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La introduccion del analisis espacial en la Ciencia Economica esta
ligada al surgimiento de la teoria de la localizacion, la rama mas antigua de la
teoria economica rcgional'. Weber (1910) fue el primer autor que incluyo los
costes de transporte al analizar las decisiones de localizacion de una empresa
en un paisaje bidimensional®. Aunque la inclusion de la geografia en la teoria
econdmica fue amplia y repetidamente criticada por sus restrictivos supuestos
de partida, su preponderancia directa en la toma de decisiones de politica
industrial, después de la segunda guerra mundial, acelerd la ampliacion de las

teorias de la localizacion’.

Otro fenémeno, de creciente importancia, y ligado a los procesos de
industrializacion y concentracion de las actividades econdmicas, era la
aparicion de areas deprimidas donde no se manifestaba el crecimiento
econdémico o era inferior al promedio nacional. De este modo, el progresivo

aumento de la preocupacion por las disparidades regionales dio lugar al avance

! RICHARDSON (1978), p. 43. La economia urbana, adyacente a la economia regional, tiene
sus origenes en VON THUNEN (1826), y su principal objetivo es el analisis de la organizacion
de los usos del suelo a través de una meticulosa modelizacion matematica, aunque soslaya el
lugar donde se desarrollan las ciudades y las relaciones espaciales que mantienen entre si.
FUJITA, KRUGMAN y VENABLES (2000), pp. 25-34

? Los seguidores de A. Weber modelizaron matematicamente algunas ampliaciones de la teoria
de la localizacion. En concreto, HOTELLING (1929) enunci6 la ley de las areas de mercado y
CHRISTALLER (1933) y LOSCH (1940) formularon la teoria del emplazamiento central.
ISARD (1956) introduciria las economias de escala y aglomeracion en la economia espacial.

3 Las politicas regionales antes de la crisis de los setenta eran, principalmente, de
industrializacién, basadas en las teorias de los polos de crecimiento de PERROUX (1955) y
BOUDEVILLE (1961). HIGGINS (1977), pp. 32-48 ampli¢ las ideas de ambos distinguiendo
entre polo de desarrollo, centro de crecimiento, region propulsora y centro de atraccion.
Recientemente, KRUGMAN (1990) ha unido la tradicion germanica, las teorias de desarroilo
desigual y las aportaciones marshallianas sobre los distritos industriales, y basandose en un
modelo donde tienen cabida los rendimientos crecientes y la estructura del mercado de
competencia monopolistica, ha explicado las pautas de localizacion de las empresas en

relacion con los cambios en los patrones del comercio internacional.



de las teorias del desarrollo regional en su perspectiva funcional con fuertes
implicaciones politicas en la planificacion regional y subregional®. Los
modelos interpretativos se agruparon en torno a dos posiciones: los que
predecian la convergencia espontanea si se garantizaba la plena movilidad de

los recursos, y los que partian de las teorias del desarrollo desigual’.

El cambio econdmico provocado por la crisis de los setenta dio lugar a
una modificacién en las concepciones de la economia regional, que paso de
una perspectiva funcional a otra territorial mucho mas amplia, donde el
desarrollo se considera como el resultado del esfuerzo de una sociedad’®. En el
ambito de la nueva perspectiva territorial de la ciencia regional surgen dos
grupos de teorias explicativas de las causas y mecanismos del crecimiento: el
enfoque del potencial econdmico de desarrollo regional y las teorias de
desarrollo enddgeno. Para el primero, el equipamiento estructural publico de
una region es el que determina su potencial de desarrollo econdmico’. Para el
segundo, lo determinante es un conjunto de factores que ofrece el entorno
regional, tales como los recursos materiales, las infraestructuras de transporte y

de comunicaciones, las estructuras urbanas, y el capital fisico y humano®.

* Desde la perspectiva funcional, el desarrollo regional es resultado del lugar que cada espacio
ocupa en un sistema de flujos. FURIO (1996), pp. 19-23.

5 MYRDAL (1957); HIRSCHMAN (1957). El enfoque centro-periferia, como parte de las
teorias de desarrollo desigual, fue formulado por FURTADO (1974) y PALMA (1981), y, mas
adelante, integrado en una concepcion mas amplia del espacio y el desarrollo regional por
AYDALOT (1981); MASSEY y MEEGAN (1982); MASSEY (1984).

¢ Bajo la perspectiva territorial de la economia regional, los procesos de desarrollo no son
consecuencia de un proceso de descentralizacion productiva y/o de procesos de relocalizacion
industrial,. sino el resultado de la existencia de una dimension territorial que funciona como
factor estratégico definidor del potencial de desarrollo de un area especifica. GRANADOS Y
SEGUI (1988).

7 BIEHL (1975 y 1988).

¥ WADLEY (1986)



Los términos espacio econdmico 'y region estaban, pues, inmersos en la
perspectiva funcional de las teorias pertenecientes a la economia regional. No
obstante, tras la crisis internacional de los afios setenta, y desde la perspectiva
territorial de la Ciencia regional, se ampliarian y complementarian con un

nuevo concepto, mucho mas complejo y envolvente, el territorio.

La primera conceptualizacion de espacio econémico desde un nuevo
enfoque, que superaba el primitivo centrado en los costes de transporte, se
debe a Perroux (1961), que lo define en tres niveles: como contenido de un
plan donde se desarrollan las relaciones entre firma y compradores, como
campo de fuerzas o polos de crecimiento, y como conjunto homogéneo donde
reina la unidad de precio. Para Lipietz (1977), sin embargo, la nocién de
espacio econdmico habia de ir acompaiiada necesariamente de su componente
social, y la diferenciacion de espacios debia abordarse a partir de la

articulacion de las estructuras sociales.

Aydalot (1980 y 1985) conceptualiza el espacio economico en
términos dinamicos, de movilidad, lo que tiene diversas implicaciones. En
primer lugar, en las relaciones economicas entre los espacios siempre existe
una parte de autonomia y otra de integracion, de modo que 2 largo plazo se
produce una ampliacion espacial de las relaciones economicas tal que los
espacios autdnomos se van aproximando. En segundo lugar, la movilidad de
las variables econémicas permite ligar el analisis econdmico general y el
espacial, ya que se consideran los ajustes espaciales como mecanismos que
representan un papel determinante en la formacion de los sistemas
econdmicos. En tercer lugar, el analisis de movilidad aparece indisolublemente
ligado a los fenomenos de disparidades econdmicas. Por ultimo, cabe
distinguir cuatro tipos de movilidad: de bienes, de capital, de trabajo y de

actividades productivas.

(8]



Las regiones, por su parte, estan compuestas por unidades espaciales
interrelacionadas entre si que comparten una serie de caracteristicas concretas.
El concepto de regidn fue tipificado por Richardson (1978) en tres grupos: de
planiﬁcaéién, homogénea y nodal o polarizada. En el primero de los casos, el
mas facil de plantear, la unicidad se debe al control politico o administrativo.
En el segundo, las caracteristicas unificadoras definen el espacio regional,
mientras que las diferencias intrarregionales no se consideran importantes
frente a las relaciones con el resto de la economia. Este concepto resulta de
gran utilidad a los economistas neoclasicos, que utilizan técnicas de analisis y
parten de hipotesis preliminares donde se prescinde del espacio. La
concepeion de region nodal, en fin, se basa en el conocimiento de los vinculos
econdmicos internos, normalmente polarizados hacia un centro dominante.
Bajo esta perspectiva cobran una gran importancia tanto las transacciones
economicas intrarregionales, cuanto la evolucion de las disparidades

econdmicas territoriales.

El concepto ferritorio es, como se decia mas arriba, mucho mas amplio
y se corresponde con otra perspectiva de analisis en el campo de la ciencia
regional, relacionado con la idea de desarrollo econémico endégeno. Segun
Planque (1983), el territorio es un agente de transformacion social, un marco
de vida que conforman sus distintos componentes estructurales y sociales. Para
Cunha (1988), la matriz funcional del sistema territorial esta formada por siete
subsistemas (humano, cultural, tecnoldgico, econdmico, espacial, politico y
ecoldgico), que engloban la nocién de espacio y llevan a los actores sociales a
organizarlo y administrarlo. Desde esta perspectiva, la evolucion del territorio
en el tiempo sélo puede ser descrita como una trayectoria en una sucesion de

~ situaciones y no como el efecto de factores considerados aisladamente.

La incorporacion de la nocion de espacio economico en Espafia ha
corrido paralela a la evolucion y cambio de la ciencia regional. En una primera

etapa, cuando el énfasis tedrico se centraba en aspectos tales como



industrializacion y polos de crecimiento, aglomeracion y urbanizacion, los
trabajos empiricos sobre dichos aspectos ain no tenian la suficiente entidad’.
La eclosién de estudios sobre economia regional se produciria después de la
crisis economica de los setenta, cuando el andlisis de las disparidades
economicas regionales en términos de producto per capita, sus variables
determinantes y las posibles soluciones, comenzaron a ocupar un lugar
protagonista en la literatura economica. En esta etapa, el modelo migratorio
que habia operado en los sesenta y que acompafio a los fenomenos de

industrializacién devino inviable como consecuencia de la crisis '°.

Paralelamente, en los trabajos historicos se estudiaba la formacion de
la economia capitalista, incluyendo algunos de ellos componentes regionales
para analizar los inicios de la industrializacion en Espaiia''. También se aplico
el concepto de dualidad para explicar la pervivencia de un sector tradicional,

en el que iban apareciendo actividades productivas propias de la organizacion

°El analisis historico de NADAL (1973) fue uno de los pioneros en considerar distintos
modelos de industrializacion regional. La primera fuente estadistica de caracter regional es la
Renta Nacional de Espaiia y su Distribucion Provincial (1955) del entonces Banco Bilbao. La
obra colectiva La Espafia de las Autonomias, Madrid, 1981, seria la primera que recogiera de
manera amplia las caracteristicas econdmicas y sociales de las comunidades autonomas
espafiolas.

10 CUADRADO ROURA (1987, 1988), MARTIN RODRIGUEZ (1989). En RODRIGUEZ,
MARTIN, PAREJO, y ALMOGUERA (1986) se recogen diversos aspectos tedricos y la
evolucién de las diferencias regionales en Espafia. La relacion entre el cambio en el patron
migratorio después de la crisis internacional y las desigualdades regionales se analizd en
diversos trabajos entre los que cabe citar a PUYOL (1978), SABATE (1981), CABRE,
MORENO Y PUJADAS (1985); GARCIA BARBANCHO Y DELGADO (1988);
SANTILLANA (1988). Junto a éstos, y coincidiendo con la constitucion de las distintas
Comunidades Auténomas espafiolas, se comenzaron a elaborar las cuentas econdmicas y tablas
input-output regionales.

'T NADAL (1990)



capitalista, con un sector moderno, que se yuxtaponia a la ya enraizada

organizacion existente 12

En los noventa, se asiste al renacer de la literatura del crecimiento
econdmico y la mayoria de los estudios se dirigio a analizar los efectos de la
integracion econdmica europea sobre las disparidades regionales, con el apoyo
de las teorfas del crecimiento econbémico exogeno Yy endogeno®. La
investigacion sobre los efectos de la creciente integracién econdmica en la
convergencia regional real y nominal se convirtié entonces en uno de los
principales aspectos analizados por los economistas'®. Asimismo, surgen una
serie de estudios desarrollados bajo la perspectiva territorial de la ciencia
regional e inmersos en los enfoques de la teoria del potencial econémico de

desarrollo regional y del desarrollo endogeno'. Junto a éstos va a aparecer un

12 E1 concepto de dualidad se encuentra aplicado en los estudios histéricos de ANES (1966) y
SANCHEZ ALBORNOZ (1977). DELGADO (1981) realizé un anlisis utilizando la teoria de la
dependencia como modelo explicativo de la evolucién econémica de Andalucia.

'3 Entre los principales estudios sobre integracion economica europea cabe destacar a
COLLADO (1991), que analizd los efectos de la incorporacion de Espafia en Europa
comparando los escenarios de integracion y no-integracion a través de la consideracion de la
liberalizacion financiera, la eliminacion de los controles aduaneros o la apertura de los
mercados piblicos. GUAL, TORRENT y VIVES (1992), examinan, como el anterior, los
efectos de la integracion espafiola en la Union Europea. VINALS (1992) recoge los efectos a
corto y medio blazo de la integracion europea sobre la economia espafiola. En CUADRADO y
MANCHA (1996), se analizan sectorialmente los aspectos sobre el avance del proceso de
construccion de la Unién Econémica y Monetaria Europea.

14 La convergencia econémica entre las regiones o provincias espafiolas se ha analizado en
DOLADO, GONZALEZ PARAMO y ROLDAN (1994), MAS, MAUDOS, PEREZ Y
URIEL (1994) ESTEBAN Y VIVES (1994), CUADRADO y MANCHA (1996),
CUADRADO (1998); Los estudios d¢ CUTANDA Y PARICIO (1992); DE RUS, ROMAN y
TRUJILLO (1995), MAS, PEREZ Y URIEL (1993) incluyen una estimacion sobre las
dotaciones factoriales regionales. Encontramos una vision historica sobre convergencia entre
Espaiia e Italia en PRADOS DE LA ESCOSURA (1992).

'* VAZQUEZ BARQUERO (1986); ITUR (1987); GALDUF (1991).



conjunto de fuentes estadisticas de caracter regional o provincial donde se
estiman las dotaciones de capital piblico y humano en Espafia, elaboradas,
entre otros, por el Instituto Valenciano de Investigaciones Econdmicas (IVIE),
BANCAJA y la Fundacion Banco Bilbao Vizcaya-Argentaria (FBBVA).

Adoptar la concepcion de espacio economico, singularmente, la
utilizada por Aydalot , o la de regién nodal, ideada por Richardson, exige
estudiar los flujos comerciales y factoriales, y analizar la evolucion de las
disparidades economicas. En este sentido, observamos que la bibliografia
sobre el analisis de la movilidad comercial o factorial en Espafia y las
desigualdades economicas espaciales esta ligada al analisis de la formacion de
la economia capitalista, a la politica regional y a las consecuencias de los
posteriores procesos de integracion y crecimiento econdmicos. Los estudios
aportan aspectos -parciales sobre la formacién de un espacio econoémico
nacional o regional, tanto desde el punto de vista historico, cuanto en lo
relativo a las variables analizadas. Asi, no existe ningiin trabajo que se ocupe
de 1a formacién de un espacio econémico desde los inicios del capitalismo
para el ambito nacional, ni para el regional. Tampoco se recogen en un solo
estudio todos los indicadores que habrian de estar presentes a la hora de
abordar la formaciéon del espacio economico: transporte de mercancias,
movimientos migratorios, similitud en la composiciéon de las estructuras
productivas o disparidades en precios, salarios y rentas per capita. Los analisis
historicos suelen poseer un caracter agregado - para el conjunto nacional o por
regiones- o demasiado desagregado - para dreas o sectores econémicos muy
concretos -. También se puede constatar la ausencia de trabajos que hayan
profundizado en asuntos tan nucleares como las relaciones economicas intra e
interregionales (de inputs, insumos intermedios, productos acabados, capitales,

capital humano o fuerza de trabajo).

El objetivo del presente trabajo consiste en estudiar la evolucion del

proceso de formacion del espacio economico andaluz entre 1812 y 1997, a



través del analisis de los elementos que se derivan de la concepcion de espacio

economico de Aydalot y de la idea de region nodal de Richardson.

En la metodologia de Aydalot, la movilidad es lo que define y
estructura un espacio, constituyéndose en mecanismo de ajuste alternativo a
los cambios en otras variables sin contenido espacial, cuales son los precios o
las cantidades'®. La inclusiéon de la movilidad como proceso de respuesta en
los sistemas econdmicos esta ligada al analisis de las disparidades econdmicas
que generan la movilidad de bienes, capital, trabajo y actividades productivas.
Desde esta perspectiva, los elementos a considerar en el andlisis de la
formacién de un espacio economico serian las transacciones comerciales, los
movimientos de los factores productivos y las disparidades economicas en

precios, salarios, productividad o rentas per capita..

La region nodal es considerada por Richardson como un conjunto de
polos heterogéneos vinculados econdmicamente a través de flujos de
mercancias, factores productivos o comunicaciones. Desde este enfoque, las
variables a analizar coinciden con el anterior para los flujos de poblacion y
bienes y servicios, pero se afiade el andlisis de la infraestructura de
comunicaciones y la vinculacién econdmica se estudia en tres niveles:
intrarregional (provincias, comarcas, municipios), extrarregional (con el resto

del pais) y exterior (con el resto del mundo).

El grado de integracion econémica, tanto a escala intrarregional, como
extrarregional, puede emplearse como indicador del proceso de formacion de
un espacio econémico y de una region nodal en el sentido de Aydalot y
Richardson, respectivamente. Su importancia como medida de la formacion
del espacio econdémico obliga a establecer un marco tedrico sobre la

integracion econdmica en el ambito regional. Segiin los supuestos neoclasicos,

' AYDALOT (1980, p. 14-20)



en un 4rea economicamente integrada como la region andaluza, donde no
existen barreras arancelarias ni monedas distintas, no deberian producirse
diferencias de precios, salarios o productividad sectorial. Sin embargo, no sélo
existen sino que persisten dos siglos después de que se iniciara la transicion
hacia una economia capitalista. La ausencia de barreras arancelarias o
monetarias no implica, necesariamente, la existencia de un mercado de
productos y factores productivos en territorios tedricamente integrados, dado
que concurren otros determinantes y barreras a la movilidad de las mercancias
y la mano de obra, explicativos de la incompleta integracion economica en los

ambitos regionales.

El analisis del proceso de integracion economica se realiza mediante el
estudio conjunto de los aspectos que responden a tal cuestion adoptando la
metodologia de Aydalot y Richardson (infraestructura de comunicaciones,
ﬂujos provinciales comerciales y factoriales; andlisis de las disparidades
econémicas en precios, salarios y productividad, composicion de las
estructuras productivas y rentas per capita). Para ello se ha construido un
grupo de indicadores del grado de integracion economica andaluz. Su
realizacion dependia, en gran medida, de la existencia de fuentes estadisticas
que incluyeran series de datos con desagregacion provincial o comarcal, hecho
que no sucedia siempre, y que representaba una fuerte limitacion. Otras dos
restricciones importantes derivaban de las modificaciones metodologicas que
se han ido realizando en las estadisticas, en unos casos, o de la insuficiente
desagregacion geografica con que se presentaban los resultados, en otros.
Pricticamente para todas las variables incluidas en este analisis hubo que
realizar distintas explotaciones de los datos. Asi, de las multiples tecnicas
estadisticas empleadas para conformar los resultados y los cientos de cuadros
obtenidos, se muestran unicamente aquellos que vienen a clarificar en mayor

medida el proceso de formacion del espacio econdmico andaluz.



El estudio pretende, también, determinar si se ha integrado en mayor
medida el ambito interior en su conjunto o si la mayor vinculaciéon procede de
nexos extrarregionales. La realidad ofrece un hecho incontestable: en
Andalucia los niveles de integracién se han incrementado, produciéndose una
convergencia de precios, de salarios y de rentas per cépita, especialmente,
hasta principios de los ochenta. La convergencia de precios es, segin la teoria
econdmica, el principal indicativo de la formacion del mercado. Sin embargo,
este fendmeno, a escala intrarregional no tiene por qué representar un aumento
de las transacciones comerciales o de los flujos de factores en el interior de la
region, sino que puede derivarse de efectos indirectos por el incremento del
comercio extrarregional. Cualquier region es una economia abierta integrada, a
su vez, con el resto del pais, y una reduccion de las disparidades en precios o
salarios se puede deber, no a un cambio en las relaciones intrarregionales, sino
a un aumento de las extrarregionales que permiten la convergencia. En este
sentido, es de gran importancia en el proceso de formacion del espacio
econémico andaluz comparar los niveles de integracion intrarregional y
extrarregional y determinar qué variables han incidido en la mayor o menor

vinculacion entre los distintos ambitos.

