporte han aumentado con la A-92.

Tanto los costes de mantenimiento de los vehiculos,
como los de consumo de combustible y tiempos de viaje
han disminido tras la entrada en funcionamiento de la
A-92, aunque parecen ser estos Ultimos los que se han
visto mas afectados. Los tiempos de viaje se han redu-
cido significativamente para el 45,5% de las empresas,
en tanto que el consumo de combustible se ha reducido

Porcentajes

CelCAYIREN Influencia de los distintos factores en la localizacion empresarial®

Factores personales

Estructura organizativa

Calidad de vida

Zona

Acceso de materias primas

Acceso a mercados

Transportes

Mano de obra

o

10 20 30 40 50

Fuente: Analistas Econdmicos de Andalucia

* Pregunta multirespuesta
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QLI GRYIREEN Influencia de la A-92 en las decisiones de localizacion por provincia

Si, HA SIDO UN
FACTOR ESENCIAL

Si, EN GRAN MEDIDA, AUNQUE
NO ES EL ELEMENTO PRINCIPAL

ESCASAMENTE, PRIMAN NO
OTROS FACTORES

Almeria 0,0
Cadiz 0,0
Cérdoba 0,0
Granada 0,0
Huelva 0,0
Jaén 0,0
Malaga 4,0
Sevilla 1,1
Andalucia 41

71 215 7.4
41 5,9 90,0
12,5 12,5 750
9,1 318 59,1
0,0 0,0 100,0
16,7 333 50,0
12,0 16,0 68,0
19,4 25,0 44,5
12,5 21,6 61,8

(Porcentajes)

Fuente: Analistas Econdmicos de Andalucia

ligeramente para el 40,7% de las mismas, reduciéndose
igualmente de forma ligera para el 35% los costes de
mantenimiento de los vehiculos.

En conjunto, uno de los principales beneficios que
parece derivarse de la construccion de la A-92 es la mejo-
ra en los accesos a los propios centros productivos, junto
con la mejora de los accesos a las materias primas.
Asimismo, el acceso a nuevos mercados y el incremento de
las ventas en los mercados tradicionales son otros de los
beneficios de la A-92 en el sistema productivo andaluz,
aunque de menor relevancia que los anteriores. De esta
forma, la produccion es el factor de expansion mas afecta-
do, seguido de los beneficios, en tanto que el empleo pare-
ce ser la variable menos afectada.

Finalmente, respecto a los factores que influyen en
las decisiones de localizacién industrial se sefialan prin-
cipalmente la facilidad en los transportes y comunicacio-
nes y las propias caracteristicas de la zona, y en menor
medida las posibilidades de acceso a otros mercados y la

mejora de los accesos a las fuentes de materias primas.
Sin embargo, la mano de obra es una de las variables de
menor influencia, y sélo el 11,4% de las empresas consi-
dera que tiene influencia en la localizacion empresarial.
Por otra parte, para alrededor de un 40% de las empre-
sas, la A-92 ha influido en las decisiones de localizacion,
siendo un factor esencial para un 4% de las mismas,
aunque para el 21,6% priman otros factores.

En definitiva, los resultados de la encuesta permiten
sefialar que la A-92 ha afectado al desarrollo de la activi-
dad productiva andaluza, y que en términos generales lo
ha hecho de forma positiva, si bien sus efectos no se per-
ciben de la misma forma en todas las provincias andalu-
zas y entre los diferentes sectores productivos. La A-92 ha
afectado a los costes de transporte, y sus diferentes com-
ponentes, asi como a las decisiones de localizacién de las
empresas, por lo que parece claro la influencia que
el desarrollo de las infraestructuras puede tener en el
comportamiento de la actividad productiva.

CIECIVRYIRVAN Influencia de la A-92 en las decisiones de localizacion por sectores de actividad

Si, HA SIDO UN
FACTOR ESENCIAL

Si, EN GRAN MEDIDA, AUNQUE
NO ES EL ELEMENTO PRINCIPAL

ESCASAMENTE, PRIMAN NO
OTROS FACTORES

Agricultura 0,0
Industria 11,8
Construccion 8,3
Comercio 2,0
Otros servicios 0,0
Total 41

0,0 40,0 60,0
11,8 20,6 55,9
333 25,0 333

8,2 18,4 71,4
13,0 21,7 65,2
12,5 21,6 61,8

(Porcentajes)

Fuente: Analistas Econdmicos de Andalucia
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VI11.6. Apéndice

ENCUESTA SOBRE LOS EFECTOS DE LA A-92
EN EL SISTEMA PRODUCTIVO ANDALUZ

Como sabe, la A-92 es la autovia transversal de Andalucia, que parte de Sevilla y finaliza en el limite de la provincia
de Murcia, con un ramal sur (en construccién) que conecta con Almeria. El objetivo de esta encuesta es el de
conocer cudles han sido los efectos de la construccion de esta autovia sobre las empresas andaluzas, por lo que
rogamos su colaboracién. La informacién que se obtenga sera tratada a nivel agregado, por lo que los resultados
individuales seran confidenciales. Los resultados que se obtengan seran utilizados para la realizacién de un estudio
sobre el impacto que ha tenido dicha infraestructura sobre el desarrollo del sector productivo andaluz.

Si dispone de WEB o correo electrénico indiquelo:
WEB: [ |

E-MAIL: [ |

1. Numero de empleados (31/12/00): l:l

2. En los (ltimos 2 afios (2000-2001) el empleo de su empresa:

Ha aumentado O
No ha variado O
Ha disminuido O
3. ;Que porcentaje de su plantilla tiene contrato fijo? %
& P | P Jj
4. ;Qué porcentaje de su plantilla tiene estudios universitarios? I:l %
5. ¢ Qué porcentaje de su plantilla tiene estudios de F.P. o similares? ‘:I %

6. Las causas que han originado incrementos (disminuciones) en el niimero de trabajadores de su
empresa, han sido: (valore de 0 a 5)

Incremento (disminucién) en las ventas O 0 O1 O 2 OS O4 OS
Expansion (retraccién) geografica O 0 O1 O 2 Og O4 O5
e S s ks ST 51 02 08 OF OF
Variaciones en la tecnologia o procesos productivos O 0 O1 O 2 OS O4 OS
Incremento (reduccion) del niimero de turnos de trabajo O 0 O1 OZ OS O4 OS
Outsourcing (subcontratacion de actividades) O 0 O1 OZ OS O4 O5
Escasez de especialistas y de mano de obra cualificada O 0 O1 02 03 O4 Os

7. Destino de las ventas (como porcentaje del total):

Dentro de su provincia: I:l %
Andalucia Oriental l:l A
Andalucia Occidental l:l %
Resto de Espaia I:l A
Exterior l:l %o
8. Procedencia de las materias primas usadas en su proceso productivo (como porcentaje del total)
Dentro de su provincia: I:l %
Andalucia Oriental l:l %
Andalucia Occidental l:l %
Resto de Espafa I:l %
Exterior ‘:’ %
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9. Tipo de mercancias transportadas:

Productos agricolas

Productos alimenticios

Productos petroliferos

Minerales en bruto o manufacturados y
materiales de construccion

Maquinas, vehiculos y objetos manufacturados

Personas

10. Sus desplazamientos por carretera, tanto de materias primas como de
productos finales, son: (en porcentaje sobre el total)

Dentro de su provincia:

Andalucia Oriental
Andalucia Occidental
Resto de Espana

Exterior

HHHHH 60 0000

11. ; Utiliza la A-92 en los desplazamientos para el desarrollo de su actividad empresarial?

Si
NO

O
®,

12. Del total de desplazamientos que realiza su empresa, qué porcentaje de los

mismos utiliza la A-92

—» Pasarala pregunta 14

H

13. Del total de desplazamientos que utilizan la A-92, especifique su distribucién porcentual para
los siguientes trayectos (total o parcial)

Dentro de la provincia

Trayecto Sevilla-Granada

Trayecto Sevilla-Almeria

Trayecto Sevilla-Limite Region de Murcia
Trayecto Granada-Limite Regién de Murcia

Trayecto Granada-Almeria

1

14. ;Cuél es el nimero medio de desplazamientos que realiza diariamente por carretera en el

desarrollo de su actividad?

Utilizando la A-92

Utilizando otras vias

Total

il

15. ;Cuéles cree que han sido los efectos de la A-92 sobre el desarrollo de su actividad?

Muy positivo
Positivo
Neutral
Negativo

Muy negativo

O
O
O
O

16. ¢ Cual es el porcentaje que representan sus costes de transporte

(tanto con vehiculos propios como ajenos) sobre sus costes totales de

produccién?

17. ;Qué efectos ha tenido la A-92 sobre sus costes de transporte?

Ha disminuido significativamente

Ha disminuido ligeramente

No ha variado

Han aumentado

0000 |:|

%
%
%
%

O/ ]

O/ ]

%
%
%
%
%

O/ ]

o
o



VI1. Efectos de la A-92 sobre el sector productivo regional

18. Silos costes de transporte han disminuido, que componentes se ha visto afectado en
mayor cuantia (ordene de mayor a menor importancia)

Disminucién de los tiempos de viaje
Disminucién del consumo de combustible

Disminucién de los costes de mantenimiento de
los vehiculos

L

19. ¢Cual ha sido el impacto de la A-92 sobre los tiempos de viaje en los desplazamientos?

Han disminuido significativamente O
Han disminuido ligeramente

No han variado

OO

Han aumentado

20. ¢Cual ha sido el impacto de la A-92 sobre el consumo de combustible?

Ha disminuido significativamente
Ha disminuido ligeramente
No han variado

Han aumentado ligeramente

00000

Han aumentado significativamente

21. ;Cuadl ha sido el impacto de la A-92 sobre los costes de mantenimiento de los vehiculos?