El trabajo, por ultimo pretende establecer los d&mbitos entre los que
existe una mayor conexién econdmica dentro del territorio andaluz y su
evolucion. Pese a que se han reducido las desigualdades, las caracteristicas
distintivas de todas las provincias andaluzas, la vocacion exterior, el aumento
de la integracién internacional, el tipo de mercancias producidas, la
intervencién estatal, la escasa articulacion relativa de algunas zonas y la
inexistencia de un proceso de causalidad circular acumulativa, son factores que

explican la persistencia de las disparidades en el &mbito intrarregional.
Para responder a estos propositos, el estudio se ha dividido en tres

partes. Una tedrica, donde se recogen las principales aportaciones en el campo

de la integracion econémica, y dos empiricas. De éstas dos Gltimas, la primera,
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denominada preestadistica, se centra en el periodo 1812-1955 e intenta poner
de relieve las caracteristicas del proceso de integracion regional y determinar
si éstas han prevalecido en el periodo siguiente. La fecha de inicio, coincide
con la Guia de Caminos de Santiago Lopez de 1812, que puede ser
considerada como la primera aproximacion del estado de las comunicaciones

en la region en el siglo XIX.

La segunda parte abarca el periodo 1955-1997 y se caracteriza por la
existencia de fuentes estadisticas que aportan series de datos provinciales y, en
algunos casos, comarcales, y con la amplitud cronologica suficiente como para
extraer conclusiones en el largo plazo. En concreto, la fecha escogida para el
comienzo de esta etapa, 1955, corresponde al afio en que la fundacion BBVA
inicia su serie sobre la renta nacional de Espafia y su distribucién provincial.
La informacion proveniente de tal fuente se ha utilizado ampliamente en la
tercera parte, basicamente, por tres motivos: el periodo que cubre permite
hacer un analisis a largo plazo; la desagregacion provincial precisa para la
consecucién de los objetivos del presente trabajo; la existencia, desde 1999, de
una serie homogénea, entre 1955 y 1993, para algunas de las variables que

aqui se van a tratar.

Ademas de la division del trabajo en tres partes, para lograr los
objetivos propuestos se han considerado cinco variables comunes a las dos
partes empiricas - infraestructura de comunicaciones, circulacion de
mercancias, movimientos de poblacion, precios, y composicion de la
estructura productiva -, y una variable adicional en la segunda parte, por la
disposicion de los datos, el analisis de la convergencia en rentas per capita.
Para compilar los resultados obtenidos, en el Gltimo capitulo se elaboran tres
indices que engloban todas las variables consideradas y responden de manera
sintética a la evolucion del grado de integracion econdmica andaluza en sus

ambitos intrarregional y extrarregional.
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Finalmente, hay que advertir que tanto la division en tres partes del
trabajo, como la consideracion de las variables comentadas, llevd a la
inclusion de seis capitulos. Uno, en la primera parte, dos en la segunda y tres
en la tercera. Los capitulos dos y tres incluidos en la segunda parte y cuatro y
cinco, en la tercera tratan las mismas variables, de forma paralela; sin
embargo, no se han integrado, puesto que la metodologia empleada en la etapa

estadistica tiene caracteristicas comunes para todas las variables analizadas.

En el primer capitulo se ofrece una sintesis tedrica sobre las principales
aportaciones en el campo de la integracion economica, ya que su medicion se
ha empleado para conocer el proceso de formacion del espacio econémico

andaluz.

En el segundo, se estudia la evolucion de la movilidad comercial y de
los movimientos migratorios. Para comprender tal evolucion es preciso
analizar la infraestructura de comunicaciones, dado que es uno de los
principales factores explicativos de los procesos de formacion y ampliacion de
los espacios economicos. La red de transportes es la via de distribucion de las
mercancias y del factor de produccion trabajo, comunica los centros de
produccion y los de consumo, y determina, en gran medida, la comerciabilidad
de determinados bienes, al abaratar los costes de transporte. Del mismo modo,
como el grado de integracion comercial es determinante para establecer las
pautas de movilidad comercial, es preciso conocer la direccion e importancia
de los flujos de mercancias intra y extrarregionales. El analisis se puede
enriquecer si se dispone de informacion sobre los tipos de productos
transportados. Por ultimo, para conocer las pautas de movilidad geografica y
sectorial del factor trabajo, se estudian, de forma detallada, los movimientos

migratorios, tanto desde una perspectiva geografica como sectorial.

El analisis de las disparidades economicas intrarregionales y

extrarregionales es otro aspecto de gran importancia en aras a conocer la
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evolucion del proceso de formacion del espacio econdmico andaluz. En este
caso, ¢l estudio de las disparidades en precios se torna otra de las variables
relevantes para discernir los resultados de tal proceso. Desde las posiciones
neoclasicas, la aproximacion de los precios entre distintas areas geograficas
seria el principal indicador de la incrementada integracion econdmica. De otro
lado, el conocimiento de los salarios provinciales hace posible estimar las
disparidades regionales respecto a esta variable y avanzar hipdtesis en
términos de convergencia o divergencia en las tasas salariales entre distintos

territorios, indicador clave de su nivel de integracion econdémica.

Las desigualdades en la composicion de la estructura productiva se
han de tener en cuenta como otro de los aspectos que nos informa sobre el
modelo de formacion del espacio econdmico andaluz en tres sentidos. Porque
permite establecer. el grado de acercamiento entre la composicion de las
estructuras productivas territoriales; porque es uno de los factores explicativos
de las diferencias de productividad intrarregionales y extrarregionales; y
porque da a conocer las pautas de localizacion de industrias en determinadas
areas de la region, es decir, es un indicador de la movilidad geografica del
capital como input fisico en la produccion. Al estudio de las disparidades de
precios y salarios y a las desigualdades de la estructura productiva industrial se

dedica el tercer capitulo.

En el capitulo cuarto, correspondiente a la parte estadistica, se analizan
los mismos aspectos que en el capitulo dos (infraestructura de
comunicaciones, movilidad comercial y movimientos migratorios), pero con
un ambito temporal distinto, cuyo inicio situamos en 1955. El capitulo se
completa con un analisis de las relaciones intersectoriales. El estudio de la
evolucién de la infraestructura de comunicaciones andaluza incluye el estado
de las infraestructuras ferroviaria, viaria y portuaria, junto con el de las redes
de oleoductos y gasoductos y las nuevas autopistas de la informacion.

Ademas, se realiza una estimacion de la evolucion de la convergencia
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intrarregional en dotacion de infraestructuras de transporte, tanto en términos
de poblacion y peseta producida, mediante un indicador que relaciona el stock

de capital con la superficie, la poblacién y el VAB.

En lo que se refiere al transporte de mercancias por carretera,
ferrocarril y cabotaje, se elaboran y tratan las matrices origen-destino de los
flujos de mercancias y se determinan los principales tipos de productos que se
transportan en el interior de Andalucia, asi como los que se comercian con el
resto de Espafia. El estudio de las relaciones intersectoriales, mediante el
tratamiento de las tablas input-output regionales, da acceso a la identificacién

de los vinculos entre las industrias de la region.

Mediante el tratamiento de la Estadistica de Variaciones Residenciales,
que se comienza a elaborar por el INE en 1961 y de los censos de poblacion,
se captan la evolucién de la importancia de las migraciones intrarregionales
dentro de las interiores y de las direcciones de los principales flujos de

poblacion dentro de la regién andaluza y entre Andalucia y el resto de Espaiia.

En el quinto capitulo se aborda el analisis de la trayectoria de las
disparidades econdmicas en la etapa estadistica. Las disparidades en los
precios se midieron a través de la construccién de dos indicadores de
dispersién respecto a las medias regional y nacional. Las disparidades
salariales se estimaron a través de un indicador de dispersion respecto a la
media regional, a partir de los datos del coste del factor trabajo que
proporciona la serie homogénea 1955-98 de FBBVA. El grado de desigualdad
entre la composicion de las estructuras productivas provinciales y entre la
media regional y la nacional se obtuvo a partir de un indice de similitud anual
entre estructuras productivas. Las disparidades en términos de producto per
cdpita en las distintas provincias y comarcas de la region se analizan a través
de las convergencias beta y sigma, o movilidad temporal de las provincias y

comarcas con respecto a la media regional de PIB per cépita. Esta variable
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s6lo se ha analizado en la parte estadistica del presente trabajo, dada la

inexistencia de fuentes historicas sobre la produccion provincial en Andalucia.

Por ultimo, en el capitulo seis, se han elaborado tres indicadores
sintéticos sobre la formacion del espacio econoémico andaluz. que engloban
todas las variables consideradas y permiten conocer la evolucion del grado de
integracion economica, la importancia de los vinculos intrarregionales y

extrarregionales y el grado de cohesion del espacio econdmico interior.
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IPARTE

FUNDAMENTOS TEORICOS DE LA INTEGRACION ECONOMICA



CAPITULO 1

LAS PRINCIPALES APORTACIONES TEORICAS EN EL CAMPO DE LA

INTEGRACION ECONOMICA



La medicion del grado de integracion econdmica se ha empleado en este
trabajo como el indicador del grado de formacion del espacio econdémico andaluz y
de la importancia de sus vinculaciones intrarregionales frente a las extrarregionales.
Debido a la importancia que cobra tal medida se ha estimado necesaria la
incorporacion de un capitulo donde se expongan las principales aportaciones tedricas
sobre la integracion econdmica. Con tal objetivo se describiran, en primer lugar, las
formas que pueden adoptar los acuerdos de integraciéon econdmica, asi como los
requisitos para su completa consecucion. En segundo lugar, se analizaran las teorias
relacionadas con la integracion comercial, tanto de caracter interindustrial como
intraindustrial. En tercer lugar, se estableceran los distintos enfoques que relacionan
los procesos de integracion, movilidad factorial y crecimiento econdmico regional.
Por ultimo, haremos alusién a la evolucion de la composicion de las estructuras
productivas y los procesos de especializacién y concentracion productiva como otro

de los elementos a considerar cuando se analiza el grado de integracion econdmica.
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1. Tipos de integracion y requisitos para la consecucién de un drea econémica
integrada

Entre algunos de los autores que han definido la integracién econdmica,
Pinder y Kahnert la entendieron como el proceso mediante el que se eliminan las
discriminaciones entre los agentes economicos de los paises miembros y se crean e
implementan politicas comunes'. Balassa (1973, p.1) la definié como la situacién en
que han desaparecido todas las formas de discriminacion econdémica entre estados.
En 1998, Jovanovic (1998, p.8) sefialaba que el objetivo de los procesos de

integracion economica es el aumento del bienestar entre los paises miembros.

Asimismo, se distinguen cuatro tipos de acuerdos o asociaciones economicas
regionales formales: 1a zona de libre comercio, la unién aduanera, el mercado comun
y la unién econémica. La zona de libre comercio se crea a través de un acuerdo que
permite la liberalizacién del comercio reciproco entre los paises que la forman,
aunque éstos mantienen su autonomia respecto a todos los aspectos restantes. La
union aduanera afiade al acuerdo de libre comercio un arancel comun frente al resto
del mundo. Cuando se permite la libre circulacién de los factores capital y trabajo
nos encontramos con un mercado comun y si se adoptan politicas micro y
macroeconomicas comunes, ademas de una moneda unica, estamos ante una Union

Economica y Monetaria.

Actualmente, asistimos a un proceso de regionalizacion, donde la integracion
economica esta cobrando cada vez mayor relevancia en todo el mundo. Aunque la
integracion se podria dar a escala mundial, por razones politicas y econdmicas estos
procesos tienen lugar entre paises de dreas geograficas concretas. Hay que tener en
cuenta que un proceso integrador tendré éxito si los paises que lo conforman tienen
un nivel de desarrollo similar. De hecho, las causas y los objetivos de las
asociaciones econémicas entre paises desarrollados difieren de las de los paises en

vias de desarrollo. Mientras que en los primeros se esperan los efectos derivados de

' PINDER (1969), p. 143-145; KAHNERT (1969), p.11; MOLLE (1990), p.5
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la creciente competencia y comercio con la estructura productiva existente, a través
de la mejora de la asignacion y utilizacion de recursos y el mejor aprovechamiento
de las economias de escala y las ventajas comparativas’, en los segundos, se intentan
fomentar cambios en su estructura productiva con base en la expectativa de que la
integracion ampliara los mercados regionales generando mayor volumen y variedad
en el comercio, al aprovechar los recursos escasos esenciales y el aumento de los
mercados para obtener ganancias de las economias de escala y potencial para el
desarrollo de una estructura competitiva3. En este sentido, la integracion entre
disﬁntas areas economicas producida en los albores del capitalismo mantiene el
mismo patron que la planteada por Cooper y Masell, en el sentido de que la
busqueda de la ampliacion de los mercados a través de la apertura de lineas férreas,
no se basaba en un mejora en la asignacion de los recursos sino en el acceso a dichos

recursos para la consecucion de sectores capaces de responder a la demanda.

Ademas de la supresion de aranceles y otras restricciones cuantitativas al
comercio entre estados miembros, la realizacion de un espacio econémico Unico
incluye la eliminacion de todas las barreras que impiden la integracion del mercado
al restringir la competencia, segmentar los mercados y mantener elevadas diferencias
de precios entre los distintos territorios*. La configuracién natural de los espacios
econdmicos, asi como, las barreras geograficas e institucionales existentes entre
ellos, representaron, en la génesis de la modernizacion econdmica, una de las
principales limitaciones a que se enfrentaban, tanto el sector publico, como las
empresas privadas a la hora de crear las infraestructuras por donde circularian, cada
vez con mayor intensidad, las mercancias y personas. Por tanto, la evolucion del
grado de integracion economica ha dependido, en muchos casos, de ventajas o

desventajas preliminares que, posteriormente, han condicionado la localizacion

? Dichos efectos se encuentran resumidos en HITIRIS Y VALLES (1999), pp.4-6
? COOPER Y MASELL (1965)
* COMISION DE LAS COMUNIDADES EUROPEAS (1989)
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geografica de las actividades productivas y la generacién de posibles efectos de

arrastre.

Junto a las limitaciones fisicas y el entramado de transportes, el Libro Blanco
sobre la Consecucion del Mercado Interior clasificaba las barreras no arancelarias
que aun quedaban en el ambito europeo, entre las que aumentaban los costes al
comercio y las restricciones y controles a la entrada en el mercado’. Las primeras
incluian los aranceles y restricciones cuantitativas, normas y regulaciones técnicas
entre estados miembros, controles fronterizos y subsidios que distorsionaban los
mercados. Mientras que entre las barreras de entrada a los mercados se encontraban
las pricticas de adquisiciones publicas proteccionistas, diferentes normativas sobre
servicios, controles a los movimientos de capital y ausencia de un marco legal
comin para actividades empresariales. Asimismo, la preocupacién por conocer los
llamados costes de la no Europa, esto es, de la incompleta integracién comunitaria,
llevo a la publicacion del informe Cecchini®, encargado por la Comisién de las
Comunidades Europeas, donde se estimaban los costes de las barreras fisicas,

técnicas y fiscales de la Uni6n europea.

Una vez superadas las trabas en las transacciones comerciales y consumada
la eliminacion de fronteras, la tnica diferencia entre estados se referiria a las
monedas. Asi, la construccion de un area econémica unificada requeriria la
integracién monetaria’. Aunque no vamos a extendernos en este tema, es preciso
subrayar el debate generado en torno a los factores que hacen aconsejable la
integracion monetaria para la consecucion de todos los beneficios de la integracion

economica,

’ COMISION DE LAS COMUNIDADES EUROPEAS (1985), pp. 12-22.

¢ CECCHINI (1988) se baso en el modelo tedrico de SMITH Y VENABLES (1988) en el que se
predicen las ganancias de bienestar debidas a la formacion del mercado Gnico europeo.

’ COMISION DE LAS COMUNIDADES EUROPEAS (1990)
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Los requisitos previos a la integracion monetaria deben ir mas alla de la mera
supresion de las restricciones institucionales. La teoria de las zonas monetarias
optimas define una serie de criterios precisos para que los beneficios puedan superar
a los costes de la moneda unica, es decir, para la consecucidon de un area monetaria
Optima. Entre éstos encontramos: una elevada apertura comercial entre las areas
integrantes del territorio (criterio Mc Kinnon), una elevada movilidad de factores
(criterio Mundell), un elevado grado de diversificacion (criterio Kenen), unas tasas
de inflacion similares (criterio Magnifico) y un alto nivel de integracion financiera
(criterio Ingram). Como sefiala Saez (1994, pp. 48-50), ninguno de estos criterios
puede sustituir al tipo de cambio como mecanismo de ajuste, pero todos ellos se
complementan y dan idea de que ante una estructura productiva diversificada y unos
mercados de bienes y servicios integrados, esto es, en la medida en que se aproxime
a una economia nacional, el 4rea tiene mas posibilidades de prescindir del tipo de
cambio. La convergencia nominal, por tanto, aparece en la teoria de las zonas
monetarias 6ptimas como un prerrequisito para que tenga lugar la unificacion

monetaria.

Aunque la estabilidad macroeconémica se ha reconocido como una
condici6n necesaria para que el proceso de integracion dé todos sus resultados®, uno
de los principales puntos de debate en relacion con la Unién Europea se ha referido a
los criterios de convergencia nominal previos a la adopcion de la moneda tinica. Los
acordados en el Tratado de Maastricht se referian a la estabilidad de precios, las
finanzas piblicas saneadas, la estabilidad cambiaria y unos tipos de interés acordes
con los de los tres pai’ses que presentasen mejor comportamiento en estabilidad de
precios’. La preferencia por la convergencia nominal ha generado cierta
preocupacion de que ésta se desvincule de la real, que incluye la convergencia en las

tasas de crecimiento economico, los niveles de renta per capita, los niveles de

® FISCHER (1993), sefiala que los factores precisos para la consecucion de la estabilidad econémica
son una baja inflacién, tipos de interés apropiados, tipo de cambio competitivo y predecible, politica
fiscal sostenible y saldo de la balanza de pagos viable y sostenible. RAYMOND (1995)

® SAEZ (1994), pp. 262-263
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empleo y proteccion social, ademas de la cohesién econdmica y social. En este
sentido, las teorias del crecimiento economico encuentran un lugar dentro de los
efectos de la integracion para definir los que, a largo plazo, tienen los procesos de
integracion sobre estas variables economicas'®. Los desequilibrios interregionales o
intrarregionales resultantes se intentan solventar a través de la aplicacién de la

politica regional'".

Dentro de los procesos de integracion econdmica, la Comunidad Europea ha
sido uno de los mas analizados, tanto en la forma de llevarse a cabo como en los
efectos' que iba a tener sobre las economias implicadas, a través del examen de la
estructura del mercado de bienes, el mercado de trabajo y los mercados financieros.
Los efectos previstos por el informe Cecchini al ampliarse el mercado se centraban
en cinco aspectos’*:

* El mayor aprovechamiento de las economias de escala

* La convergencia a la baja de los precios

¢ Laconvergencia en términos de renta per capita

* El impacto positivo en el progreso técnico a causa de la mayor
competencia

* La reestructuracion empresarial y la cooperacion interempresas.

' Para los efectos de la integracién economica sobre el crecimiento, véase RIVERA-BATIZ Y
ROMER (1991) Y BALDWIN (1989, 1992)

' En este sentido, ver COMISION DE LAS COMUNIDADES EUROPEAS (1991 y 1997), donde se
recogen las disparidades economicas regionales en la Union Europea y la evolucion de las mismas.

? Los efectos a largo plazo del mercado tnico se recogen en PADOA-SCHIOPPA (1987) y
COMISION DE LAS COMUNIDADES EUROPEAS (varios afios). Los efectos a corto y medio
plazo se recogen en VINALS (1992)

'* CECCHINI (1988), Los costes se analizan con caricter sectorial para los servicios comerciales,
financieros y de telecomunicaciones y para las industrias de automéviles, alimentacion, materiales de
construccidn, textiles y confeccion, productos farmacéuticos y de equipos de telecomunicaciones.
Asimismo se examinan los costes de las barreras multisectoriales referidas a las formalidades
aduaneras, los procedimientos de compra publica, reglamentos y normas técnicas divergentes y
obstaculos a los vinculos empresariales transfronterizos.
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Si bien este estudio fue uno de los primeros en estimar las ganancias de la
integracion europea, que evaluaban entre el 2,5 y el 6 por 100 del PIB de la
Comunidad Europea, una de las principales limitaciones que se le achacaron fue su
limitacion a los aspectos estaticos del proceso de integracién y a su caracter de
equilibrio parcial, puesto que mostraba separadamente los efectos de la integracion

sobre los distintos sectores'*.

Entre los trabajos empiricos sobre los efectos dinamicos de la integracion, los
destinados a la Unién Europea centran el debate en torno a los efectos a medio plazo
sobre el volumen de ahorro-inversion y a largo plazo sobre el crecimiento de la
produccion y el consumo per céapita. En este sentido, Baldwin (1992) calculaba unas
ganancias en PIB que superaban entre un 24 y un 136 por 100 las estimaciones
estaticas. Asimismo, Krugman (‘1990) analizaba los efectos del Mercado Unico
sobre los determinantes de la rentabilidad de la innovacion en Europa a través de la
proteccion por patentes, basandose en la idea schumpeteriana de las posiciones de
monopolio temporal que confieren a las innovaciones la clave de la dinamica del

capitalismo.

La distribucion de las ganancias en los distintos paises de la comunidad no se
presento en estudio empirico alguno. Neven (1990) anticipaba que los paises con
costes salariales mas bajos contaban con las mayores oportunidades para obtener las

'* CECCHINI (1988), pp. 146-151. KAY (1989) Y PECK (1989), en una linea critica, argumentaron
que las estimaciones de la Comision eran demasiado optimistas. En la misma linea que el informe
Cecchini, COLLADO (1991) analiz6 los efectos de la incorporacion de Espafia en Europa,
comparando los escenarios de integracién y no-integracion a través de la consideracion de la
liberalizacion financiera, la eliminacion de los controles aduaneros o la apertura de los mercados
publicos. GUAL, TORRENT y VIVES (1992), examinan, como el anterior, los efectos de la
integracion espafiola en la Unién Europea. En CUADRADO y MANCHA (1996), se recogen
sectorialmente los aspectos sobre el avance del proceso de construccion de la Unién Economica y
Monetaria Europea.
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ganancias del mercado tnico. Desde otro punto de vista, Krugman (1990) afirmaba
que la posible concentracion de la inversién y la produccion en las regiones mas
privilegiadas podrian hacer sufrir grandes pérdidas a las regiones menos
desarrolladas, antes de ajustarse al nuevo entorno competitivo del mercado tnico.
Sobre este punto, la evaluacion ex post del mercado tnico europeo, publicada por la
comision en 1996, mostraba como los estados miembros menos desarrollados se
habian beneficiado mas del Programa del Mercado Unico que los paises mas

desarrollados.

En definitiva, el verdadero proceso de obtencion de todos los beneficios del
mercado unico se iniciard cuando se den las condiciones necesarias para que se
consume la libre movilidad de mercancias, de factores productivos y la existencia de
una moneda unica. Si bien los efectos de las uniones aduaneras, meramente
integraciones comerciales, han sido profusamente tratados, las consecuencias de la
integracién economica y monetaria van mucho maés alld de la ampliacion del

mercado de bienes cuando los factores de produccion son igualmente méviles.

En el apartado siguiente se analizaran los efectos que prevé la teoria
economica al producirse la integracion comercial interindustrial e intraindustrial. En
segundo lugar, se analizaran las consecuencias que pueden tener los procesos de
integracion sobre el crecimiento econémico regional, referidos a la dotacién factorial
y a la convergencia de las rentas per capita. Por ultimo, haremos alusién a los efectos

del proceso integrador sobre la composicion de las estructuras productivas.

2. Integracién econémica y comercio

Este epigrafe se ha dedicado al analisis de los efectos de la integracion
estrictamente comercial debida a la ruptura de barreras arancelarias y no arancelarias
que impiden la circulacion de mercancias. Por ello, en primer lugar, analizaremos los
efectos derivados de la libre movilidad de mercancias en lo que se refiere al
comercio inter-industrial y, en segundo lugar, se expondran las consecuencias del

incremento del comercio intra-industrial.
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Los efectos de la eliminacion de las barreras al comercio se han clasificado
habitualmente entre estaticos y dinamicos"’. Los primeros, son inmediatos y surgen
de la eliminacién de las discriminaciones de precios en los distintos paises que se
integran. Los efectos estaticos mds directos de la integracion econdmica se refieren,
en primer lugar, a los ahorros administrativos generados al eliminar la necesidad de
que haya funcionarios gubernamentales registrando los bienes y servicios en las
fronteras de los paises socios. En segundo lugar, al aumento del intercambio
colectivo. Por ultimo, a las ventajas de los paises miembros en las negociaciones con
el resto del mundo, que no poseerian actuando como estados independientes'®. Los
efectos dinamicos, surgen del progreso técnico que genera la integracion econdmica

y de la mejor asignacion del capital, el trabajo y la produccion'’.

En la médida eh que se eliminan las trabas, tanto en lo que se refiere a
barreras arancelarias y no arancelarias, entre los paises miembros de un area de libre
comercio, cabe esperar que se incrementen sus flujos comerciales, de ahi que las
ganancias mas obvias se refieran a los beneficios del comercio interindustrial, es

decir, de productos distintos, e intraindustrial, esto es, de productos similares.

Si el comercio que se intensifica es el interindustrial, la integracion permite
un mejor aprovechamiento de las ventajas comparativas. En cambio, éstas, no dan

explicacion al comercio intraindustrial, que reporta efectos relacionados con el

' BALDWIN Y VENABLES (1995) ofrecen una vision ampliada respecto a los efectos econdmicos
de los procesos de integracion economica que se han considerado convencionalmente.

' Para las previsiones de los efectos del NAFTA ver WAVERMAN (1992) y KEHOE (1993). Para
MERCOSUR, los primeros resultados en DI FILIPPO (1996).

' El informe EMERSON et a/ (1988) se realizd para conocer los efectos de la consecucion del
mercado {nico europeo, fue destinado a los expertos de la Comision, aunque incorporaron los efectos
cuasidinamicos, se eludieron los dindmicos, ya que eran de muy dificil estimacion. Estos incluian la
mayor eficiencia tecnologica, la disminucién de los beneficios del oligopolio y la mayor eleccion de

los consumidores
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aprovechamiento de las economias de escala, la mayor competencia y la

diversificacion.

Seguidamente, se exponen con mas detenimiento los efectos de la
integracion comercial a través de las teorias econdmicas subyacentes, a fin de

tipificar los tipos de ganancias o pérdidas derivadas del proceso integrador.

2.1. El comercio inter-industrial y los procesos de integracion economica

Los efectos de la integracion economica fueron expuestos por primera vez en
1950 por J. Viner'®, Segun el autor, la ruptura de las barreras arancelarias a través de
un acuerdo, daba lugar a cambios en el patron comercial de los paises miembros y no
miembros del mismo, debido al trato diferenciado entre éstos. El impacto neto sobre
los paises participantes, tedricamente, generaba no sélo creacion de comercio entre
ellos, sino la desviacion del mismo de los paises no miembros de bajo costo, que
seguian enfrentando aranceles externos del grupo, hacia los paises miembros, que ya
no enfrentan ningun arancel. Desde este punto de vista, el cambio en la fuente de
aprovisionamiento de importaciones, desde terceros paises mas eficientes a paises
miembros menos eficientes, constituye un alejamiento de la asignacion eficiente de
recursos que se produce en el libre comercio, por ello, se ha venido considerando
que la formacion de proyectos de integracion es una opcion de segunda, second-best,

respecto al libre comercio que representaria el first-best’.

Graficamente, si el pais 1 se integra comercialmente con otros los hechos son
los siguientes: antes de la integracion el pais 1 importaba al pais mas barato por el
precio P; mas el arancel a las importaciones T. A ese precio, P;+T, la cantidad
- importada era AB. Al producirse la integracion comercial, el precio del socio se sitia

en P, inferior a P(+T, y el pais 1 pasa a importar la cuantia CD, mayor que AB, del

'8 VINER (1950); MEADE (1955); LIPSEY (1960), amplia las definiciones de Viner, referidas a la
produccion, analizando los efectos sobre el consumo.
' McMILLAN Y McCANN (1981), LLOYD (1982)
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socio comercial. Por tanto, el comercio del pais ha aumentado en CE y FD. La
magnitud AB representa la desviacion de comercio de un tercer pais mas eficiente
(cuyo precio era Py), a otro, el socio comercial, menos eficiente, con un precio P,>P;.
El segmento CE, que antes se producia en el pais, ahora se demanda a un productor
mas eficiente y es creacion de comercio. Mientras que, FD refleja el aumento de la
demanda producido por el incremento de las importaciones debido a la reduccion del
precio de la integracion comercial. Se produce, por tanto, doble creacion de

comercio: expansion y creacion (grafico 1.1).

GRAFICO 1.1
EFECTOS VINERIANOS DE LA INTEGRACION ECONOMICA
Pxecio
P+T A B
P, C

E F
N o 1N\
y 4

Cantidad
4

La creacion de comercio supone un aumento de la eficiencia y el bienestar,
ya que los consumidores acceden a los productos ofertados por paises mas eficientes,
mientras que la desviacién de comercio viene del tratamiento discriminatorio del
area respecto a un tercer pais productor mas eficiente. El aumento global de
bienestar es igual a los tridngulos ACE y BDF, mientras que la pérdida de bienestar
por la desviaciéon de comercio corresponde al area EFGH. El efecto neto sobre el

bienestar del pais 1, debido a su integracion econémica es ACE+BDF-EFGH, que
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puede ser positivo o negativo debido a la naturaleza de second best de las

integraciones econdémicas.

Esta aproximacion vineriana a los efectos de las Uniones Aduaneras tiene
bastantes limitaciones. Por un lado, sélo contempla los efectos estiticos en la
reasignacion de los recursos conforme a la estructura previa de ventajas
comparativas y mantiene las mismas deficiencias que la teoria neoclésica, entre las
que encontramos la suposicion de mercados perfectamente competitivos, economias

de escala constantes y elusion de los costes de transporte.

Existen algunos estudios empiricos que han tratado de estimar la desviacién
y la creacion del comercio en procesos de integracion economica o se han centrado
en el patrén comercial segun las distintas ventajas comparativas. Entre los primeros,
en 1974, Balassa publicé un trabajo donde se intentaban estimar los efectos de la
integracion europea comparando los afios 1953-59, antes de la integracion, y 1959-
70 después del tratado de Roma, a través de la elasticidad ingreso de la demanda de

importacion ex-post

Ademas de las consecuencias previstas por Viner, Corden (1972) afiadio,
asociadas al aprovechamiento de las economias de escala, la reduccién de los costes
del comercio y el efecto supresion de comercio. En el primer caso, el mayor tamafio
del mercado permite una mayor dimensién de las empresas con la consecuente
reduccion de los costos medios y los precios. En el segundo caso, los competidores
mas eficientes pueden echar del mercado a empresas, ahora ineficientes e incapaces

de hacer frente a la mayor competencia.

A continuacién, vamos a centrarnos en los efectos que el aumento de
circulacién de mercancias lleva consigo debido a la ampliacién de los mercados.
Desde la ventaja absoluta de A. Smith y la comparativa de D. Ricardo, pasando por

el modelo Heckscher-Ohlin, hasta las nuevas teorias del comercio internacional, nos
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muestran los efectos que puede tener el aumento de la circulacion de mercancias

sobre la estructura productiva de una region o un pais.

El principio de la division internacional del trabajo, propuesto por A. Smith,
constituye la base de la teoria real del comercio internacional de la escuela liberal.
Segin éste, la industria se situard en donde exista mayor ventaja absoluta, esto es,
donde sea mayor la productividad. El rendimiento del trabajo y el capital y los
movimientos de factores continuaran hasta que se igualen sus rendimientos de los
faciores, es decir, la especializacion y los patrones de intercambio se produciran en

funcién de las ventajas absolutas™.

Ricardo (1817) sustituy6 la doctrina de la ventaja absoluta por la de la
ventaja comparativa, auténtico pilar de las teorias clasica y neoclasica del comercio
internacional. La teoria de Ricardo de la ventaja comparativa se sustenta sobre los
siguientes supuestos: inexistencia de obstaculos al intercambio internacional de
productos y costes de transporte; competencia perfecta; inmovilidad internacional
del trabajo y del capital; largo plazo para que puedan producirse los ajustes
necesarios; pleno empleo y nivel de tecnologia fijo. Asimismo, supone que el valor
relativo de una mercancia se basa en su contenido relativo de trabajo, es decir, los
bienes se diferencian en las unidades empleadas de trabajo y si se emplean otros
insumos, se miden en funcién del trabajo que su produccién incorpora.
Implicitamente, la teoria ricardiana expone que los paises que comercian tienen
similar dimensién economica, ademas, al no tener en cuenta los costes de transporte
ni los procesos de competencia imperfecta obvia el aspecto espacial y el comercio

que se puede producir o que se deje de realizar debido a estos factores.

Considerando un solo factor productivo, si denominamos L a la fuerza de

trabajo del pais y Al y Aly a los requerimientos de trabajo de en la produccion de

%0 SMITH (1776), p. 403
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los bienes X e Y, enel pais 1,y Aly" y Al," a los requerimientos de trabajo en el pais
2. Puede ocurrir:
a) Al>Al,
En este caso el pais 1 posee ventaja absoluta en la produccion del bien x
b) Al ">Al,
El pais 2 posee ventaja absoluta en la produccion del bien x
c) Al/AlL, > Al /Al
El pais 1 posee ventaja comparativa en la produccion del bien x
d) Al /Al >AlJ/Aly
El pais 2 posee ventaja comparativa en la produccion del bien x. La misma

formulacion es aplicable al bien y.

Pues bien, segim la teoria de las ventajas comparativas de David Ricardo, los
paises 1y 2, no s6lo comerciaran, como argiiia Smith, en funcion de la existencia de
ventajas absolutas en la produccion de un bien, sino que las ventajas relativas
también crearan patrones de especializacion internacionales bajo los supuestos del
modelo.

En el analisis ricardiano, la causa del comercio internacional se encuentra en
la diferencia de la productividad relativa del trabajo en los distintos paises; siempre
que haya diferencia entre dos paises en los costes relativos de los bienes, los precios
relativos seran distintos y el comercio serd beneficioso para ambos porque aumenta
la produccidn total y la oferta y consumo en cada pais. Ademas, sefiala que el precio
relativo internacional debe estar comprendido entre los precios relativos nacionales.
En el caso de dos bienes X e Y, el nuevo precio relativo del bien X, después de la
ampliacidn, aumenta en el pais 1, que tiene ventaja comparativa en el bien X, y
disminuye en el pais 2. Asimismo, el nuevo precio relativo del bien Y, después de la
ampliacién, aumenta en el pais 2, que tiene ventaja comparativa en el mismo, y
disminuye en el pais 1, donde el precio relativo del bien Y resulta menor que antes
de la ampliacion. Nada dice, sin embargo, sobre el punto de ese intervalo donde deba

situarse. Esa indeterminacion fue resuelta por la teoria de los valores internacionales
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de J. S. Mill, que aplicaba el mecanismo oferta-demanda, a la determinacion de los
precios de los bienes intercambiados internacionalmente, a través de las curvas de

oferta y demanda relativas®'.

La teoria neoclasica del comercio internacional amplié el concepto de
ventaja comparativa relajando algunos de los supuestos de la teoria ricardiana o
mejorando otros a través de la aplicacion del aparato analitico de la frontera de

posibilidades de produccién y las curvas de indiferencia®.

Los primeros trabajos empiricos que intentaron conocer en qué medida los
patrones del comercio respondian a la ventaja comparativa, estimaban que el valor
de las exportaciones de Estados Unidos debia ser mayor que el del Reino Unido si la
productividad del trabajo en Estados Unidos en relacién con la del Reino Unido, era
mayor que la relacion entre los salarios de Estados Unidos y los del Reino Unido,
confirméandolo®. Sin embargo, ni la teoria ricardiana, ni sus mejoras neocléasicas, se
detuvieron a explicar a qué se debian las disparidades en los niveles de productividad
del factor trabajo, fuente del comercio, existentes en cada pais. Esta segunda via de
analisis, fue iniciada en 1919 por E. Heckscher y desarrollada mas tarde, en 1933,
por B. Ohlin. Samuelson®* en 1948-49, amplio, bajo algunos supuestos adicionales,

las conclusiones de los autores suecos.

En 1919, al analizar los efectos del comercio internacional sobre el precio de
los factores de produccién, Heckscher enunci6 la propuesta basica de su modelo: lo

que explica el comercio internacional es la diferente escasez relativa de los factores

L MILL (1848), pp. 511-512

2 Una exposicion detallada de la teoria neoclasica del comercio se recoge en APPLEYARD y FIELD
(1995), pp. 79-166
B MAC DOUGALL (1951), STERN (1962) y BALASSA (1963) realizaron esta aproximacién

empirica a la teoria de la ventaja comparativa confirmando todos ellos la hipotesis planteada en el
texto.

* SAMUELSON, P.A. (1948, 1949). JONES (1956), amplia el analisis de Samuelson.
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de produccion en unos y otros paises. Si suponemos dos paises productores de dos
bienes, ambos objetos de comercio, en cuya produccién se utilizan capital y trabajo
como factores productivos, el modelo Heckscher-Ohlin (H-O) parte de las hipétesis
de inmovilidad de factores entre los paises y movilidad plena en el interior de un
pais; competencia perfecta en el mercado de bienes y de factores y libre
disponibilidad de tecnologia e idénticas preferencias de los consumidores. Bajo estos
supuestos, resulta que la productividad de los factores es la misma en todos los
paises, que los mismos bienes se producen de la misma manera en todos ellos, es
decir, aplicando los factores en la misma proporcion, y que los bienes distintos se
obtienen con una proporcién factorial diferente. En definitiva, lo que puede hacer
diferentes los costes relativos de los bienes en dichos paises son los distintos precios
relativos de los factores, resultado de distintas dotaciones de los mismos que se
transmiten a los costes de produccion de los bienes. Asi, cada pais tenderi a
especializarse en el bien relativamente intensivo en la utilizacién del factor en que el
pais estd relativamente mejor dotado y es relativamente mas barato. En definitiva, en
los paises donde abunda el capital, los bienes que utilizan mayor proporcion de
capital seran més baratos, con relacion a los demas paises, y los que utilizan mayor
proporcion de trabajo seran mas caros. Por tanto, este pais se especializaré en la

produccion y exportacion de bienes intensivos en capital.