Han disminuido significativamente
Han disminuido ligeramente

No han variado
Han aumentado ligeramente

Han aumentado significativamente

OO000O0

22. ;Qué beneficios cree que ha supuesto la construccion de la A-92 para los
desplazamientos en el desarrollo de su actividad?

Incremento de las ventas con los mercados tradicionales D
Posibilidad de acceso a nuevos mercados o incremento de las areas D
de mercado
Mejora de los accesos al propio centro productivo (facilidad para D
clientes, ...)

Cambio en la estructura organizativa (distribucion, ...)

Mejora del acceso a las materias primas

OO O

Otros (especificar)
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23. ;Ha posiblitado la construccion de la A-92 la expansion de su empresa?

Si O

No O —— » Pasar a la pregunta 25

24, ¢, Qué factores se han visto mas afectados? (valore de 0 a 5 marcando el valor
seleccionado)

Produccién | O O1t O2 O8 O4 OS5 |
Empleo | Qo Ot O2 O3 O4 O5 |
Beneficios | O 0 O1 O 2 O 3 O 4 O 5 |

25. ¢Qué factores han incidido en la actual localizacién de su empresa?

Mano de obra

Facilidad de transporte y comunicaciones
Posibilidad de acceso a nuevos mercados
Acceso a materias primas
Caracteristicas propias de la zona
Calidad de vida

Desarrollo de la estructura organizativa

Factores de caréacter personal o familiar

OO0 dooogn

26. ¢Ha influido la construccion de la A-92 en sus decisiones de localizacion de sus centros
de actividad?

Si, ha sido un factor esencial

Si, en gran medida, aunque no es el elemento principal

Escasamente, priman otros factores

o O O

No O

27. Enlos Ultimos 2 afios (2000-2001) la relacion (cociente) entre el valor de su produccion vendida y
los gastos de personal de su empresa: (Productividad aparente)

Ha mejorado O ——» Responder pregunta 28

Ha permanecido estable O Pasar a pregunta 30

Ha empeorado O

——p Responder pregunta 29
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28. ;Cuales han sido los factores explicativos de ésta mejora: (valores de 0 a 5)

Renovacién y mejora de las instalaciones y/o maquinaria Qo O1 O2 O8 O4 Os5
Acceso a las nuevas tecnologias de la informacion Qo O1 O2 O8 O4 Os5
Z/Ieeg)erzt%i Iszgﬁzi:;sésroducnvos y/o en los sitemas y técnicas O 0 01 O 2 O 3 O 4 O 5
Mejora de la formacion y capacitacion de los empleados O 0 01 O 2 O 3 O 4 O 5
Recortes en los salarios y gastos de personal O 0 01 O 2 O 3 O 4 O 5
Motivacion del personal O 0 O 1 O 2 O 3 O 4 O 5
Otros (especificar) OO0 O1t O2 O3 O4 Os

29. ;Cudles han sido los factores que han impedido mejorar o que han reducido la productividad
de su empresa?, (valore de 0 a 5)

Incremento de los salarios y gastos de personal O 0 01 O 2 O 3 04 O 5
Bajo nivel de cualificacion O 0 01 O 2 O 3 O 4 O 5

Incapacidad de medios (humanos o técnicos) para acceder a las 0 1 D) 4
nuevas tecnologias de la informacién O O O O 3 O O s
Empleo de procesos productivos inadecuados de gestion y O 0 01 O 2 O 3 O 4 O 5
planificacion

Escasa motivacion de los empleados O 0 O1 O 2 O 3 O 4 O 5
Otros (especificar) O 0 O1 O 2 OS O4 OS

30. En la actualidad, para aumentar su produccion de manera estable, necesitaria:

Ampliar instalaciones (capacidad productiva)
Incrementar su plantilla

Mejorar la cualificacion de sus empleados
Incrementar la motivacién de sus empleados

Reestructurar los procesos productivos

Ooodn

31. En el dltimo afio (2001), ha realizado operaciones de comercio electrénico en su empresa:

% del Total l Desea Aumentarlo %

Compras de materias primas

Otras compras % %

Ventas % %

1l
Il

32. Sino ha realizado operaciones de comercio electronico, sefiale las causa(marque todas las que crea
oportuno).

No dispongo de acceso a Internet

No dispongo de personal cualificado para hacer estas operaciones

Los productos que comercializo no son susceptibles de ser
vendidos por internet

Las compras de materias primas requieren contactos personales

OO0 dog

No observo ventajas en efectuar las compras por internet

Se ruega cumplimentar y enviar a:

INSTITUTO DE ANALISIS ECONOMICO Y- EMPRESARIAL DE ANDALUCIA,
c/-Ancla, n® 2 62 planta. 29015 :Malaga.

95222530506 212073 E-mail: aea@unicaja.es
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Consideraciones finales

VII1.1. Consideraciones finales

Como hemos sefialado a lo largo del presente trabajo, el transporte constituye una
actividad basica en las sociedades modernas, tanto desde el punto de vista econémico
como social, cuya importancia ha venido creciendo a la largo de las Gltimas décadas.
Debido a esta importancia, las infraestructuras de transporte representan un factor
esencial para el desarrollo socioecondmico de cualquier sociedad, y concretamente la
dotacién de una adecuada red de infraestructuras supone un elemento fundamental
para el aumento de la competitividad y la mejora del bienestar social.