La principal consecuencia del modelo H-O en los casos de integracion
economica se refiere a la igualacion en los precios de los bienes y los costes de los
factores. En equilibrio, el comercio crecera hasta que los precios relativos de los
bienes se igualen. La convergencia en el precio de los bienes, predicha por el modelo
H-O ocurre cuando sube el precio del bien que utiliza el factor relativamente mas
abundante y baja el precio del bien que utiliza el factor relativamente escaso del pais.
Este cambio en el precio de los productos finales afecta al precio de los factores, de
forma que el comercio de bienes finales hace que suba el precio del factor abundante

y se reduzca el precio del factor escaso hasta que los precios de los factores
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convergen. Esencialmente, segln el teorema de igualacion de los precios de los

factores, el comercio de bienes sustituye al de factores entre los paises®.

Por otro lado, Mundell en 1957 formulé un modelo alternativo al H-O
mediante el que demostrd que los movimientos de bienes y factores se pueden
sustituir entre si respecto a los efectos en la convergencia de los precios. Sefialo que
si fueran los factores los que se movieran entre los paises y no se movieran los
productos finales, los precios de los bienes finales se igualarian como consecuencia
del movimiento factorial. Los factores relativamente abundantes se moverian de los
paises con precios mds bajos hacia los paises con precios mas altos, hasta que se

igualen los precios de los factores y, por tanto, de las mercancias.

Desde que en 1953 Leontief publicara la primera prueba del modelo H-O,
aplicandolo a Estados Unidos, se puso en duda que el pais abundante en capital
exportaria bienes intensivos en capital, mientras que importaria bienes intensivos en
trabajo. Asimismo, si los modelos tradicionales sobre comercio internacional no
muestran todos los efectos del comercio internacional, tampoco muestran todos los
efectos de la integracion economica a causa del aumento de los flujos comerciales.
En este sentido, un conjunto de teorias alternativas surgieron para dar explicacion a
la paradoja de Leontief y ampliar las teorias del comercio internacional, incluyendo

factores que hasta ahora se habian ignorado.

Antes de continuar, queremos llamar la atencion sobre los restrictivos
supuestos del modelo H-O%. En concreto, nos interesa hacer mencién a la supuesta
inexistencia de costes de transporte. Los costos de transporte existen y hacen que los

precios de los bienes difieran de unos paises o regiones a otros. Por definicion, en un

¥ SAMUELSON (1948, 1949)

% Otros de los supuestos que se incumplen se refieren a la reversion de la demanda por las distintas
preferencias de los consumidores y la reversion de la intensidad factorial cuando los precios relativos
de los factores varian. La competencia imperfecta y la inmovilidad de los factores tampoco afectan al
patron del comercio en funcién de las dotaciones factoriales. APLLEYARD (1995), pp. 185-196
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area integrada las diferencias entre los precios incluyen unicamente los costos de
transporte. Si se eluden los costos de transporte, los precios entre las zonas
integradas son iguales al precio de equilibrio que se situa entre los precios de cada
pais antes de la integracion. Supongamos la existencia de dos paises A y B. Si el
precio del bien X es igual a Py en el pais A y P, en el pais B, siendo P<P,, resulta
que después de la integracion, sin tener en cuenta los costes de transporte, el precio
del bien X se situaria entre P y P,. Si tenemos en cuenta los costes de transporte del
pais A, exportador, hacia el pais B, el precio en P,, seria P;+CT, siendo CT los
coétos de transporte de A a B. Sin embargo, puede ocurrir que el nuevo precio
P+CT sea mayor que P, por ello los costos de transporte se comparten entre ambos

paises.

Aungque la inclusion de los costos no altera las conclusiones del modelo H-O,
si son muy elevados pueden impedir que el comercio se lleve a cabo y crear
condiciones en las que algunos bienes no sean comerciables. De este modo, a pesar
de que las barreras arancelarias y no arancelarias son los principales factores que
dificultan la integracion, existen otros, que impiden, una vez conseguida la
unificacién institucional, los beneficios de la integracién’’. Se podria afirmar, por
tanto, que los procesos de ampliacién de mercados no sélo se producen por la
ruptura de barreras al comercio o la unificacién de politicas, sino que se pueden dar
cuando se mejoran las condiciones que ayudan a ampliar los mercados. A escala
regional se dan las caracteristicas institucionales precisas para que exista la
integracion economica, pero puede que ésta no se produzca, entre otras cosas por el
medio fisico y la infraestructura de comunicaciones, aspectos condicionantes de la

ampliacion de los mercados, puesto que confluyen en la determinacion del coste de

¥0tros de los supuestos que se incumplen en el modelo H-O se refieren a la existencia de diferencias
en los gustos y preferencias de paises socios, a la variacion en la intensidad factorial de las mercancias,
que se da al variar los precios relativos de los factores, a los mercados de competencia imperfecta y el
cargcter inmovil de ciertos. La consideracion de las limitaciones que imponen algunos de estos
supuestos nos permite entender por qué el patron y los efectos del comercio internacional no siempre
concuerda con la teoria de H-O. APLLEYARD (1995), pp. 185-196
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transporte, el precio de los productos y las decisiones de localizaciéon de las

empresas.

Entre las teorias alternativas al modelo H-O que explican el comercio nos
encontramos con aquellas cuya base sigue siendo la ventaja comparativa, como las
que incorporan demoras en la utilizacion de la tecnologia o las teorias de ciclo del
producto. O aquellas otras que buscan nuevas explicaciones a la existencia del
comercio a través de consideraciones de demanda, economias de escala, movilidad

internacional del capital o la existencia de mercados de competencia imperfecta.

La teoria de la demora en la emulacion modifica el supuesto de idéntico nivel
tecnolégico del modelo H-O. Esta, supone que se produce un retardo en la
transferencia de tecnologia de unos paises a otros. Igualmente supone una demora en
la demanda de los nuevos productos, hasta que los consideran buenos sustitutos. La
conclusion mas importante de este modelo es que explica como el comercio se va
concentrando en nuevos productos con mayor componente tecnolégica después de

las demoras en la emulacion y la demanda®®.

La teoria del ciclo del producto del comercio analiza el ciclo de vida de un
producto nuevo, estableciendo que, en una primera etapa, el pais innovador exporta
el bien, pero, posteriormente es sustituido por otros paises, es decir, postula una

ventaja comparativa dinamica®. Esta teoria explica como las exportaciones de los

8 POSNER (1961) fue el primero en introducir 1a hip6tesis de la demora én la emulacion. El analisis
empirico de sus hipotesis fue comprobado cinco afios mas tarde por HUFBAUER (1966), pp. 137-38
 VERNON (1966) desarroll6 esta teoria, los estudios empiricos basados en la teoria del ciclo del
producto analizaban la correlacion entre gastos en I+D y el crecimiento de las exportaciones,
GRUBER, MENTHA Y VERNON (1967). Una modificacién de la teoria del ciclo del producto en
VERNON (1979)
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paises menos desarrollados se concentran en productos que ya no exportan los paises

mas desarrollados’®.

Los beneficios debidos al comercio basado en las ventajas comparativas se
reflejan tanto en el consumo como en la produccion y van asociados al incremento
de aquel y a la reduccion en los precios de los bienes, es decir, al aumento de la

eficiencia y el bienestar.

Los beneficios del consumidor, también llamados beneficios del cambio, se
producen porque los nuevos precios relativos, incluso sin ningin cambio en la
produccion, elevan el bienestar del pais’'. Con los nuevos precios relativos se puede
consumir mas del bien en que no se posee la ventaja comparativa, respecto a lo que
se consumia con anterioridad a la integracion econdmica. Este hecho sitia a sus

habitantes en una curva de indiferencia mas alta que antes de la ampliacion.

En segundo lugar, los beneficios de la especializacion resultan del
desplazamiento de la produccion hacia los productos mas eficientes. Esta fuente de
ganancias es mas importante si los paises que se asocian son heterogéneos. Asi,
cuando la produccion del bien, en el pais que posee la ventaja comparativa, aumenta,
aumenta la produccion por hora trabajada y, por tanto, se incrementa el consumo
real, es decir, el ingreso per capita, como consecuencia de la mayor productividad

del pais.

** DOLAR (1986), KRUGMAN (1979a) y FLAM Y HELPMAN (1987) aplican la teoria del ciclo
del producto a la estructura comercial de los paises menos desarrollados.

3! LEONTIEF (1933) desarrolld este aspecto a través de la utilizacion de las curvas de indiferencia.
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GRAFICO 1.2
BENEFICIOS DEL CAMBIO Y LA ESPECIALIZACION CON EL
COMERCIO INTERINDUSTRIAL

Bieny

CL,

(Px/P y)‘z )

Bien x

En el grafico 1.2, se representan los beneficios del comercio para los
consumidores y los productores del pais Z, con ventaja comparativa en la produccion
del bien X, a través del uso de las curvas de indiferencia y la frontera de
posibilidades de produccién. En autarquia, el consumo y la produccion internos
ocurren en el punto E. Con la apertura del comercio, pero sin ningin cambio en la
produccion interna, el pais mantiene el nivel de produccién en E, pero se pasa de los
precios de autarquia (Px/Py); a los términos de intercambio mundiales (Px/Py),.
Los consumidores comienzan a consumir mas de Y y menos de X, hasta situarse en
el punto C. Es decir, el consumidor se beneficia de la nueva relacion de precios
internacionales, pasando a una curva de indiferencia mas elevada. Por otro lado, si
ademas, el pais Z decide incrementar su produccion del bien X, pasando del punto E
al punto E’, con el aumento del ingreso real que genera la especializacion en el

bienx, los consumidores pueden ahora alcanzar CI, y C’. Asi, el aumento de
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bienestar que se representa por el movimiento de C a C’ son los beneficios de la

especializacion.

Aunque la reduccion de los costes de comercio por la ruptura de barreras
arancelarias y no arancelarias se traduce en menores precios y/o mayores beneficios,
este fendmeno puede dar lugar una reduccién de las ventas de las empresas
nacionales. De este modo, la empresa extranjera y los consumidores mejorarian, ya
que aumentarian las ventas de aquella y disminuirian los precios para éstos, pero la
empresa nacional obtendria pérdidas. Aunque el efecto global resulta positivo, se
reparte entre unos y otros, de forma que en el proceso integrador existen ganadores y
perdedores®.

Las pérdidas asociadas a la creacion de comercio, via ventajas comparativas,
van ligadas a los costes de la especializacion, que conlleva una reasignacion de los
recursos hacia los sectores en que se presenta ventaja, reduciendo los factores que
estaban destinados a la produccion de mercancias que, con la apertura comercial, se
importardn de otro pais. En este sentido, la reconversion industrial fruto de la
ampliacion de los mercados se puede dar en el interior de los paises cuando una
region debe proceder al desmantelamiento de sus industrias que no resultan
competitivas frente a otras, localizadas en el mismo o diferentes paises. En este caso,
aunque las ganancias de eficiencia se mantienen, el proceso de integracion acarrea
toda una seriec de problemas politico-sociales, en algunas ocasiones, con dificil

solucion®.

Entre los defensores del proteccionismo en los afios 50 se mantenia el
convencimiento de que la situacién de los paises exportadores de materias primas y
bienes alimenticios empeoraria si mantenian su modelo primario exportador.

Partiendo de la hipétesis de la baja elasticidad de la demanda de los bienes primarios

’2 SMITH Y VENABLES (1988), pp. 74-98
3 NEVEN (1990)
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respecto a la renta de los paises ricos, y de la alta elasticidad de la demanda con
respecto al ingreso de las importaciones de la periferia, Prebisch, mantenia que el
aumento del ingreso generaria un mayor incremento en las importaciones debido al
crecimiento del consumo local. Igualmente, desde este punto de vista, el sendero de
la produccion estaria sesgado hacia el comercio externo. En definitiva, se generaria
un exceso de demanda de importaciones de bienes manufacturados del centro y de
oferta de exportaciones de productos primarios al centro, que tendrian como
resultado una tendencia hacia el deterioro de la relacion de intercambio de la
peﬁfen'a. La caida de la relacion real de intercambio para los paises exportadores
primarios implicaba, no sélo una tendencia a la baja del poder adquisitivo en
importaciones de las exportaciones sino también una transferencia de los beneficios

del progreso técnico de la periferia al centro®.

Otros autores como Myrdal y, posteriormente, Singer defendieron que el
mantenimiento del modelo exportador basado en las ventajas comparativas podia
tener como consecuencia el retroceso en la distribucion de la renta, comportandose
como un mecanismo propagador de la desigualdad internacional, que podia dar lugar

a efectos de retroceso para los paises subdesarrollados®.

La teoria de la dependencia aducia, igualmente, razones en contra de la
liberalizacion del comercio, argumentando que el desarrollo capitalista conllevaba la
adaptacion del desarrollo econémico de la periferia a las necesidades del centro

dominante®. De este modo, ningun pais no desarrollado podia esperar salir de la

* PREBISCH (1951). Este autor fue el primer director de la Comision Economica de las Naciones
Unidas para América Latina (CEPAL), cuya escuela de pensamiento se organiza alrededor de ideas
estructuralistas. |

* MYRDAL (1956), p. 276; SINGER (1975), pp.34-35

% Aunque el enfoque de la dependencia forma parte de las teorias del desarrollo econdémico, su
vinculacion con la integracién econémica viene de la mano de mostrarse implicitamente en contra de
la ampliacion de los mercados, hecho que sélo beneficia, segin esta teoria, a los paises
industrializados.
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situacion de dependencia econdmica y avanzar a una posicién proxima a la de las
principales potencias industriales’’. Esta situacion se mantendria fruto de las
relaciones econémicas internacionales, siendo la tnica salida para los paises
subdesarrollados la ruptura del mercado capitalista mundial. Entre las limitaciones
tedricas de la teoria de la dependencia se encontraban su desvinculaciéon con el
marxismo pese a proclamarse heredera de Marx y sus seguidores, un alto grado de
indefinicion de sus conceptos de desarrollo y subdesarrollo, su concepcién circular o
meramente mercantil del capitalismo, una vision ahistorica y catastrofista de los
cambios en el Tercer Mundo y su similitud epistemoldgica con la teoria de la
modernizacion®®. Ademas de estos factores, su incapacidad para explicar el proceso
de industrializacion en determinados paises del Tercer Mundo generaron amplias

dudas sobre los planteamientos globales de la teoria de la dependencia.

2.1.1.  El comercio interindustrial y la integracion economica intrarregional

Aunque la ruptura de barreras arancelarias permite la integracion econdmica
en sentido convencional y una region se encuentra integrada econémicamente desde
el punto de vista de la teoria convencional del comercio internacional, cualquier
reduccion en los costes productivos puede promover un mayor grado de integracion
econémica y el acercamiento del nivel de precios. Asi, a escala regional, el grado de
integracion econdmica aumentara, via comercio interindustrial, cuando:

1) La especializacion productiva con base en las ventajas comparativas
permita una reduccién en los costes unitarios de produccién de la
mercancia de que se trate, debido a un aumento de la productividad.

2) La reduccion de los costes de transporte permite el comercio de bienes
que con anterioridad a ésta no eran comerciables.

En consecuencia, en una economia regional, la formacion del mercado

interior se debera caracterizar, en sus primeras etapas, por un aumento de los flujos
comerciales intrarregionales e interregionales, con base en la reduccion de los costes

de transporte promovidos por la construccién de la red ferroviaria y mejora de la

" BARAN (1957), pp. 250-280
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viaria. Al funcionar igual que la ruptura de barreras arancelarias, se dejara sentir el
efecto vineriano de creacién de comercio debido a la reasignacion de los recursos
producida. En este sentido, es de esperar, por un lado, que el grado de integracion
sea mayor en las areas con mayor grado de articulacion y, por otro, que las
economias provinciales o comarcales de la region se especialicen en aquellos
productos en los que poseen ventajas comparativas en relacion con las areas
conectadas.

Los efectos del modelo H-O, se pueden aplicar a una economia regional
donde los factores son perfectamente méviles. La principal consecuencia del modelo
H-O en el caso del progresivo aumento del grado de integracion econdmica
intrarregional se referiria a la igualacion en los precios de los bienes y los costes de
los factores. Del mismo modo, a través de la aplicacion del modelo de Mundell si
fueran los factores los que se movieran entre las zonas de una region, finalmente, los
precios de las mercancias y los insunios, asi como la productividad factorial, se

igualaran como consecuencia del movimiento factorial.

2.2. El comercio intraindustrial y los procesos de integracion econémica

En la medida en que el comercio que se intensifique sea interindustrial, la
integracidn permite un mayor aprovechamiento de las ventajas comparativas, es
decir, la asuncién de pautas de especializacion mas eficientes. Esta fuente de
ganancias sera mas importante en los casos en que la liberalizacion se realice entre
paises heterogéneos. Sin embargo, ademas de los aspectos estaticos de la integracion
econdmica, es probable que diversos factores causen modificaciones en la estructura
y el desempefio econémico de los paises participantes que no se habrian producido
sin integracion economica, es decir, produzcan efectos dinamicos. Asi, la interaccion
entre los agentes economicos de los distintos paises puede producir economias de

escala en bienes de exportacion, reduccion de los costos de los factores de

*¥ BUSTELO (1999), pp. 212-216
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produccion y, en definitiva, el desarrollo del comercio intraindustrial y no del
interindustrial.

En el sentido descrito anteriormente, el elemento comun a otro grupo de las
teorias alternativas al modelo H-O fue, precisamente, el comercio intraindustrial,
segun el cual un pais exporta e importa productos de la misma categoria. En 1961,
Linder propuso una teoria alternativa al modelo H-O para explicar el comercio de
bienes, basada en las demandas sobrepuestas debido a la integracion econdmica vy el
comercio entre paises con niveles similares de ingresos. Segun ésta, la integracion
econdmica se produce entre los paises con demandas similares, esto es,
contrapuestas, por lo que €l comercio es mas intenso entre paises con niveles de
ingresos similares, cuyos patrones de consumo son mas parecidos. De este modo,
identific la posibilidad de que existan flujos de un mismo producto entre paises
distintos. Esta conclusion es radicalmente distinta al modelo H-O, que no esta
orientado por el lado de la demanda, ni explica los flujos de mercancias similares
entre dos paises. Aunque Linder no proporciond ninguna explicacion al hecho de
que un mismo pais exportara e importara productos de la misma categoria, fue el

primero en poner sobre el papel el comercio intraindustrial®.

El modelo de Kemp (1964) incorpordé por primera vez las economias de
escala al andlisis del comercio. Posteriormente, Krugman en 1979 elaboré otro en
que incorporaba economias de escala y competencia monopolistica. La adopcién de
este tipo de estructura del mercado da lugar a la presencia de diferenciacion en los
productos de las empresas y lealtad del consumidor a la marca, lo que explicaria la
existencia de comercio de productos similares. El analisis de Krugman ha dado lugar

a toda una familia de modelos que ha emergido con gran fuerza en los Gltimos afios.

En posteriores aportaciones tedricas de éste autor se incorporaron

explicitamente las economias de escala. Cuando éstas entraban en funcionamiento se

*> SAILORS, QURESHI Y CROSS (1973) realizaron una verificacién empirica de la teoria de Linder.
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reducia el costo de produccién de todos los bienes y aumentaba la variedad de
productos que podian consumir los demandantes®’. De este modo, Krugman®'
sefialaba que las dotaciones factoriales pueden determinar la variedad de bienes que
importe y exporte un pais, pero que la diferenciacion de los productos y las
economias de escala representan un papel muy importante. En concreto, el autor
parte de una estructura de mercado de competencia monopolistica, en este caso, los
aumentos del tamafio de mercado benefician a las empresas ya que, por un lado,
permiten la entrada de mds empresas y, por otro, les permite aprovechar las
economias de escala. Ademas, en un mercado mas amplio los consumidores pueden
escoger entre mayor variedad de productos, debido a la diferenciacion asociada al
patrén de competencia monopolistica. A través de un esquema se puede representar

asi:

ESQUEMA 1.1
EL COMERCIO EN UN MUNDO SIN RENDIMIENTOS CRECIENTES

Manufacturas
Pais 1
Capital-abundante A
Pais 2 v
Trabajo-Abundante
Alimentos

FUENTE: KRUGMAN (1995), p. 159.

* HELPMAN Y KRUGMAN (1985), capitulos 5 a 9.
* KRUGMAN y OBSTFELD (1995), pp. 153-180.
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En el caso de competencia perfecta e inexistencia de economias de escala, el
comercio se efectia en funcion de la dotacion factorial, intercambiando los
productos via ventaja comparativa (esquema 1.1). En cambio, si se supone que las
manufacturas son un sector de competencia monopolistica, habra comercio de éstas
en las dos direcciones (esquema 1.2).

ESQUEMA 1.2
EL COMERCIO EN UN MUNDO CON RENDIMIENTOS CRECIENTES Y
COMPETENCIA MONOPOLISTICA

Manufacturas
Pais 1
Capital-abundante )
COMERCIO
> INTERINDUSTR
Y W <
COMERCIO
> INTRAINDUSTF
Pais 2 v )
Trabajo-Abundante
Alimentos

FUENTE: KRUGMAN (1995), p. 159.

Los costos de transporte se han considerado otra fuente de comercio
intraindustrial. En el esquema 1.3 hemos representado una situacion en la que la
consideracion del espacio explica el trafico de mercancias similares. Puede que el
mercado I situado en el pais B compre a la empresa 11, del pais C, mas cercana que la
empresa L. Por otro lado, puede que el mercado II, en el pais A, adquiera el bien X en
el pais B, de la empresa I, que es la mas cercana. De este modo, el pais B exporta e
importa el bien X.
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ESQUEMA 1.3
COMERCIO INTRAINDUSTRIAL DEL BIEN X DEL PA{S B DEBIDO A LOS

COSTES DE TRANSPORTE
PAIS B
pAISC
PAIS A
EMPRESA I EMPRESA I
L ‘/
MERCADO I MERCADO I
Exportacion[B-A Importacién B-C

En definitiva, el comercio intraindustrial ha aparecido en la teoria econémica
y cada vez se ha reconocido mas. De este modo, los fendomenos de integracion
economica, llevan aparejada, no solo la intensificacion del comercio interindustrial y
los efectos que ello conlleva, sino la intensificacién del comercio intraindustrial del

que se obtienen tres tipos de efectos positivos*:

En primer lugar, a raiz de la mayor competencia, el proceso de integracion
econdmica obliga a las empresas a competir en mercados mas-amplios, por lo que
algunas, que tradicionalmente venian aprovechando posiciones monopolistas, se
encuentran en una situacion mas desfavorecida que antes de la integracion. A través
de este efecto, conocido como procompetitivo, se consigue, por un lado, la
eliminacion de las ineficiencias X, referidas al relajo en el modo de produccién a que
da lugar la posicion ventajosa y, por otro, a la reduccién de los precios. Por ello, la
defensa de la libre competencia resulta un aspecto fundamental en las politicas

comerciales de los paises integrantes del acuerdo®.

En segundo lugar, las empresas tienen el incentivo de invadir los mercados a

los que no tenian acceso. Por ello realizan discriminaciones de precios en las nuevas

“2 MOLLE (1990), pp. 66-94, NEVEN (1990)
* TUGORES Y BERNARDOS (1995)
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areas, este fenémeno, conocido como dumping reciproco se produce incluso con
productos homogéneos, por lo que surge el comercio internacional en ambos

sentidos por la interaccion de las empresas competidoras**,

En tercer lugar, un mercado mas amplio promueve un mayor
aprovechamiento de las economias de escala, debido al aumento del tamafio de los
mercados. En el grifico 1.3 se representan las curvas de costes medios de dos
empresas, A y B. La escala minima eficiente viene dada por el nivel de produccion
en que se minimizan los costes medios y se obtienen todos los beneficios de las
economias de escala. Asi, cuanto mas alejada esté la empresa del nivel de
produccion minimo eficiente, mayores seran los beneficios a causa de la ampliacion
del mercado. Ademas, las distintas estructuras de costes medios generan diferentes
ganancias para cada empresa, en el grafico 1.3, la empresa A, con un coste medio
superior a la B antes de la integracion, obtendrd mayores ganancias debido a la
integracion. Una de las consecuencias directas de la mayor competencia y el
aprovechamiento de las economias de escala es la reduccién de los precios de las

mercancias y de los factores de produccion®.

“ BRANDER Y KRUGMAN (1983)
* BALDWIN Y VENABLES (1995)
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GRAFICO 1.3
ESCALA MINIMA EFICIENTE

Coste medio C
A

Ca(q1)
Co@i § |
Nivel de produccién

i q

E 3
1 qi
q EME

Por {iltimo, mercados mas amplios dan lugar a una mejor satisfaccion de las
preferencias de los consumidores, ya que permiten la diferenciacion de los
productos. Esta ofrece una gama mas variada de mercancias a los consumidores que
la valoran en si misma como un atributo deseable del mercado. Aunque el gusto por
la diferenciacion de los consumidores, llevaria a que existieran tantos productos
como individuos, la existencia de economias de escala impide que la diferenciacion
sea infinita. Del mismo modo, la diferenciacion de productos no permite que sea una
sola empresa la que fabrique una mercancia. Existiendo, por tanto, un trade-off entre
economias de escala y diferenciacion. Este hecho se puede obviar si cada empresa es
capaz de producir dos variedades de forma mas eficiente qué una sola, es decir, en el
caso de la existencia de economias de gama o alcance, ya que se aprovechan tanto

las economias de escala como los procesos de diferenciacién®®.

* KRUGMAN (1995), pp. 1265-1271
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Las pérdidas producidas por el comercio intraindustrial van asociadas a las
economias externas, que se producen cuando las economias de escala se aplican a las
industrias, esto es, se refieren a las ventajas que obtiene una empresa de una industria
concreta, debidas al numero y funciones de otras empresas de esa misma industria.
En este caso, segun Krugman, los efectos son distintos. Este fendmeno puede dar
lugar a un proceso acumulativo de concentracion geografica debido a un "accidente
histérico”, que promueve un proceso acumulativo, donde las economias externas son
determinantes para su continuidad. Asi, hay ocasiones en que la decision de quien
produce qué, va en contra de la ventaja comparativa*’. Este proceso, beneficioso
para la industria poseedora de las economias externas, no lo es para aquellas otras
industrias nacientes que no han alcanzado una posicion ventajosa para competir, por

lo que el libre comercio deja al pais peor de lo que estaria en ausencia del mismo*®.

Los estudios empiricos en el ambito del comercio internacional, han
evidenciado que gran parte del aumento de éste se debe al de caracter intra-
industrial. Grubel-Lloyd, construyeron un indice que permiti0 identificar la
importancia del mismo*’. En el ambito europeo, Neven (1990), muestra, igualmente,
que el comercio intraindustrial ha aumentado en todos los paises y ofrece
estimaciones sobre las reducciones en los costes unitarios que se obtienen.
Sapir (1992) demostré que los reajustes comerciales de los paises miembros de la

Unién Europea no sdlo fueron de tipo interindustrial, sino que, en su mayor parte,

T KRUGMAN (1991), pp. 67-71 y (1995), p. 174 cita, entre otros, como ejemplos de concentracion
geografica fruto de un proceso acumulativo debido a las economias externas: la industria de la moda
en Milan, la relojera en Suiza o la de maquinaria agricola en Chicago.

“8 En este sentido ver HELPMAN Y KRUGMAN (1985), pp. 23-35 y PORTER (1990). Este itimo,

explica los éxitos de exportacion nacionales como resultado de economias externas.
| X, -X,
X, +M

i

* GRUBEL y LLOYD (1975). El indice es igual a B, = (1 - l}x 100 ; siendo Xi y Mi
i

las exportaciones e importaciones del sector i.
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tuvieron caricter intraindustrial®®. Caballero y Lyons (1990) proporcionan
evidencias de economias de escala externas moderadamente crecientes en las
manufacturas europeas. Para la economia espafiola, el trabajo de C. Martin’', refleja
la importancia del comercio intraindustrial mediante el indice Grubel-Lloyd. Gual,
Torrents y Vives”’, utilizan un modelo de simulacion de mercados de competencia
imperfecta para estimar el impacto de la integracion en la Comunidad para diversos

sectores industriales espaiioles.

2.2.1. El comercio intra-industrial y la integracion econémica intrarregional

La existencia de economias de escala y mercados de competencia
monopolistica dara lugar en el ambito regional, como consecuencia de la mayor
integracion economica al incremento del comercio intraindustrial, es decir, de
productos similares. Los efectos esperados a escala regional se refieren, en primer
lugar, al mayor aprovechamiento de las economias de escala por la ampliacion de los
mercados, en consecuencia, la reduccion de los costes unitarios de produccion
provocaria un decremento de los precios relativos en los sectores donde se produzca

tal fenomeno.

En segundo lugar, la entrada de nuevas empresas proporcionara una gama
mas variada de mercancias a los consumidores. Este hecho, ademas podria dar lugar
a una ruptura de la posicion dominante de otras empresas que han vemdo
manteniendo posiciones monopolistas en el mercado intrarregional, en este sentido,
la aparicion de empresas que producen las mismas mercancias en distintas areas de
una region, en la que las pautas de consumo son similares, actua como una fuerza
que podria explicar una aproximacion entre la composicion de las estructuras

productivas provinciales. Del mismo modo, representa un factor que explica por qué

% Los trabajos empiricos sobre el aprovechamiento de las economias de escala también se han
efectuado para la NAFTA y el MERCOSUR, en el primer caso. En el segundo,

' MARTIN (1992), pp. 134-137

2 GUAL, TORRENTS Y VIVES (1992) utilizan una versién simplificada del modelo de equilibrio
parcial desarrollado por SMITH y VENABLES (1988)
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no se produce la especializacion total regional. En definitiva, la diversificacion de las
estructuras productivas intrarregionales no solo se produce por el caracter no
comerciable de ciertos bienes sino por la existencia de mercados de competencia

monopolistica.

En tercer lugar, en el ambito de una economia regional debido al incremento
del comercio intraindustrial esperamos que las mismas fuerzas que mueven el
comercio entre paises lo hace entre regiones o en el interior de éstas. Las regiones
tienden a estar més especializadas y a participar en mas comercio, debido a que los
mercados integrados permiten una mayor especializacién por el aprovechamiento de
las economias externas, ello significa que, a largo plazo las exportaciones de una
region, a diferencia de las de un pais, no estaran determinadas por la ventaja relativa,

sino que reflejan la ventaja absoluta.

Por ultimo, en las economias regionales se pueden producir procesos de
causacién acumulativa en que las zonas con mayor ventaja inicial debido a un
accidente o a la historia atraen volimenes crecientes de industria y empleo de otras
regiones menos afortunadas, las economias de aglomeracion asociadas a este
fenémeno provocan un desarrollo desigual entre las regiones de un pais o, incluso,
en el interior de una region. Las disparidades regionales vendrian de la mano, pues,
de procesos de este tipo que generan la concentracion de la produccion, la renta y el

empleo en determinadas 4reas geograficas.

3. La integracién y el crecimiento econémico

En el analisis del comercio y de las uniones aduaneras se parte del supuesto
de que los factores de produccion estan dados y son perfectamente moviles dentro de
un pais, es decir, no existen costes de transporte. Por otra parte, tanto los mercados
comunes como los espacios interregionales dentro de un pais o intrarregionales,
incluyen la libre movilidad de los factores de produccion. De este modo, la

integracion economica incide en la dotacion de los factores de produccion, ya que la
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ampliacion de los mercados provoca la existencia de transferibilidad de factores que
de otro modo no se producirian. Asimismo, la modificacion en los factores genera,
por un lado, un cambio en el nivel de renta per cépita y, por otro, generados por ese
aumento de la renta per cépita toda una seriec de cambios estructurales que se
manifiestan a través de modificaciones en la asignacion de los factores dentro de la
funcién de produccion agregada de la economia nacional y mediante una
recomposicion de la estructura productiva por el auge o declive relativos de los

diferentes sectores de actividad que integran el sistema econdémico.

3.1. Integracion econdmica y movilidad de los factores de produccion

Previamente, se ha planteado que el modelo H-O y el modelo de
Mundell (1957) llegan, por distintos caminos, a idéntica conclusion. El primero,
como ya hemos visto, supone que a través de la libre movilidad de mercancias se
iguala el precio de las mismas y el de los factores de produccién, mientras que el
segundo, planted que la libre movilidad de bienes se puede sustituir por la libre
movilidad de factores que iguala el precio de los mismos y, en consecuencia, el de
los productos finales. Sin embargo, los costes de transporte existen y las tecnologias
productivas difieren entre paises, por lo que los precios de los factores sélo tienden a

converger.

Hay razones que hacen que las condiciones de equilibrio del modelo no se
den a escala internacional. No es aceptable el supuesto de que los costes de friccion
son nulos. Hay factores de produccion totalmente inmdviles y otros tienen una
movilidad limitada por factores psicoldgicos o sociales. Asi, los precios de los
factores que no son perfectamente moviles diferiran entre regiones en situacion de
equilibrio como consecuencia de los costes de transporte y otros costes friccionales.
En cambio, dentro de una region el modelo tiene mas aplicaciones porque el

comercio es libre y los factores son mas moviles.
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3.1.1. Movilidad geografica del trabajo

Es evidente que aunque existe una gran actividad comercial internacional,
esta no genera una igualacién completa de los precios de los factores, es mas, aunque
dentro de un pais no existen barreras institucionales al comercio de bienes las
disparidades interregionales en los precios de los factores se mantienen. Este
fenémeno, como analizamos en el anterior epigrafe, se debe a la existencia de
mercados de competencia imperfecta, los costes de transporte, las politicas
gubernamentales y las distintas tecnologias. De este modo, al no producirse una
equiparacion total de los salarios se mantiene el atractivo de emigrar de un lugar a
otro. Cuando la integracién economica posibilita la movilidad geografica del trabajo,

éste se puede desplazar libremente de unas zonas a otras.

Desde el punto de vista neoclasico la movilidad del trabajo daria lugar al
desplazamiento del 4rea con salarios mas bajos a la de salarios altos, de forma que
éstos irfan convergiendo y la economia de baja productividad desapareceria. En
general, en una economia en la que el trabajo se desplaza libremente entre regiones,
a largo plazo, se esperan salarios iguales. Y si todas mantienen igual nivel de salarios
sélo seran capaces de exportar bienes en los que tienen una ventaja absoluta. Una de
las principales diferencias entre los mercados internacionales e interregionales se
debe a la movilidad del trabajo, ya que ésta es mucho mayor en el interior de los
paises que en el ambito internacional, por ello, la igualacion de los salarios, pese a no
ser completa a escala interregional, da lugar a que el diferencial entre los mismos sea

menor en el ambito nacional que entre distintos paises.

Graficamente, supongamos dos paises A y B que producen el mismo bien X,
utilizando la misma tecnologia y dos factores de produccion: capital y trabajo, que
no puede moverse entre paises, de forma que, al producirse un so6lo bien no existe
comercio internacional. En el grafico 1.4 se recoge la fuerza de trabajo en cada pais
en el eje de abscisas. En un primer momento, para el pais A, el trabajo es OL y para
el pais B es O'L, con lo que la cantidad total de trabajo es OO". El eje de ordenadas
indica la productividad marginal del trabajo en A y en B, PML, y PMLg. El
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equilibrio se alcanza cuando la productividad marginal del trabajo es igual al salario.
Asi, si el salario en el pais A es W y en el pais B Wp. El pais B alcanza el equilibrio

a una tasa salarial mas elevada que el pais A, puesto que la fuerza de trabajo es
menos abundante alli**.

GRAFICO 1.4
EFECTOS DE LA MOVILIDAD DEL TRABAJO
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Si el trabajo es movil entre A y B, los trabajadores se desplazaran desde A
hacia B, debido a las diferencias salariales, lo que reducira la fuerza de trabajo en A
desde OL hasta OL* y la aumentara en B desde O’L hasta O'L* con la consiguiente
modificacion salarial, proceso que continuard hasta que se igualen los salarios en W.

Como consecuencia de este proceso, la movilidad del trabajo genera los siguientes
efectos:

3 APPLEYARD (1995), pp. 306-308
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»  Conduce a la convergencia en los salarios reales que se incrementan en el pais A
y se reducen en el pais B.

= La produccion en el pais A, disminuye y en el pais B, aumenta. El descenso en el
primero corresponde a las areas ef' y el incremento en el segundo a las areas zxef,
por tanto, se produce un aumento neto entre los dos paises igual a las areas zx.

* FEl ingreso del trabajo aumenta en A, ya que los trabajadores que permanecen en
este pais reciben salarios superiores desde W hasta W, por contra, el trabajo que
permanece en el pais B pierde el area h, mientras que los inmigrantes perciben la
cantidad de ingresos igual a xef.

» La productividad del trabajo aumenta en A, reduciéndose la productividad
relativa de otros factores al reducirse la fuerza de trabajo en L*L. La
productividad de otros factores aumenta en B, de modo que los propietarios de

estos factores resultan beneficiados.

Por tanto, la libre movilidad de trabajo resulta beneficiosa en conjunto, en un
4rea economica unificada, por la ganancia de produccion neta a que dan lugar los
movimientos migratorios. Asi, partiendo del supuesto de que el mercado de trabajo
es perfectamente competitivo, la introduccion de algin elemento distorsionador del
equilibrio internacional o interregional para aumentar la demanda de trabajo en una
region, inducira a la emigracion hacia la misma y puede dar lugar a un mayor

incremento del empleo“.

Aunque la tendencia del factor trabajo es la de desplazarse de 4reas de bajos
a altos salarios, ello no tiene por qué dar lugar a equilibrio. La persistencia de
diferencias de salarios y de empleo dentro de una misma zona y la alta correlacion
entre emigracion e inmigracion muestran las imperfecciones del mecanismo y nos
indican que el equilibrio de igualacion salarial, como se puede apreciar con todos los
equilibrios econémicos, més que un hecho, es un comportamiento tendencial a largo

plazo.

% MUTH (1971), BORTS y STEIN (1964)
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La migracién de trabajadores también afecta a la composicién y la estructura
del comercio de los paises que participan en €l. Asi, la migracion de trabajadores al
pais B tiene un efecto similar al crecimiento de la fuerza de trabajo valorado por el
teorema de Rybczynsky (1955): Si suponemos que se producen dos bienes, uno
intensivo en trabajo y otro en capital. Dado el pleno empleo y con los precios
internacionales constantes, el aumento de fuerza de trabajo en el pais B genera un
aumento de la produccion del bien intensivo en trabajo y una reduccion de la
produccién del bien intensivo en capital, mientras que lo contrario ocurre en el

pais A.

El estudio de los determinantes de las migraciones nos aclara en gran medida
por qué en la realidad no se produce una completa igualacién de los salarios entre
paises o regiones tal y como predice la teoria. Aunque la economia clasica no mostré
un gran interés por los movimientos de poblacion como tales, la movilidad espacial y
sectorial de la fuerza de trabajo de los individuos se mostré presente en los analisis
sobre procesos de ajuste entre los distintos mercados a través de argumentos sobre
las diferencias salariales™. El primer trabajo referido a una posible teoria de las
migraciones lo presento en 1885 el estadista E. G. Ravenstein a la Royal Society. En
el mismo, exponia lo que el autor denominé las leyes de las migraciones que se

pueden resumir de la siguiente manera:

“l. La principal causa de las migraciones son las disparidades econdmicas y el

movil econdmico predomina entre los motivos de las migraciones.