La construccion de la A-92 ha supuesto para Andalucia un importante avance
en la dotacion de infraestructuras de transporte por carretera, que ha mejorado
tanto las conexiones internas como externas. Ha facilitado las conexiones con los
ejes Atlantico y Mediterraneo, representando una alternativa al itinerario de Madrid
para las comunicaciones con Europa, constituyéndose ademéas en uno de los principa-
les ejes vertebradores de la region andaluza. Esta autovia constituye un eje transversal
que atraviesa Andalucia de oeste a este, facilitando las conexiones dentro de la
Comunidad Auténoma, lo que proporciona una mayor coherencia interna al territo-
rio andaluz. Asimismo, cuando finalice la construccion del Tramo Guadix-Almeria de
la A-92 se habra salvado una de las principales carencias de la estructura viaria andalu-
za, ya que Almeria es hoy por hoy la Unica capital de provincia andaluza que no cuenta
con una via de alta capacidad para sus conexiones con el resto de capitales andaluzas.

Existe un amplio consenso en torno a la relacion existente entre infraestructuras
de transporte y desarrollo econdmico, y en general parece necesario contar con una
adecuada red de infraestructuras para alcanzar una dptima localizacion de los recur-
sos productivos, y alcanzar por tanto el mayor bienestar posible. Sin embargo, existen
algunas dudas en relacion a la relacion de causalidad entre infraestructuras y creci-
miento econdmico, es decir, no se conoce con exactitud si una adecuada red de infra-
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estructuras es requisito imprescindible para el desarrollo
econémico, o si por el contrario, es el propio desarrollo el
que conlleva una mejora de las infraestructuras. No obs-
tante, parece claro que dada la relacién existente entre
infraestructuras y crecimiento econdmico, una insuficien-
te dotacion de éstas respecto a las necesidades constitu-
ye un elemento que frena el desarrollo econémico.

La mayoria de los estudios tedricos realizados resal-
tan que uno de los principales mecanismos por el cual
una mejora en las infraestructuras de transporte tiene
efectos sobre la economia es el cambio en los costes de
movilidad. Una reduccion en estos costes puede impulsar
el crecimiento de la economia de diferentes formas y, por
ejemplo, los empresarios pueden trasladar a los consumi-
dores los beneficios de unos menores costes de produc-
cién a través de precios mas bajos. De igual modo, los
menores costes de transporte pueden beneficiar a la eco-
nomia al estimular la movilidad de trabajadores u origi-
nar mayor competencia entre las empresas.

Por otra parte, también es posible obtener evidencia,
en algunos casos, en torno a la influencia de una mejora
en las infraestructuras de transporte sobre el mercado
de trabajo o el de vivienda, fundamentalmente sobre
los salarios y precios. Asi, las decisiones de localizacién
del trabajo o la vivienda afectaran a las decisiones de pro-
duccion, ya que las empresas necesitan mano de obra. Sin
embargo, el efecto sobre los salarios de una mejora en las
infraestructuras, por ejemplo, puede ser ambiguo, ya que
mientras que la mayor competencia entre trabajadores,
por una mayor disposicion a la movilidad dada una mejo-
ra en los transportes, puede provocar un descenso de los
salarios, el hecho de que éstos puedan desplazarse con
mas facilidad a otras regiones puede tener un efecto
alcista sobre los salarios, al intentar las empresas mante-
ner a sus trabajadores, por lo que el efecto final depen-
derd de las caracteristicas especificas de cada region
y sus trabajadores.

El andlisis realizado en este trabajo se ha centrado
en los siguientes puntos:

a) Importancia cualitativa de la A-92.

b) Efectos de la A-92 sobre la vertebracion regional.

¢) Estimacion de los efectos de la A-92 sobre los nive-
les de accesibilidad, tanto a nivel nacional como a
nivel intrarregional.

d) Cuantificacion de los efectos de la A-92 sobre el
potencial econdmico, estimado tanto para las dife-
rentes provincias espafiolas como para las distintas
comarcas andaluzas.

e) Estimacion de los efectos de la A-92 sobre los inter-
cambios comerciales de Andalucia.
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f) Estimacién del coste de acceso de las comarcas
andaluzas y como dicho coste de acceso ha variado
como consecuencia de la construccion de la A-92.

g) Estimacion del efecto de la construccion de la A-92
sobre el crecimiento regional y a nivel comarcal, medi-
do en términos de crecimiento del empleo.

h) Andlisis de los efectos de la construccion de la A-92
sobre el sector productivo regional.

Del analisis efectuado sobre los efectos de la A-92
en el desarrollo econémico y social de Andalucia, pue-
den extraerse los principales rasgos que a continuacion
se sefialan en relacién a su influencia en la mejora de
los niveles de accesibilidad, los efectos sobre el creci-
miento econdmico, el impacto de la construccion de la
autovia sobre los coste de transporte, y su influencia en
las decisiones de localizacién empresarial, entre otros.