2. La mayor parte de las migraciones son de corta distancia.

55 GONZALEZ PEREZ (1990 y 1991) ofrece una adecuada revisién sobre la teoria economica

clasica de las diferencias salariales.
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3. Los migrantes que se desplazan a largas distancias van generalmente a uno de

los grandes centros del comercio o de la industria.
4. Las migraciones se producen escalonadamente.

5. El proceso de dispersion es inverso que el de absorcion y exhibe caracteristicas

similares.
6. Cada corriente migratoria produce una contracorriente compensadora.

7 Los nativos de las ciudades tienen menos propensién a emigrar que los de las

zonas rurales del pais.

8. Entre los migrantes de corta distancia parecen predominar las mujeres, mientras

lo contrario ocurre con los de larga distancia.
9. La mayoria de los migrantes son adultos.

10. Las grandes ciudades crecen mds por la inmigracién que por el incremento

vegetativo.

11. Las migraciones mds importantes son las que van de las dreas rurales a los

grandes centros del comercio y de la industria.

12. Las migraciones tienden a aumentar con el desarrollo econdémico y con el

progreso de la tecnologia y el transporte.” %

Respecto a las causas de las migraciones, J.R. Hicks (1932, p.76) afirmaba

que las diferencias en las ventajas econémicas netas, fundamentalmente las basadas

% | as leyes de Ravenstein se han tomado de ARANGO (1985), pp. 9-11,
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en las diferencias de salarios eran la causa principal de las migraciones.
Richardson (1978, pp.85-89) resefié la deficiencia de dicha afirmacion
argumentando, por un lado, la existencia de un abanico mucho mas amplio de
factores en los que entran en juego los de caricter sociocultural o institucional y, por
otro, la imposibilidad de considerar la distancia para los migrantes en términos
monetarios. Por tanto, desde el punto de vista microeconomico, el deseo de emigrar
de un individuo depende de los costos y beneficios potenciales de dicha emigracion,

tanto monetarios como psiquicos y sociales.

Segun la teoria del capital humano, los individuos emigran solo si el valor
actual de los ingresos de la emigracion supera el de los costes producidos por el
desplazamiento. Segun la teoria del capital humano la migraciéon de un individuo
supone un sacrificio actual para obtener mayores ganancias en el futuro. Es decir, se
emigrara si el valor a¢tual neto de los beneficios descontados es positivo, y el
emigrante se dirigird donde el rendimiento de la migracién sea mas alto’’. En
concreto, el valor actual de los beneficios netos se puede formular de la siguiente

mancra.

i Y C )
VAN = 2 --7Z . (=1,2,...N
,Z(1+k) §(1+k)' ( )

Siendo:

VAN = Valor actual de los beneficios netos

G2 =Ganancias generadas por el nuevo empleo en el afio 1

G1 = Ganancias generadas por el empleo actual en el afio i

N =Tiempo que se espera permanecer en el nuevo empleo

k = Tipo de interés

1= Afio en que se obtienen los costes y beneficios

C = Costes monetarios directos ¢ indirectos generados por el traslado en el
afio 1

7 El articulo clasico es SJAASTAD (1962)La obra de BECKER (1964) desarrollaria mas

ampliamente la teoria del capital humano.
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Z = Costes psiquicos netos del traslado (costes psiquicos menos ganancias

psiquicas)

De forma que si VAN>0 al individuo le interesa emigrar, puesto que los
beneficios netos descontados superan los costes netos descontados. En cambio, si

VAN<O, permanecerd en el empleo y lugar de residencia actuales.

En la diferencia de ganancias entre permanecer en el lugar de origen o
desplazarse (G,-Gi) hay que incluir toda una serie de factores determinantes de la
decision de emigrar, entre los que nos encontramos °, ademas de las diferencias
salariales con la edad™, los factores familiares®, el nivel de estudios®’, la distancia®
o los indices de desempleo™. Desde el punto de vista microeconomico, todos estos
factores se afiaden a las diferencias salariales y determinan la direccioén de los flyjos

migratorios.

Otro de los asuntos analizados por la teoria econémica, a escala

internacional, sobre todo en los ultimos afios, como consecuencia de la afluencia de

58 GREENWOOD (1975 y 1985), recoge una amplia variedad de modelos de la movilidad laboral.
59 MINCER Y JOVANOVIC (1981) demostraron que cuanto mayor sea una persona, menos probable
es que emigre. Seguin MUELLER (1982), hay que mantener la salvedad de un elevado nivel de renta
60 os trabajos realizados en este campo se han centrado sobre los costes de emigrar considerando el
estado civil o nimero de hijos de los individuos que emigran. MINCER (1978) afirma que las
personas casadas y/o con hijos tienen menor probabilidad de emigrar que las solteras y que el hecho
de que la esposa trabaje reduce, igualmente, la migracion.
61 LONG (1973) demuestra que cuanto mayor es el nivel de estudios de un individuo, manteniéndose
todo lo demas constante, mayor es la probabilidad de que emigre.
62 1 » distancia es un factor inversamente relacionado con la probabilidad de emigrar, entre otras cosas
por los mayores costes de transporte. Asi lo demuestran HERZOG y SCHLOTTMAN (1981),
matizando las diferencias entre cambio de ciudad, de region o de pais.

STODARO (1969) y TODARO Y HARRIS (1970) afiaden a las diferencias salariales un

parmetro que traduce las expectativas del emigrante potencial en cuanto a las oportunidades de
encontrar empleo en el nuevo lugar de residencia.
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inmigrantes desde paises menos desarrollados hacia los paises industrializados, ha
consistido en diferenciar entre la migracion de trabajadores con baja cualificacion y
trabajadores cualificados. En el primer caso, la migracién se produce no sélo en
espera de un mayor salario sino por las mayores probabilidades de encontrar uno a
tiempo completo®®. Por contra, en el pais receptor, pese al aumento de fuerza de
trabajo, resultan una serie de costos sociales como consecuencia de este tipo de

inmigracion®’.

En el caso de migracion de trabajadores cualificados® entre paises
desarrollados e industriales, se deben a mayores salarios, acceso a nuevas
tecnologias, mayores libertades profesionales y personales o menores impuestos. En
este caso, mientras en el pais receptor las externalidades positivas son mayores y los
costos sociales indirectos menores que con el inmigrante menos cualificado, en el
pais emisor, la emigracion representa la fuga de capital del que se esperaba obtener

una tasa de rendimiento social.

A. La movilidad del trabajo y la integracion economica intrarregional

Una de las principales diferencias entre la economia regional e internacional
€s que entre regiones o en el interior de éstas existe una mayor movilidad de los
factores de produccion, especialmente del trabajo. Aunque, incluso dentro de las
regiones, se mantienen determinados costes que actian como barreras a la movilidad
factorial, conforme avanza el proceso de integracion economica regional y ante la
reduccion de estos costes, fisicos y psiquicos, la movilidad intrarregional del factor
debe ir incrementandose reflejandose en el aumento de flujos desde las zonas de
bajos a altos salarios. De este modo, debido al progresivo aumento del flujo de
mercancias, via modelo H-O, como de insumos, el coste del factor trabajo tendera

hacia la convergencia entre las areas de una region, ahora bien, ante la existencia de

% DA VANZO (1978)
* THUROW (1970), pp. 33-36
% KEVOK y LELAND (1982)

58



mercados de competencia imperfecta, costes de transporte u otro tipo de aspectos
como la edad, los factores familiares, el nivel de estudios, la distancia o los indices
de desempleo, las diferencias salariales entre las distintas areas de una region

prevaleceran en la medida que se mantengan las circunstancias comentadas.

312, La movilidad del capital y sus efectos sobre la concentracion

geografica de las industrias

Al hablar de capital se puede distinguir entre tres conceptos diferentes, segin
Siebert: la variacién neta del capital como factor equilibrador neto de la balanza de
pagos, un stock de fondos monetarios por lo que los movimientos interregionales de
capital son flujos de fondos y un input en la produccién67. En este Gltimo caso se
puede clasificar en cuatro categrorias: el capital fijo de las empresas, las
infraestructuras de transporte, los equipamientos piblicos y los inmuebles

residenciales.

La integracion econémica puede permitir, ademas de la movilidad del factor
trabajo, la movilidad del capital, a través de flujos, de unas zonas a otras. En
concreto, a escala internacional, las referencias a los movimientos de capital
distinguen entre la inversién extranjera directa y la inversion extranjera de cartera.
En la primera, el inversor tiene como objetivo ejercer control e implicarse en la
gestion de la empresa, mientras que en la segunda, el 'inversor planea obtener una

rentabilidad a corto plazo.

Entre las razones de la movilidad del capital, Romans (1965, p.7) argumento,
partiendo de la hipétesis de mercados de capital perfectamente competitivos, que
éste era un bien como el trigo: fluia de las regiones de rendimientos mas bajos a las
de rendimientos mas altos hasta que se igualaran las tasas. Este punto de vista
supone que el mercado de capitales estd muy desarrollado, que los costes de

transmision de capital en el espacio son practicamente nulos, que existe informacion

87 SIEBERT (1969), p. 66 cit. por RICHARDSON (1988), p.90
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perfecta y que la oferta de capital depende fundamentalmente de instituciones
financieras de ambito nacional que lo ofrecen competitivamente en todas las
regiones. Bajo estos supuestos, el analisis y las conclusiones serian analogas al de la
movilidad del trabajo®®. En este sentido, las conclusiones del grafico 1.4 son
aplicables a la movilidad del capital. Este se desplazara de las regiones o paises con
bajos rendimientos a las de altos rendimientos, hasta que la productividad marginal
del capital se iguale. Del mismo modo, se producird un aumento del bienestar global
igual a las dreas z y x.. Ademads, como sefiala Findlay (1992), el capital puede
coﬁvertirse en portador de tecnologia mas avanzada hacia los paises importadores de
capital y provoca efectos positivos sobre el bienestar, igualando la tasa de
rendimiento del capital en el mercado ampliado y aumentando los ingresos.
Asimismo la transferencia de tecnologia daria lugar a los consiguientes efectos

dinamicos derivados de las perspectivas de crecimiento de los paises participantes.

La relajacion de los supuestos neocldsicos de competencia perfecta ha
generado, al igual que ocurre con las migraciones, una serie de teorias
microeconomicas que intentan explicar los determinantes de la Inversion Extranjera
Directa. Entre estas teorias nos encontramos fundamentalmente con tres: la teoria de
la organizacion industrial, la teoria de la empresa y la teoria de la localizacion, cuyos
elementos han sido reunidos por J. Dunning (1988) en el enfoque ecléctico de la

internacionalizacion del capital.

La teoria de la organizacion industrial permite entender la
internacionalizaciéon como el camino mediante el que las empresas pueden
aprovechar todos los beneficios de las ventajas de propiedad, las economias de
aprendizaje, el desarrollo tecnoldgico y comercial y la capacidad gerencial, evitando
que las empresas rivales a escala internacional se beneficien de estos factores. La

teoria del ciclo de vida del producto ofrecié una nueva justificacion a esta estrategia

58 Sobre Inversion Extranjera Directa ver GRAHAM(1992)
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al advertir que la extension del mercado de un nuevo producto atraia a nuevos

competidores, limitando la ventaja inicial de la empresa innovadora®.

La teoria de la empresa da una explicacion a la internacionalizacion por el
cardcter no transferible de muchas ventajas que no pueden adquirirse sino mediante
la explotacion de las mismas en la empresa, como en el caso de la capacidad
tecnologica y los activos intangibles. Por tanto, {inicamente a través de la creacion de

distintas empresas se puede acceder a estas ventajas.

Por ultimo, los modelos de flujos interregionales de capital van
implicitamente unidos a la rama ma4s antigua de la economia regional: la teoria de la
localizacion™. Segin ésta, el hecho de que una empresa se establezca en otra zona
no tiene por qué deberse a ventajas que podria aprovechar mediante la exportacion,
sino que la razon de que la empresa desee situarse en otro pais hay que buscarla en
ventajas de localizacion. Desde el siglo XIX se han venido realizando aportaciones
en este campo y de nuevo ha vuelto a cobrar fuerza cuando la cuestion regional esta
ocupando los primeros lugares de interés en la economia internacional’’. Los
motivos que explican este hecho se basan en que las cuestiones espaciales, muy en
concreto, los costes de transporte, se estan volviendo a considerar una fuente de
localizacion de empresas, de forma que su reduccién implica el aumento del tamafio

de los mercados y la circulacion de mercancias’’.

% HYMER (1972)

™ Aunque en el ambito internacional se cuenta con estadisticas sobre flujos de capital desde y hacia
otros paises, a escala interregional no se cuenta con datos sobre la afluencia interregional de capital.
Por ello, tradicionalmente se ha venido tomando la informacion sobre los desplazamientos de las
empresas. El primer trabajo empirico de este tipo se encuentra en HOWARD (1968).

I KRUGMAN (1992), pp. 7-17 critica explicitamente la tendencia de la economia internacional
convencional a cerrar los ojos ante el hecho de que los paises ocupan un espacio y existen en él

72 ibid., pp. 10-17, pone de relieve el tema regional planteando el nuevo interés en la geografia
economica debido a los procesos unificadores de los mercados que obligan a pensar, de nuevo, en

términos de economia regional.
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Segun la teoria de la localizacion, el efecto de la integracion afecta a las
decisiones de localizacion de las empresas y, en general, se trata de una decision
entre el lugar donde los costes son mas bajos o en el lugar mas cercano a los
mercados mas importantes. Los factores que inciden en la concentracion geografica
en una determinada localizacién segun la retomada teoria de los distritos industriales
marshallianos son la mayor disponibilidad de mano de obra, menores costes de los

factores productivos y productos intermedios y la creacién de externalidades’”.

Los recientes trabajos en el campo de la geografia econdmica, basados en el
retorno a la teoria de la localizacion arrojan luz sobre aquellos aspectos en los que la
teoria del comercio no es concluyente. En estos modelos, se desarrollan patrones de
concentracion geografica (centro-periferia) como resultado de la interaccion de la
existencia de economias de escala, de los recursos naturales y de los costes de
transporte. De este modo, la historia determina notablemente el devenir futuro, de
forma que un hecho histérico a causa del proceso acumulativo subsiguiente y a la
concentracion de la actividad econdmica da lugar a que estos accidentes tengan
efectos importantes y duraderos, se entiende asi, el proceso de concentracion

industrial, como un proceso acurnulativo’.

La concentracion geografica de las industrias es fomentada por la
disminucion de los costes de transporte y las economias de escala crecientes. Estos
hechos dan lugar a procesos acumulativos que, iniciados histéricamente, mantienen
sus efectos con caracter duradero’. Sin embargo, este proceso acumulativo se puede
romper si, en lugar de existir un aumento de la integracion econdmica, existen
factores, entre ellos, institucionales, que rompan la tendente concentracion industrial
en determinadas areas geograficas. Tanto Henderson como Krugman han mostrado

que en muchas industrias existe concentracion geografica fruto de las economias de

7 MARSHALL (1920), recogido por KRUGMAN (1992), pp. 43-44.

7 ibid, p. 69

5 ibid. (1992) pp. 67-71, da diversos ejemplos historicos estadounidenses donde el proceso
acumulativo ha partido de un hecho accidental y se ha mantenido hasta nuestros dias.
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aglomeracion y urbanizacion, ademas de las economias externas’®. Mientras que las
primeras hacen referencia a las economias externas asociadas con la concentracion
de recursos o industrias en una localizacién particular, las economias de
urbanizacion se refieren a las economias que disfruta una empresa debido al nivel
general de actividad economica en una zona especifica. En concreto, los tamaiios del
mercado pueden crear economias externas, mas frecuentes a nivel regional o local
que al nacional o internacional’’. Becattini, por otro lado, a través de su modelo de
industrializacién difusa, defiende que las economias de escala no siempre tienen
como resultado la creacion de grandes empresas, sino que también se pueden formar
distritos industriales fabriles, con base en la especializacion horizontal de pequefias y
medianas empresas que conforman un entramado productivo78. Desde ambos puntos
de vista, tendria cabida la intervencién del Estado a través de la politica industrial
para incrementar los niveles de concentracién geografica de las industrias en las

areas requeridas.

Otra de las aportaciones, heredera de la teoria del crecimiento equilibrado de
Rosenstein-Rodan, es la idea del Big -Push de Murphy, Shleyfer y Vishny,”. Segun
estos autores, un flujo inversor simultineo en diferentes sectores industriales y de
suficiente envergadura permite acceder a externalidades pecuniarias, que se
concretan en la mejora de las infraestructuras industriales y el aumento del tamafio

del mercado, y produce un efecto global superior a los impulsos sectoriales.

6 HENDERSON (1988), KRUGMAN (1992), ENRIGHT (1993). Krugman, sefiala como existe
mayor concentracion geografica en América que en Europa y predice que la integracion europea
conllevara un proceso de relocalizacion de las industrias con un aumento del grado de concentracion
geografica. Los resultados de Enright son consistentes con los de Krugman.

77 KRUGMAN (1992a), pp. 36-39

8 BECATTINI (1979 y 1987)

" MURPHY, SHLEIFER Y VISHNY (1989)
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A. La movilidad del capital y la integracion econdmica intrarregional

Desde el punto de vista neoclasico, el aumento del grado de integracion
econémica a escala regional, donde existe libre movilidad del capital, generaria una
igualacion en la tasa de rendimiento unitario de este factor de produccion. Este
hecho se veria reflejado en flujos intrarregionales de capital desde las areas de
rendimientos bajos hacia las de rendimientos altos. Sin embargo, diversos enfoques
alternativos, basados en la debilidad de los supuestos neoclasicos, concluyen en
sentido opuesto respecto a la convergencia en las tasas de rendimiento por areas
geograficas. En este sentido, Olsen (1971, p.136) argumentaba que la friccion debida
a la distancia, y las restricciones a la difusion de la informacion debidas a la
estructura jerérquica de la red interregional de comunicaciones, limitan la dispersién
interregional del capital fuera de la region centro, reforzando las preferencias
subjetivas este hecho, ya que los inversores se sienten mas tranquilos cuando su
capital esta invertido en zonas ricas. Del mismo modo, la existencia de economias
externas de aglomeracion y urbanizacion, afiadidas a los costes de transporte, puede
generar procesos de concentracion geografica intrarregionales de las industrias que,
una vez producidos, se mantienen con efectos duraderos, provocando disparidades
no sélo en las tasas de rentabilidad sino en la distribucion del capital, a favor de las

areas donde originalmente se establecieron las industrias®.

En definitiva, respecto a la movilidad del capital a escala intrarregional,
existen dos tendencias contrapuestas, la primera, equilibradora, que prevé un
acercamiento de las tasas de rendimiento unitario de las distintas areas de una region
y la segunda, muy fuerte en las economias regionales, donde hay mayor presencia de
economias externas, que explica la existencia de disparidades en la localizacion

geografica de las industrias.

% HENDERSON (1988); KRUGMAN (1992)
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3.2. El crecimiento econdmico y la convergencia real

El creciente progreso técnico y la ampliacién de los mercados generan, no
s6lo un aumento de los intercambios y profundizacion de la especializacion
productiva, sino una modificacién en los niveles de crecimiento de los paises
afectados. El analisis del crecimiento econémico regional y la evolucion y causas de
las disparidades regionales han ocupado un lugar central en la literatura de economia
regional. Las predicciones tedricas sobre la senda del proceso de crecimiento hacia
una convergencia o divergencia de las rentas per capita regionales o nacionales
difieren segin los supuestos de partida sobre factores como la existencia de
economias de escala, la reasignacion de los recursos o las caracteristicas de madurez
de las regiones de renta elevada. De este modo, no existen conclusiones claras sobre
los efectos que la integracion y el crecimiento tendran sobre las disparidades

econémicas regionales, sino que ello depende de los distintos enfoques tedricos.