1. La A-92 ha supuesto la union por via terrestre de
la zona oriental y occidental de Andalucia, de la region
andaluza con el Levante espafiol y el Arco Mediterraneo
y, finalmente, con el sur de Portugal, convirtiéndose
Andalucia en nexo de unién entre los ejes Atlantico y
Mediterraneo, lo que hace ver que los efectos vertebra-
dores de esta autovia van mas alla de lo meramente re-
gional. Asimismo, en el interior de la regién se ha
producido una mayor integracion territorial, al desapa-
recer la barrera existente tradicionalmente entre An-
dalucia Oriental y Occidental, al tiempo que se ha
producido la integracion de Almeria en el territorio
andaluz. Por otra parte, también han mejorado las co-
nexiones del interior andaluz con los nucleos de pobla-
cion del litoral, tejiéndose una malla de red en el
conjunto regional.

2. En concreto, los efectos vertebradores de la A-92
se han producido a diferentes niveles. Por un lado, se ha
observado una significativa mejora en las comunicacio-
nes de grandes nlcleos de poblacion, como Almeria,
Granada y Sevilla, al mismo tiempo que su integracién
en la red de infraestructuras de carreteras regional
hace que mejoren también as conexiones con el resto
de grandes ndcleos urbanos de la regién. Por otro lado,
a través de las redes de carreteras comarcales o auto-
ndémicas de segundo orden se mejoran la mayor parte
de los enlaces de la mayoria de las zonas rurales y gran
nimero de poblaciones de reducido tamafio.

3. Como hemos visto, cuanto mayor sea la dotacién
de infraestructuras de transporte, tanto en calidad como
en cantidad, mayor sera el nivel de accesibilidad a los



centros de actividad econdmica. Esta accesibilidad hace
referencia a las oportunidades disponibles tanto por los
individuos como para las empresas para alcanzar otros
lugares donde realizar sus actividades. En el caso con-
creto de la A-92, resulta evidente la relacion de esta
infraestructura con un mayor nivel de accesibilidad intra-
rregional, y por tanto con la mayor vertebracion del terri-
torio andaluz. En este estudio, hemos utilizado el
indicador de accesibilidad absoluta, ya que pretendemos
medir los efectos de la A-92 sobre los indices de accesi-
bilidad reales, y este indicador muestra los niveles de
accesibilidad existentes en funcion de la situacion geo-
grafica y la dotacion de infraestructuras, de forma que
cuanto mayor sea su valor mayor sera el nivel de accesi-
bilidad. A su vez, como indicador de masa utilizamos los
niveles de empleo.

4. En términos interregionales, se observa que
Mélaga es la provincia mas beneficiada por la construc-
cién de la A-92, con un aumento superior al 6% en sus
niveles de accesibilidad, seguida de Granada (5,1%) y
Almeria (4,08%). Por otra parte, Sevilla, Huelva y Cadiz,
aunque registran menores incrementos también regis-
tran variaciones significativas, y tnicamente Cérdoba y
Jaén experimentan incrementos inferiores al 1%. Fuera
de Andalucia, hay dos provincias que muestran incre-
mentos superiores al 2%, que son Alicante y Murcia, al
mismo tiempo que Castellon y Valencia registran incluso
variaciones algo superiores a las de la provincia de
Cérdoba, mostrando Lérida un aumento similar. De esta
forma, se observa como los efectos de la A-92 no sdlo se
circunscriben al territorio andaluz, sino que las provincias
del Eje Mediterraneo, sobre todo, se ven favorecidas por
la construccién de esta autovia.

5. En cuanto a la accesibilidad intrarregional, las
comarcas mas beneficiadas en sus niveles de accesibili-
dad por la A-92 son Vélez-Rubio (Almeria), Baza
(Granada), Huércal-Overa (Almeria), Guadix (Granada) y
Granada, con incrementos de mas del 20%. En torno a
esta cifra se encuentran ya otras comarcas como Almeria,
Albox (Almeria), Olula del Rio (Almeria) y Loja (Granada),
mientras que en general las comarcas de Sevilla, a excep-
cion de Ecija y Utrera, junto con Puente Genil en Cérdoba
y Antequera en Malaga experimentan incrementos supe-
riores al 15%. En el resto de comarcas el efecto es mas
limitado, sin dejar de ser positivo.

6. Si relacionamos los cambios en los niveles de
accesibilidad con el potencial de desarrollo econémico,
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se aprecia asimismo que la provincia mas beneficiada es
Malaga, con un aumento del potencial econémico del
9,19%, y a continuacién Granada, donde este incre-
mento es del 8,93%. También Almeria y Sevilla experi-
mentan incrementos importantes, superior y cercano al
5%, respectivamente. En el resto de provincias el efec-
to es mas reducido, y al igual que en los niveles de
accesibilidad, hay dos provincias del litoral mediterra-
neo, Murcia y Alicante, que cuentan con aumentos del
potencial ligeramente superiores al 2%. De esta forma, se
aprecia como se produce un incremento en el potencial
de crecimiento del litoral mediterraneo, al suponer esta
infraestructura una alternativa al acceso de la region por
Madrid, entre otras cosas.