Los modelos neoclésicos, parten de una funcién de produccion en la que solo
existen dos factores, Capital y Trabajo, que se combinan para producir un solo bien
homogéneo. Desde esta perspectiva, el crecimiento econémico es generado por la
acumulacién de los factores de produccién. La especificacion neoclasica de funcion
de produccion bajo la hipétesis de la ausencia de restricciones no economicas al
movimiento de factores, rendimientos constantes e inexistencia de externalidades,
prevé el progresivo acercamiento de los PIB per capita regionales en economias
abiertas, debido a la afluencia de mano de obra de las regiones de bajos salarios a las
de altos y entrada de capitales a las regiones con bajo nivel de renta. Una
distribucion inicial de factores productivos generard desplazamientos territoriales
hasta que se produzca la igualdad de las productividades marginales de los factores
en toda el 4rea geografica considerada. De este modo, el proceso de integracion y
ampliacion de los mercados o creacion de un espacio econémico inico promueve un

proceso de convergencia en las rentas per capita regionales®'.

81 1 os modelos anteriores al neoclasico, son las aportaciones keynesianas de Harrod y Domar de

mediados de los cuarenta. La principal critica a ellos fue su hipotesis sobre la relacion capital/trabajo
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A finales de los afios cincuenta, Solow mostré que s6lo una pequefia parte
del crecimiento de la renta se podia explicar por la acumulacién del capital, como
hasta ahora exponian los modelos neoclésicos, existiendo otra que no explicaban
éstos®”. El crecimiento de la renta en los paises desarrollados habia aumentado
mucho mas de lo que se podia explicar a través del aumento de la productividad de
los factores. A este exceso se le denomind "residuo de Solow" y se interpretd como
evidencia de la importancia del avance tecnolégico, motor del desarrollo econémico.
Matematicamente, la funcion de produccién podria formularse de la siguiente
manera, considerando la tecnologia creciente a una tasa constante y determinada de
forma exogena®:

Q=4K°L*

Donde A es una constante dada que representa el indice de desarrollo
tecnologico y los coeﬁcientes a y B miden la elasticidad del producto respecto a los
stocks de los factores, es decir, el incremento porcentual en la produccion generado

por un incremento porcentual en el uso del factor productivo.

Desde esta Optica, el crecimiento podia venir de la mano del incremento de
los factores de produccion o de la tecnologia. Como el modelo supone, por un lado,
que existen rendimientos decrecientes y, por otro, que la tecnologia viene dada y se
traspasa de unos a otros paises, resulta que el aumento de los factores conllevaria a la
reduccion de su aportacion a la tasa de crecimiento por su decreciente productividad.
Dividiendo ambos lados de la expresion por L, resulta que el producto por
trabajador, q, es funcion del indice tecnoldgico A y del capital por ocupado.

q=Q/L=AZ"
Y el producto marginal del capital es igual a:

constante. Su resultado sobre la inestabilidad de la economia se achaco a los supuestos de partida
incorporados.

%2 SOLOW (1956 y 1957)

% SOLOW (1956); CASS (1965); KOOPMANS (1965).
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pmk =2 - 4
oz Z°

De donde resulta una funcién decreciente del capital por ocupado. En

consecuencia, el producto per capita crezca cada vez mas despacio.

En primer lugar, la tasa de crecimiento de la produccién se ralentiza cada vez

mas, a causa de la capitalizacion.

En segundo lugar, segun el modelo neoclasico, los paises convergen hacia un
mismo nivel de renta per capita creciendo las economias pobres a un ritmo superior a

las ricas, dandoles alcance en algin momento.

Del mismo modo, el andlisis tedrico regional de los sesenta aplicaba los
modelos neoclasicos a sistemas interregionales abiertos, ofreciendo como resultado
la tendencia a la convergencia regional®. La persistencia de disparidades regionales
vendria de la mano de la relajacién de las hipotesis expuestas y seria debida, casi
exclusivamente, a imperfecciones que existen en los mercados de factores

incluyendo en esta ritbrica cuestiones como la soberania territorial.

Ademas, la tendencia a la convergencia en economias cerradas se ve
incrementada en un marco de economia abierta. En este ambito, los productos
marginales de los factores y, por tanto, sus precios en competencia perfecta
dependen tnicamente de la relacion capital/trabajo en cada economia. En particular,

el tipo de interés bruto y el salario por trabajador son:

w=g—Q—=(l—a)AZ"‘
oL

& BORTS (1960); BORTS Y STEIN (1964), p. 8, suponian que el acceso al progreso tecnologico
estaba abierto a todos bajo condiciones de competencia perfecta.
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Si la diferencia entre los paises es la dotacién factorial, el que sea
relativamente mas rico en capital tendra salarios més altos y tipos de interés mas
bajos, y tendera a exportar capital e importar mano de obra por lo que la tasa de
crecimiento de poblacion activa sera mayor y la de inversién menor. Con el tiempo
las diferencias relativas entre dotaciones factoriales se irdn eliminando, de forma que
se produce una tendencia en la igualacion en los precios de los factores y los
productos per cépita de las economias. Este resultado, que ya vimos a través del
modelo de Mundell, se propiciaba, igualmente, con el modelo H-O, a través de la

movilidad de mercancias.

A partir del trabajo de Solow surgiran dos corrientes de pensamiento: una,
basada en la suposicion de la existencia de rendimientos constantes o crecientes que
se denominara literatura de crecimiento endogeno y otra, de crecimiento exdgeno,
que amplia el modelo de Solow y sostiene la hipétesis de rendimientos decrecientes
a escala. Los resultados de una y otra corriente son contrapuestos, mientras que la
primera establece que la convergencia en las rentas per capita no es un hecho que
necesariamente se tenga que producir, la segunda, considera la convergencia en

rentas per capita un fenomeno consecuencia directa del crecimiento econémico.

En la década de los sesenta se comenzaron a elaborar algunos modelos que
relajaban el supuesto neoclasico de rendimientos decrecientes, sustituyéndolo por el
de crecientes. Aparecia, asi, el germen de los modelos de crecimiento endédgeno.
Arrow y Kaldor argumentaban que los rendimientos crecientes a escala podian
aparecer en la forma de Jearning-by-doing, es decir, que el progreso técnico
presentaba un comportamiento endégeno motivado por los efectos que genera sobre
él, un mejor conocimiento de los hechos y el aprendizaje a través de la experiencia.
En este caso, a no ser que los paises o regiones retrasadas se organizasen de modo
que obtuvieran beneficios de la experiencia acumulada tan plenamente como las

empresas de los paises pioneros, resulta que las diferencias en el crecimiento

-
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econémico se mantienen®>. Para otros autores como Kuznets (1973) o
Myrdal (1957), al menos en las etapas iniciales del desarrollo se produce un aumento
de la desigualdad. En su trabajo original de 1955, Kuznets formulé un modelo sobre
la evolucion en forma de U invertida de las desigualdades individuales de renta.
Williamson (1965), igualmente, defendia que a medida que se avanzaba en el
proceso de desarrollo economico las desigualdades espaciales en renta per capita

aumentaban.

Durante diez afios se produjo un paréntesis en la literatura sobre crecimiento
econdmico, pero la década de los ochenta veria el renacer de los modelos de
crecimiento econémico endégeno, basados en rendimientos constantes 0 crecientes
donde se destacaban las economias de aglomeracién y la concentracion del poder en
las regiones mas avanzadas®®. Segun la teoria del crecimiento endégeno el camino
hacia la convergéncia o divergencia de las rentas per capita se explicaba como
resultado de la interaccion del capital, en su version ampliada, y de los rendimientos
crecientes. Desde este punto de vista, las politicas econémicas emprendidas por los
distintos gobiernos podian influir en el crecimiento econdmico a largo plazo. Ello
permitia la introduccion de un variado conjunto de variables entre las que se incluian
el proceso de aprendizaje, el esfuerzo en I+D, el capital humé.no, la produccion y
difusion de conocimientos o la dotacion de capita1 publico. Segun la teoria del
crecimiento enddgeno, éste ya no es algo "caido del cielo", sino el resultado de
decisiones economicas; y la inversion, el vehiculo a través del cual se introducen las
nuevas tecnologias®’. La funcién de produccion incorpora, ademas del capital y
trabajo, las diferencias entre los stocks de capital publico y privado y el trabajo con y

sin cualificar. Matematicamente, se podria formular asi:

Q=@AK*PPHY [P

8 ARROW (1962); KALDOR (1969), pp. 243-281
8 [ UCAS (1988 y 1993),, ROMER (1986, 1987, 1989 y 1990)
¥ ROMER (1994), BRANDER (1992)
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Donde K y P son los stocks de capital fisico privado y pitblico y H y L, los
stocks de capital humano cualificado y sin cualificar. En esta funcién no solo se
reflejan las disparidades en las dotaciones de capital por ocupado, sino que se
aprecian los distintos niveles educativos y grados de sofisticacion tecnoldgica. Si
existe competencia perfecta en el mercado de factores resulta que la remuneracién
del capital sera ahora mayor en los paises mas ricos debido a su dotacién mas
favorable de otros factores productivos. Asimismo, en los nuevos modelos de
crécimiento, el cambio tecnolégico es enddgeno, resultado de las acciones
internacionales de los agentes economicos que deben asignar recursos a generar o
adoptar innovaciones. Como la produccion de innovaciones genera externalidades,
estas permiten que en los periodos subsiguientes se mantengan los incentivos a
invertir y se produzcan aumentos de productividad de forma sostenida. Asi, la
transferencia de conocimientos y técnica se convierte en una de las caracteristicas del

proceso de crecimiento econémico™.

Los modelos de crecimiento endogeno defienden que la tasa de crecimiento
de cada economia estd en funcién precisamente de sus propias dotaciones de las
variables que hemos enumerado previamente, asi como de sus caracteristicas de
comportamiento. Uno de los aspectos que enfatizan es la existencia de factores
distintos del capital fisico que contribuyen en gran medida al crecimiento y el
resultado es que los paises mds avanzados pueden conseguir mayores tasas de
crecimiento que les permiten mantener sus diferencias respecto al resto. En este
sentido, R. Lucas (1988, pp.3-22) llama la atencion sobre la gran importancia del
capital humano en el proceso de crecimiento, segun su opinion, las acciones y
comportamientos de los individuos tienen un poderoso efecto sobre la economia vy,
por tanto, la educacion recibida en las escuelas es fundamental. La intervencion

publica cobra, pues, gran importancia, en tanto en cuanto puede afectar al

% GROSSMAN y HELPMAN (1992), capitulo 13.
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crecimiento via mayores dotaciones de capital publico y mejoras en la formacion del

capital humano.

A principios de los noventa, se produjo una contrarrevolucién neoclasica®.
La convergencia implicita en los modelos clasicos de crecimiento economico
justificada por la hipétesis de rendimientos decrecientes no encontraba una
constatacién empirica satisfactoria. Ello dio lugar a la aparicion de una serie de
articulos empiricos y teéricos en los que se ampliaba el modelo de Solow. En ellos
se afirmaba que tan sélo en el caso de que las economias compartieran el mismo
grado de nivel tecnoldgico los estados convergerian en términos de renta per capita,
pero que mientras sus preferencias y tecnologias fueran distintas, convergerian a
distintos estados estacionarios, y existiria convergencia condicional. Asi, la hipétesis
de convergencia condicionada explicaria la lentitud del proceso de convergencia

entre paises.

A diferencia de los modelos de crecimiento enddgeno, en los modelos
neocldsicos la tasa de crecimiento de la produccion de cada economia en el estado
estacionario es exogena e independiente de la tasa de ahorro, de forma que un
incremento en esta tltima no afecta a la tasa de crecimiento correspondiente al
estado estacionario y aunque se procediera a una endogeneizacion de la misma, los

resultados respecto a dicho estado serian similares en este contexto tedrico.

Entre los trabajos empiricos sobre crecimiento, la precisa convergencia en el
ambito europeo ha traido a colacion diversos estudios sobre la disparidades per
céapita interregionales. De este modo, Rivera-Batiz y Romer (1991) analizaron los
efectos del aumento del tamafio del mercado, asi como las distintas implicaciones de
que este incremento se tradujera en mayores flujos de ideas 0 de mercancias. La

importancia de los distintos factores endogenos y la fuerza de la tendencia neta que

% BARRO (1991), BARRO Y SALA--MARTIN (1991, 1992), MANKIW, ROMER Y WEIL
(1992).
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genera el proceso de crecimiento econdmico, se han expuesto en numerosos trabajos
sobre disparidades regionales en los ultimos afios, a través de la aplicacion de
diversas técnicas analiticas. El modelo mas sencillo fue el unisectorial de
Rebelo (1991), en el que se sustituia el supuesto de tecnologia constante por el de

creciente a una tasa constante.

La medicion de las desigualdades en términos del PIB per c4pita y su
evolucion en el tiempo se ha realizado, igualmente, a través de las convergencias
beta y sigma, en la terminologia de Barro y Sala i Martin. Estos autores sefialan que
existe convergencia beta absoluta, si en una seccién cruzada de economias se
encuentra una relacion negativa entre la tasa de crecimiento de las rentas per cépita y
la renta per capita inicial. Mide, por tanto, si han crecido mas rapido las regiones
pobres que las ricas, de forma que cuanto mayor es la tasa de crecimiento de una
region, menor deberia de ser su renta per capita en el momento inicial del periodo de
estudio. Ademas, existe convergencia o cuando se reduce la dispersién de la renta
real per capita en el tiempo, siendo ésta una medida del grado de desigualdad entre
economias”. Por otro lado, la convergencia beta condicional se da cuando en una
regresion con datos de seccion cruzada del crecimiento de la renta sobre la renta
inicial, afiadiendo un conjunto de variables, el coeficiente resulta negativo. Es decir,
existen un conjunto de variables condicionantes de la convergencia beta absoluta,
entre las que se incluyen las diferencias regionales en las tasas de ahorro, en las
tecnologias o en las tasas de crecimiento de la poblacion’’. La corriente critica que
contradice los resultados de Barro y Sala i Martin, aporta otros modelos empiricos
utilizando datos bayesianos de panel en lugar de estimaciones cross-section. Sin
embargo, en esta linea las aportaciones han resultado mas escasas que en la de Barro
y Sala i Martin’.

** Esta terminologia aparecio por primera vez en SALA-I-MARTIN (1990) ‘
' BARRO Y SALA-I-MARTIN (1991 y 1992); MANKIW, ROMER Y WEIL (1992)
2 QUAH, D. (1993 y 1994)
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32.1. El crecimiento econdmico regional y la integracién economica

El modelo neoclasico de crecimiento fue adaptado al ambito regional
proporcionando una justificacién teorica a la convergencia interregional en niveles
de renta per capita’. Aunque el proceso de integracion deberia dar como resultado
una convergencia de las rentas per capita en el interior de una region, en ocasiones,
las desigualdades persisten, asi como del papel de las externalidades y las economias
de aglomeracion. Desde el punto de vista intrarregional, la explicacion de estas
diferencias, vendria de la mano de diferencias en factores como el capital publico, el
capital humano, la estructura productiva o las restricciones en el acceso a nuevas
tecnologias. En cambio, en tanto en cuanto, estas disparidades son menores a escala
intrarregional que interregional, la tendencia a la aproximacion de las rentas per

capita en el interior de una region es mayor que en un pais’*.

3.3. Crecimiento y cambio estructural

Segun hemos visto hasta este momento, las predicciones de la teoria del
comercio internacional apuntan hacia una progresiva especializacion productiva,
tanto por la via de las ventajas comparativas, como por la de la existencia de
economias de escala y competencia imperfecta al prever un aumento de la
concentracién geografica industrial. Desde esta perspectiva, la integracion
econémica incrementaria las diferencias entre las estructuras productivas de los

paises o las regiones que componen el mercado ampliado.

3 ROMANS (1965); SIEBERT (1969)

%4 Entre los primeros modelos sobre el comportamiento de los sistemas interregionales se distinguen
dos tipos, los que suponen que el crecimiento regional es resultado del nacional, determinado de forma
exogena, que se distribuye entre las distintas regiones, y los modelos de crecimiento regional
generador, segiin los que las economias de aglomeracion y la concentracion espacial de las actividades
pueden hacer que la produccion sea mayor. Mientras que los primeros suponen que los factores se
asignan eficientemente entre regiones, los segundos, defienden que la tasa de crecimiento nacional se

puede mejorar mejorando la eficiencia intrarregional. RICHARDSON (1978), pp. 113-114.
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Las predicciones tedricas sobre el cambio estructural en las sociedades
capitalistas defienden que el proceso de crecimiento econémico genera una serie de
tendencias similares en todos los paises a los que afecta. Este grupo de teorias intenta
exponer el patron que siguen las economias desarrolladas basandose en hechos
empiricos y adoptan el aumento del ingreso per céapita como la causa fundamental

del intercambio sectorial de los factores productivos.

Desde que Fisher (1935), Clark (1940) y Fourasti¢ (1949), contrastaran el
papel econémico cambiante de las distintas actividades en el proceso de crecimiento
de la produccion nacional, con una clara preferencia por los analisis empiricos, se
han elaborado importantes trabajos que intentan explicar los cambios tendenciales

que acontecen, anejos al proceso de crecimiento econémico.

Rostow (i96 1), a partir de una interpretacion del proceso de industrializacion
britdnico sostenia que todas las sociedades pueden encontrarse en alguna de estas
etapas:

» Sociedad tradicional

* Precondiciones para el despegue

* El despegue, provocado por el crecimiento diferencial de aigl'm sector industrial
que impulsa a otros.

* La tendencia a la madurez a través de la generalizacion de los medios de la
tecnologia modemna al conjunto de los recursos

* La edad del gran consumo de masas, a la que Rostow afiadié posteriormente otra

. etapa superior, llamada de la calidad, basada en la mejora cualitativa de bienes y

servicios disponibles.

De este modo, el proceso de industrializacion se convierte en el principal
cambio sectorial de las economias avanzadas. Los cambios que el mismo promueve
son los siguientes: la proporcion de la renta nacional derivada de actividades
manufactureras y de la industria secundaria en general, aumenta, excepto quizas por

interrupciones ciclicas, la proporcion de poblacion activa que trabaja en la industrias
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manufacturera y secundaria en general tambien muestra una tendencia ascendente.

Al mismo tiempo, la renta per capita de la poblacion también se incrementa”.

Kaldor incluyd, igualmente, entre las transformaciones estructurales de los
paises desarrollados, los procesos de industrializacién y urbanizacion, de hecho,
destacaba que la proporcion de mano de obra agraria estd inversamente relacionada
con el grado de desarrollo del pais, medido por la renta real per cépita%. Asi, el autor
consxderaba que a una primera fase, en las economias avanzadas, en la que se
produma una fuerte acumulacion del capl'cal9 le seguia otra, donde el capital
humano se tornaba en el principal factor de produccion. En este proceso, el aumento
de productividad de la mano de obra es identificado por Kaldor como otro de los
hechos estilizados del crecimiento econémico y fue atribuido al aumento de la

relacién capital/trabajador”.