7. En términos estrictamente regionales, las comarcas
mas favorecidas por la entrada en servicio de la
A-92 son, fundamentalmente, las de Almeria, excepto
Adra y El Ejido, las de Granada, exceptuando Motril, y las
de Sevilla, a excepcion de Utrera, si bien en el caso de esta
Gltima provincia los incrementos son algo menores. En el
resto de comarcas, pese a que también se producen incre-
mentos positivos, las variaciones no son tan significativas.

8. En general, las provincias andaluzas presentan
un nivel de accesibilidad bajo en relacién a la media
nacional, lo que depende principalmente de su posicién
geografica, alejada de los principales centros de activi-
dad econdmica. No obstante, la construccion de la A-92
ha originado que la provincia de Granada pase de un
nivel de accesibilidad bajo a un nivel medio.

9. Estos efectos sobre los niveles de accesibilidad
son efectos potenciales que, si bien tienen interés por si
mismos, a partir de ellos no es posible obtener una
medida directa del efecto de la construccién de la A-92
sobre el crecimiento econémico regional. En este senti-
do, también resulta importante centrarnos en los efec-
tos de la A-92 sobre los intercambios comerciales y el
nivel de empleo, con objeto de conocer cémo ha con-
tribuido esta infraestructura al crecimiento econdmico
de la regién. La idea es la siguiente: una mejora en las
infraestructuras reduce los costes de transporte, incremen-
tandose las posibilidades de acceso a mercados del exte-
rior, si bien las empresas del exterior también incrementan
sus posibilidades de acceso a dicha érea. El efecto final,
por tanto, dependera de como influya la construccion
de dicha autovia en los costes de transporte de las
empresas del area y las del exterior. Sin embargo, el
hecho de que la A-92 sea una infraestructura con un
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marcado caracter de conexion intrarregional hace que
sus efectos puedan ser diferentes.

10. Para analizar los efectos sobre las relaciones
comerciales, hemos desarrollo un modelo de comercio
intraindustrial, para lo que hemos supuesto la existen-
cia de dos regiones y tres areas. Las areas 1y 2 perte-
necen a la regién objeto de andlisis, por ejemplo,
Andalucia (region A), mientras que la 3 pertenece a una
region del exterior (resto de Espafia o region B), y s6lo
se produce en las areas 1y 3. Podemos ver que los cos-
tes de transporte afectan positivamente a los precios
del bien, como era de esperar, de forma que una mejora
en las infraestructuras provocard un descenso en estos
costes y por tanto una reduccion en los precios, con el consi-
guiente beneficio para los consumidores y el correspon-
diente aumento de la demanda, que se traducira en un
incremento de la produccién. La A-92 provocara un des-
censo de los costes de transporte entre las areas 1y 2,
mientras que entre las dreas 2 y 3 permaneceran constantes.

11. El modelo permite observar que una disminu-
cion en los costes de transporte entre las areas 1y 2
aumenta la produccion de la empresa 1, mientras que la
del area 3 no se ve afectada, de forma que la Unica
empresa beneficiada es la de la region donde se produ-
ce la mejora de la infraestructura. La explicacion es la
siguiente: la disminucion en los costes de transporte
entre las areas 1y 2 supone una ventaja para la empre-
sa 1 a la hora de vender sus bienes tanto en el area 2
como en el area 3, aumentando la produccién destina-
da a dichas éreas. Sin embargo, para la empresa 3, los
costes de transporte hacia el area 2 no cambian, por lo
que pierde cuota de mercado a favor de la empresa 1.
Por otra parte, la mejora en la infraestructura de trans-
porte regional supone que la empresa 3 aumenta su volu-
men de ventas en el area 1. El resultado es que se
produce un aumento de la produccion de la empresa 1, ya
que aumenta sus ventas en las areas 2 y 3, mientras que la
empresa 3 disminuye sus ventas en el drea 2 aunque las
aumenta en el area 1, por lo que su produccion total no
se ve afectada.

12. Al mismo tiempo, del modelo se obtiene que el
cambio que se produce en los beneficios de la empresa
1 puede ser tanto negativo como positivo, dependien-
do del nivel de los costes de transporte. No obstante, en
la mayoria de los casos dicha expresion va a ser negativa,
dado que los costes de transporte representan un por-
centaje no muy elevado de los costes totales de pro-
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duccién. Por tanto, podemos concluir que una disminu-
cion de los costes de transporte entre las areas 1y 2
supone un aumento de los beneficios de la empresa de
la regién A. Por el contrario, la expresion para los bene-
ficios de la empresa 3 es positiva, indicando que la
mejora en los costes de transporte en la region A supo-
ne una disminucion de los beneficios para la empresa
de la region B. Este resultado es l6gico, ya que mientras
que la mejora en el transporte provoca una disminu-
cion en el precio del bien, la produccion de la empresa
3 no varia, por lo que se produce una disminucion en
su nivel de beneficios. Por tanto, también en términos
de beneficios obtenemos que la mejora en los costes de trans-
porte en la region A beneficia a la empresa de dicha
region y perjudica a la empresa del exterior.

13. El bienestar social en la region A mejora como
consecuencia de la reduccion en los costes de transpor-
te entre las &reas 1y 2. El mismo efecto tenemos para la
region B. No obstante, hemos de indicar que el aumento
que se produce en la regién A es superior al que se pro-
duce en la region B. Por tanto, en términos de bienestar
social, ambas regiones se ven beneficiadas, indicando
que los efectos de la construccion de una infraestructu-
ra de transporte no sélo se producen en la region en la
que se realiza dicha inversion sino que también se pro-
ducen en otras regiones con las que existen relaciones
a través del uso de dicha infraestructura de transporte,
aunque los mayores efectos corresponden a la region
afectada directamente.

14. Utilizando el andlisis de los efectos sobre los
movimientos regionales de mercancias y los costes de
acceso, hemos intentado cuantificar los efectos de la in-
version en la A-92 a través de los beneficios que genera
sobre el transporte de mercancias. La principal dificultad
que encontramos es la medicién del impacto de una me-
jora en infraestructuras sobre el transporte de mercancias.
Existen dos posibles vias a partir de las cuales una reduc-
cién en los costes de transporte puede incrementar los
flujos comerciales. La primera de ellas hace referencia a
que una disminucion en estos costes puede afectar a
la localizacion industrial, aunque en nuestro analisis nos
hemos basado en el hecho de que la reduccion de estos
costes entre dos regiones debe suponer una ventaja rela-
tiva para éstas, a través de mayores tasas de crecimiento,
que se debera a un aumento en los niveles de produccién,
para el que se requiere un incremento del empleo. De
esta forma, a partir de este efecto es posible relacionar las
implicaciones de una mejora en infraestructuras en el
crecimiento econdmico y el empleo.



15. La construccién de la A-92 ha originado un cre-
cimiento total del trafico de mercancias del 6,91%, que
demuestra el importante efecto que ha provocado la
construccion de esta autovia sobre el trafico de mer-
cancias a nivel regional, y por tanto sobre la actividad
productiva. Entre las comarcas andaluzas que se han
visto mas beneficiadas por la construccion de la A-92
en términos de incrementos de este trafico destacan
Vélez-Rubio, Baza y Guadix, con crecimientos superio-
res al 20%, en tanto que en Almeria, Huércal-Overa,
Granada, Loja y Osuna los incrementos son superiores
al 15%, siendo inferiores en el resto de comarcas anda-
luzas, sin dejar de ser positivos en ningln caso.

16. Antes de la construccion de la A-92, los mayores
costes de acceso correspondian a las comarcas situadas
en la provincia de Almeria, exceptuando a Adra y El Ejido.
Este resultado es consecuencia de la situacion geografi-
ca de Almeria, alejada de los centros principales de acti-
vidad econdémica a nivel regional. No obstante, hemos
de indicar que estas comarcas tienen un coste de acce-
so mucho mas reducido en sus conexiones con el resto
de Espafia a través del Eje Mediterraneo. Es decir, las
comarcas con mayores costes de acceso corresponden al
norte de Cérdoba, oeste de la provincia de Huelva, y a la
practica totalidad de la provincia de Almeria.

Por otra parte, las provincias de Jaén y Granada pre-
sentan costes de acceso medios, al igual que el sur de la
provincia de Cadiz y parte de la provincia de Huelva. Tan
s6lo el centro de la regién presenta costes de acceso
bajos, correspondiendo éstos fundamentalmente a las
provincias de Sevilla y Malaga.

17. La construccion de la A-92 ha provocado una
disminucion de los costes de acceso en todas las comar-
cas andaluzas, aunque con importantes diferencias
entre las mismas. La comarca de Huércal-Overa, a pesar
de registrar una importante disminucion en sus costes
de acceso, sigue siendo la que cuenta con mayores cos-
tes. Ahora, en segundo lugar, se sitda la comarca de
Beas de Segura, dado que las comarcas almerienses
disminuyen considerablemente sus costes de acceso.
Asi, se observa que el nucleo de las comarcas con costes
de acceso bajos se ha desplazado hacia la derecha, es
decir, hacia el este andaluz, incluyendo ahora la mayor
parte de la provincia de Granada y parte de la provincia
de Jaén, resultando una distribucion mas homogénea que
la correspondiente a la situacion previa a la construccion
de la A-92.

VII1. Consideraciones finales

18. Por otra parte, para obtener una medida econé-
mica de los efectos que ha generado la construccién de
la A-92 sobre el crecimiento regional, utilizaremos como
variable proxy del nivel de actividad econdmica el empleo,
y observamos si las diferencias en términos de costes de
transporte tienen alguna influencia sobre la demanda
de trabajo en las diferentes areas. En nuestro caso, hemos
estimado una regresion simple que indicara la relacion
existente entre los cambios en el nivel de empleo y los
costes de transporte de cada area. Hemos encontrado
una relacion negativa ente la variacion en el nivel de
empleo en el periodo 1986-1991 en las diferentes
comarcas Y los costes de acceso de cada una de éstas,
obteniendo una elasticidad de -0,201.

19. Las variaciones en el empleo se obtienen mul-
tiplicando este coeficiente por la disminucién en los
costes de acceso de cada comarca tras la entrada en
funcionamiento de la A-92. Asi, el efecto sobre el nivel
de empleo ha sido de un total de 24.282 empleos en el
total de Andalucia. En tasas de crecimiento, las comar-
cas mas beneficiadas han sido las de Vélez-Rubio (3,68%),
Guadix (3,67%) y Baza (3,62%). Estos valores son ele-
vados, indicando que el efecto de la A-92 a nivel comar-
cal ha sido muy significativo, si bien los efectos no son
homogéneos en el conjunto de Andalucia, debido a que
predomina el componente geografico.

20. Dado el efecto sobre el nivel de empleo, podemos
relacionar la cifra obtenida con el empleo total de
Andalucia, es decir, obtener una medida agregada del
efecto total de la construccion de la A-92 sobre el creci-
miento de los niveles de empleo a nivel regional. Asi, se
obtiene que la aportacion de la A-92 al crecimiento regio-
nal durante un periodo de 5 afios ha sido de 1,3 puntos
porcentuales, cifra que podemos considerar como muy
significativa y que pone en evidencia de forma clara los
efectos positivos que se han derivado de la construc-
cion de la A-92 para el crecimiento de Andalucia. Es
necesario destacar que esta estimacion se reduce Uni-
camente al efecto que ha provocado la A-92 sobre el
crecimiento regional. Sin embargo, es preciso tener en
cuenta que la construccion de otras infraestructuras de
transporte dentro de la region puede generar efectos
deshordamiento, dado el efecto red de estas infraes-
tructuras, por lo que los efectos finales podrian ser
superiores, si bien ya no serian exclusivos de la cons-
truccion de la A-92.
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21. Finalmente, se ha tratado de analizar la influen-
cia que ha tenido la construccion de la A-92 sobre el sec-
tor productivo de la economia, en términos de sus efectos
sobre los costes de transporte y en los procesos de relo-
calizacion industrial. Para ello se ha realizado una encues-
ta entre las empresas del tejido productivo regional, que
han incorporado cuestiones referentes a las actividades
de transporte de las empresas, a cdmo estas actividades
se han visto influidas por la A-92 y si la construccion de
ésta ha afectado a sus decisiones de localizacion. De esta
encuesta se desprende que para un 23,1% de las empre-
sas los efectos de esta autovia han sido muy positivos,
mientras que para un 48,7% han sido positivos, siendo
neutrales para el 27,4%. Estos efectos positivos son aun
mas claros en el caso del sector de la construccion, asi
como en la industria, mientras que, por el contrario, en
agricultura es donde se observa un efecto mas neutral,
aunque un 40% del sector sefiala que se han producido
efectos positivos y muy positivos sobre la actividad.

22. Para un 40% de las empresas esta autovia ha
afectado a los costes de transporte, manteniéndose
invariables para el 59,7%. Malaga es la provincia anda-
luza donde parece que estos costes se han visto mas
afectados, si bien es cierto que es también la provincia
donde se aprecia un mayor porcentaje de empresas
que sefialan que sus costes de transporte han aumen-
tado con la A-92. Tanto los costes de mantenimiento de

los vehiculos, como los de consumo de combustible y
tiempos de viaje han disminuido tras la entrada en fun-
cionamiento de la A-92, aunque parecen ser estos Ulti-
mos los que se han visto mas afectados.

23. Uno de los principales beneficios que parece
derivarse de la construccion de la A-92 es la mejora en
los accesos a los propios centros productivos, junto con
la mejora de los accesos a las materias primas.
Asimismo, el acceso a nuevos mercados y el incremen-
to de las ventas en los mercados tradicionales son otros
de los beneficios en el sistema productivo andaluz,
aunque de menor relevancia que los anteriores.

24. Por ultimo, cabe sefalar que la facilidad en los
transportes y comunicaciones y las propias caracteristi-
cas de la zona, y en menor medida las posibilidades de
acceso a otros mercados y la mejora de los accesos
a las fuentes de materias primas son fundamentalmen-
te los factores que influyen en las decisiones de locali-
zacion empresarial en Andalucia. Sin embargo, la mano
de obra es una de las variables de menor influencia, y
solo el 11,4% de las empresas considera que influye en
la localizacién empresarial. Finalmente, cabe decir que
para alrededor de un 40% de las empresas la A-92 ha
influido en las decisiones de localizacién, siendo un factor
esencial para un 4% de las mismas, si bien para el 21,6%
priman otros factores.

i
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