Kuznets (1973), abandonando concepciones tedricas, combind el analisis del
cambio estructural de distintas magnitudes con observaciones del marco institucional
con el objeto de reconocer una serie de hechos comunes generados por el
crecimiento econémico "moderno”, que situdé en Europa occidental, con la
Revolucion Industrial. Frente a situaciones donde los incrementos de produccion
eran, no sélo menores, sino mas discontinuos, la historia econémica mostraba que
las economias occidentales pasaban de una sociedad con base agraria a otra de corte
industrial donde el incremento mantenido del producto por persona como los
cambios estructurales se convierten en caracteristicas del crecimiento economico
moderno. Las modificaciones estructurales referidas por Kuznets incluyen, ademas

de unas altas tasas de crecimiento demografico y del producto per capita, el aumento

95 KUZNETS (1973), capitulo 1.

9% K ALDOR (1969), p. 224

97 ibid. destaca como otro de los "hechos estilizados" del crecimiento economico una tasa de inversion
constante a largo plazo.

%8 bid, pp. 219-227.
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de la productividad del factor trabajo, tanto en el sector secundario como en el

. . 99
primario””.

Al mismo tiempo que prosperaba la literatura de crecimiento econdmico, a
mediados de los cincuenta, surgia la teoria sobre el desarrollo econémico que
pretendia ofrecer estrategias para la solucion del subdesarrollo con base en el
conocimiento del modelo de crecimiento seguido por los paises ya desarrollados a
través de la intervencion del Estado. La industrializacion se torna, asi, en el centro de
atencion de los pioneros de las teorias del desarrollo de mediados de los cincuenta

que enfocan la intervencion del Estado hacia la inversién en sectores industriales'®,

Respecto a las estrategias de industrializacion nos encontramos, por un lado,
los partidarios de crecimiento equilibrado y, por otro, con los del crecimiento
desequilibrado. Rosenstein-Rodan y Nurske, a favor del crecimiento equilibrado o
proporcionado, optaban por la distribucion equitativa de la inversion entre todos los
sectores industriales. La razon estribaba en que las inversiones, tanto directamente
productivas como en infraestructuras, si bien no serian rentables aisladamente, si lo
serian conjuntamente debido a las economias externas. Sin embargo, la aplicacion de
esta estrategia en los paises en desarrollo fue duramente criticada sobre la base de
que los recursos necesarios para llevarla a cabo serian tan cuantiosos, que un pais
que dispusiera de estos recursos no seria, para empezar, un pais subdesarrollado. Los
criticos del enfoque del crecimiento equilibrado sugerian, ademas, que éste no surge
de forma uniforme ni simultinea a través de toda la economia. En particular,
Hirschman (1958) mantenia que el desarrollo era una secuencia de desequilibrios,
por lo que era precisa la intervencion estatal a través de la inversion en sectores cop
los mayores efectos hacia delante o hacia atras, lo que posibilitaria mayores tasas de
crecimiento econémico y generaria un proceso circular acumulativo. El enfoque de

Hirschman se complementa con la teoria de los polos de desarrollo de

” KUZNETS (1973), pp. 15-28
'% PERROUX (1955); HIRSCHMAN (1958)
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Perroux (1955). Este autor introdujo el concepto de polos de desarrollo geografico
sostiene que la innovacién empresarial es el principal responsable del proceso de
desarrollo, que a su vez comprende una sucesién de sectores dinimicos o polos a
través del tiempo. Las principales criticas a las ideas del crecimiento desequilibrado
se han referido a la dificultad en conocer los sectores de mayor arrastre y a su fracaso
en mejorar el desarrollo econémico y social del estrato pobre que vive en las

regiones rurales periféricaslm.

Si el primer cambio de las economias modernas se referfa a la
desagrarizacion y el incremento del peso de la industria en la estructura econémica,
las tendencias que siguen al proceso industrializador, se refieren a un aumento en la
importancia del sector servicios y su diversificacion, que se tornan definitivas en los
afios sesenta'”. El principal encargado de recoger este cambio y las previsiones
sobre las transformaciones que acontecian no fue un economista sino un socidlogo
norteamericano: D. Bell. El surgimiento de la sociedad postindustrial, preconizado
por el autor, como estado hacia el que se encaminaban las economias avanzadas, fue
el centro de los nuevos enfoques sobre el cambio estructural basado en el

crecimiento del sector servicios'®.

Después de las ideas de Bell y la literatura asociada a ellas, la crisis
econémica internacional de los setenta dio lugar a un nuevo giro estructural en las
economias desarrolladas al verse envueltas en las consecuencias nefastas que tuvo la
depresion econémica sobre determinadas ramas industriales, asi como en toda una
seric de cambios organizativos e institucionales. De este modo, surge un nuevo

grupo de corrientes interpretativas del cambio estructural dispuestas a  dar

100 HANSEN (1993), pp.470472.

192 para una visién mas completa de la teoria de la economia de los servicios, véase CUADRADO Y
DEL RiO (1993), capitulos 1 a3

103 BEL I, (1973), considera que las principales caracteristicas de la sociedad posindustrial son: su

caracter terciario, la importancia de las tecnologias, la preeminencia de los profesionales y técnicos y

el modo sociologista del sistema de valores.
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explicacion al nuevo fenémeno que actuaba de forma contraria a como lo
comenzaba a hacer en la crisis: de la terciarizacion de la economia basada en la
industria se pasa a la terciarizacion basada en la "desindustrializacién”. El avance de
los servicios comienza a explicarse como resultado de un proceso de caida del
empleo y del impulso en términos de productividad y de comercio exterior de la

industria en los paises mas desarrollados'®*.

La teoria econdmica sobre cambio estructural se centra a partir de ese
momento en dos enfoques. El primero, trata de explicar la desindustrializacion,
mientras que el segundo, llama la atencion sobre la heterogeneidad de las actividades
que integran el sector servicios, tanto en la demanda como en la tecnologia y el
producto, asi como en lo referente a la integracion de cada actividad con el resto del
sistema productivo. Y es en este punto donde la interdependencia sectorial se
presenta como una novedad en el proceso de cambio estructural. A partir de este
momento se consideran de forma conjunta los procesos de terciarizacion y
desindustrializacion, como resultado del proceso de cambio estructural y la relacién
entre industria y servicios que promueve el crecimiento del empleo terciario por la
integracion de los servicios en la estructura productiva y, muy en concreto, de los

servicios destinados a la industria'®.

Como acabamos de exponer, el notable incremento de los servicios y su
incremento en el empleo, hasta alcanzar entre el 60 y el 70 por 100 de la mano de
obra empleada, plantea la necesidad de reconsiderar su aportacion al progreso de las

economias avanzadas. Para explicar el aumento de la importancia de los servicios se

"% En la base de este cambio de enfoque se sitian GALBRAITH (1967), SINGELMAN (1978);
CAIRNCROSS(1978); STANBACK (1979)

' STANBACK (1979). Esta idea ya habia sido introducida por GREENFIELD (1966). En el trabajo
empirico d¢ MOMIGLIANO Y SINISCALCO (1982) para Italia, se demostro, a través del analisis de
la tabla input-output, que los servicios tienen cada vez mayor peso en numerosas producciones
industriales. En Estados Unidos se ha estimado que el conjunto de los servicios representa el 75 por
100 de los inputs consumidos por la industria manufacturera QUINN, P. y otros (1988).
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ha atribuido a los siguientes factores: Los cambios en la demanda final de los
consumidores'®, el notable incremento de la demanda de servicios no destinados a
la venta, el aumento de los servicios al consumidor y el avance de los servicios a la

.. 107
producclon10 .

Otra de las manifestaciones del proceso de desarrollo y cambio estructural
radica en el aumento generalizado de las interdependencias productivas entre los
diferentes sectores de actividad, a través de las relaciones de abastecimiento que se
producen entre ellos. Entre las causas del aumento de la dependencia intersectorial se
encuentran, en primer lugar, los cambios en las preferencias de los consumidores
que, con mayores niveles de renta exigen productos de mayor calidad y complejidad.
En segundo lugar, los cambios organizativos empresariales entre los que se
encuentran los procesos de externalizacién de determinados servicios y, por ultimo,

las mejoras tecnoldgicas que permiten una mayor integracion intersectorial 108,

Aunque, como hemos expuesto, existen fuerzas econdmicas que provocan la
tendencia hacia la igualacién de las estructuras productivas de las distintas areas
geografica, existen otros factores que inciden en que se mantengan las diferencias en
la composicion de los sistemas productivos industriales. Laurencin y Billaudot
(1977) propusieron la consideracién de seis determinantes, cuatro de los cuales
resultan de la igualdad entre empleos y recursos:

Y=AP(D-2)

Donde Y representa el vector de valores afiadidos por ramas de actividad; A,

la matriz de coeficientes técnicos; P, la de precios; D el vector de demanda final

interior y Z el de los saldos de intercambio exterior. Segin esta ecuacion, las

196 {Jna parte de la evolucion del gasto en servicios se puede explicar por la ley de Engel, segun esta, a
medida que aumenta la renta familiar disponible, lo hace el gasto destinado a servicios.

107 GERSHUNY (1978) afirma que la tendencia es la tendencia hacia una sociedad self-service
STANBACK (1980) y NOYELLE (1983) resefian la importancia de la complementariedad entre
industria y servicios y las consecuencias que ello conlleva sobre la ampliacion del sector terciario.

198 PORTER (1990)
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diferencias productivas se explicarian por cuatro factores. En primer lugar, las
tecnologias utilizadas que se encuentran en la matriz de coeficientes técnicos. En
segundo lugar, a las diferencias geograficas en los precios relativos. En tercer lugar,
a la demanda interior. Y, por tltimo al modelo de integracion exterior seguido por la

economia en cuestion.

Ademas de estos cuatro factores, la dotacion de recursos naturales y la
inversion extranjera se configuran como los principales factores explicativos de las
diferencias en la composicion de las estructuras productivas. Asimismo, de sus

cambios depende, igualmente, la igualacion de las mismas.

La dinamica de la especializacion de las regiones y la concentracion de las
industrias ha generado algunos resultados empiricos. Garcia-Mila y Mc Guire (1992)
muestran que la composicion sectorial de una economia regional es un factor
relevante para explicar las diferencias en el crecimiento de las distintas regiones. En
concreto, llegan a la conclusion de que la especializacion en manufacturas conlleva
un crecimiento bajo de la region, mientras que la especializacién en servicios
financieros e inmobiliarios genera una tasa de crecimiento mas elevada. Por otro
lado, Glaesser, Kallal, Scheinkman y Schleifer (1991), a través de un modelo de
crecimiento endogeno que se fundamenta en ciudades, analizan la relacion entre
especializacion-concentracion y crecimiento. En concreto, sus resultados apuntan a
que una mayor concentracion industrial en una ciudad, asi como un alto grado de

especializacion, tienden a disminuir el crecimiento industrial.

3.3.1. La integracion economica intrarregional y el cambio estructural

Las hipétesis expuestas sobre crecimiento y cambio estructural aplicadas al
ambito intrarregional explican la posible tendencia de las distintas areas geograficas
hacia una composicion similar de produccion y empleo en sus estructuras
productivas. Al formarse los primeros mercados capitalistas, seria de esperar que,

como han determinado los estructuralistas, la desagrarizacion, primero, la
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industrializacién, después, y la terciarizacion, se tradujeran en un modelo de cambio
estructural especifico para cada region. Este fenomeno dependera, a su vez, de los
factores ya considerados sobre especializacion a través de ventajas comparativas o
economias externas, movilidad de factores productivos 0 crecimiento economico.
Esto es, la forma en que se produce la pérdida de importancia de poblacion agraria,
el modelo de industrializacion seguido por la region o el predominio de
determinadas actividades del sector terciario, son consecuencia, entre otras, de la

evolucion del proceso de integracion econdmica regional.

En otro orden de cosas, como ya hemos comentado, el rendimiento unitario
por area geografica se considera tendente a converger debido a la libre movilidad de
factores. Sin embargo, otra de las consecuencias del cambio estructural es que, si la
productividad en los distintos sectores productivos fuera distinta, las diferencias en la
composicion de las estructuras productivas podrian explicar este tipo de
desigualdades. |
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SEGUNDA PARTE

" LA FORMACION DEL ESPACIO ECONOMICO ANDALUZ, 1812-1955



CAPITULO2

RELACIONES COMERCIALES Y MOVIMIENTOS MIGRATORIOS



El objetivo de este capitulo consiste en analizar la movilidad comercial y
factorial intrarregional y extrarregional, para determinar si se ha integrado en mayor
medida el &mbito interior en su conjunto o si la mayor vinculacién procede de nexos
extrarregionales. Se analiza la conformacion de la infraestructura de transportes
andaluza, distinguiendo entre las redes viaria, ferroviaria y la infraestructura
portuaria. Previamente se describen las condiciones orograficas del territorio
andaluz, de relativa importancia hoy dia como barreras econdmicas para
determinados tipos de transacciones comerciales, pero una de las principales
limitaciones en la génesis de la construccion de los medios de transporte modemos
y, por tanto, enormemente influyentes en la configuracion de las actuales vias de
comunicacion y en la persistencia de ciertos desequilibrios territoriales. El analisis de
la red viaria se ha efectuado a partir de las guias de caminos de Santiago Lopez
(1812) y Xavier Cabanes (1830) para establecer una descripcion de los primeros
caminos por donde discurrian las mercancias y personas. Al ferrocarril se le dedica
una atencion especial, dada su relevancia en el proceso de transicion hacia una

economia moderna.

La integracion comercial andaluza se analiza a través de los flujos
comerciales por ferrocarril y cabotaje. Las carencias estadisticas impidieron la
realizacion de un estudio mas exhaustivo, pero con la informacion disponible se han
esbozado la importancia relativa y las principales direcciones de los flujos de
mercancias por ferrocarril y cabotaje. En este tltimo caso, ademas, la obtencion de
un indice de precios, a partir del cociente entre el peso de las mercancias y su valor,
nos ha permitido conocer ciertas pautas de especializacion de las areas geograficas

circunscritas a cada puerto en mercancias de alto o bajo valor medio.

Para conocer la movilidad geografica intrarregional y extrarregional del
factor trabajo se han analizado los flujos espaciales de poblacion. A tal fin, se
establecen los patrones subyacentes a las principales direcciones de los flujos de
mano de obra por provincias andaluzas, junto con el analisis de los movimientos

intersectoriales de recursos humanos en la region.
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1. La infraestructura de transportes

Junto a las condiciones geograficas, la configuracién del trazado de la red
viaria andaluza estuvo determinada por una amalgama de hechos histéricos que
impulso la apertura de algunas vias y frené la de otras. Al mismo tiempo, la
construccion de un camino se convertia en causa del aumento de las relaciones
econdmicas entre los espacios comunicados, mientras que su ausencia provocaba el
efecto contrario. Aun asi, los itinerarios podian modificarse pero, en general, las
transacciones establecidas se intensificaban entre las areas mejor articuladas, en
tanto se debilitaban o no llegaban a aparecer vinculos econdémicos entre las zonas
infradotadas'. En este sentido, la intervencion plblica, en caso de producirse, debia
decantarse por politicas encaminadas a la construccion de nuevas vias entre las areas
menos integradas o el mantenimiento de las existentes, reforzando las relaciones
comerciales ya establecidas’. En concreto, tal y como sefiala Jurado Sanchez (1988,
p.23), la red caminera de la region andaluza en el siglo XVIII no sufrié cambios en
la distribucion de las zonas densas o vacios, y la ausencia de vias costeras fue una

constante hasta bien entrado el siglo XIX.

Con la construccion del ferrocarril se abre una efapa ferroviaria por
excelencia que se mantendra hasta mediados del siglo XX, dando paso a la
preeminencia del transporte terrestre viario. Las modernas autovias y autopistas
dejaran atrés el primordial uso del ferrocarril en el transporte de mercancias y

viajeros.

! En numerosos estudios se pone de relieve la relacion entre la ampliacion del mercado nacional y el
estado de las comunicaciones, vid. NADAL (1975); ARTOLA (1978), GOMEZ MENDOZA (1982).
Sin embargo, autores como FONTANA (1973), pp. 13-17, defienden que la pervivencia de las
relaciones de produccion basadas en una agricultura de subsistencia junto a una industria de caracter
artesanal, impedian la obtencion de excedentes para intercambiar y que, por tanto, el estado de las
comunicaciones no era el unico factor causante de la ampliacion de los mercados.

2 SIMPSON (1992), p. 111, sefiala que pese a las criticas sobre la utilizacion sub-optima de los
recursos debido a la mala planificacion de la red de ferrocarriles, éstos redujeron de forma

considerable los costes impuestos por los obstaculos fisicos en el suelo espafiol.
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El objetivo de este epigrafe consiste en vincular el estudio de la
conformacion de la infraestructura de comunicaciones andaluza con el proceso de
formacion del espacio econdmico andaluz, ya que representa una variable
determinante del grado de integracion econémica entre las distintas areas geograficas
y de movilidad de mercancias y factor trabajo. Para ello se ha dividido en tres partes.

En la primera se describen los condicionantes geograficos del territorio andaluz.

En la segunda, se expone la politica de obras publicas en materia de
carreteras que se llevo a cabo en Espaiia durante el siglo XIX, para pasar al analisis
del proceso de conformacion de la red caminera y de carreteras en Andalucia. El
inicio del periodo escogido, 1812, coincide con la publicacion de la guia de caminos
de Santiago Lopez, a partir de la cual se describe la red viaria andaluza a inicios del
siglo XIX.

En la tercera, se identificaran las fases y caracteristicas del proceso de
construccion de la red de ferrocarriles andaluza. Aqui se determinara si el proceso de
articulacion economica intrarregional incluyd, en sus albores, a todo el territorio
andaluz o si, por el contrario, se iban conformando zonas que iniciaron 0 ampliaron
sus relaciones comerciales a través de los caminos de hierro, donde hacian aparicion
las economias externas, frente a otras, inconexas. Asimismo, a traves de la
descripcién de la red caminera en el siglo XIX y el proceso de construccion de los
ferrocarriles andaluces, se podra acceder al conocimiento de los vacios en los
tendidos viario y ferroviario, como uno de los indicadores del proceso seguido por el
modelo de formacién del espacio econdmico andaluz. Para terminar se da una

sucinta descripcion de los principales puertos regionales.

1.1. Condicionantes geogrdficos

El medio fisico andaluz, mas tema de gedgrafos que de economistas,
encuentra su lugar en el presente trabajo como condicionante de la red de

infraestructuras de transporte y, por tanto, de los intercambios comerciales interiores

84



y extrarregionales. Andalucia cuenta con una superficie de 87.268 Kms?, el 18 por
100 del territorio peninsular, lo que la sitia en cuarto lugar en tamafio entre las
regiones europeas. Su orografia ha sido el marco de los asentamientos humanos y las
actividades econémicas desarrolladas en la region. Como podemos observar en el
mapa 2.1, la evolucion de los asentamientos urbanos desde 1900 hasta 1991 ha
dependido de las caracteristicas geograficas de la region. Asi, la franja litoral y la
depresion del Guadalquivir aparecen como ambitos cuyos establecimientos
poblacionales evolucionan positivamente desde mediados de siglo, ya que han
incrementado el numero de ciudades medias y concentran las principales areas

urbanas’.

La infraestructura de comunicaciones andaluza ha estado supeditada a una
dificil topografia con una serie limitada de corredores naturales que restringieron las
actuaciones institucionales y privadas llevadas a cabo para configurar la red de
transportes terrestres a lo largo del siglo XIX. Posteriormente, durante el siglo XX,
las relaciones econémicas instituidas se mantuvieron, como mostraremos en este
trabajo, practicamente inalteradas, consolidandose el modelo de integracion intra y
extrarregional andaluz con base en el inicial establecimiento de las redes de

comunicaciones.

El territorio andaluz (mapa 2.2), esta constituido por el litoral y tres unidades
basicas de relieve: Sierra Morena, la Depresion del Guadalquivir y las Cordilleras
Béticas. Esta ultimas se encuentran, a su vez, separadas por una gran depresion: el
surco intrabético, que divide a las cordilleras en dos subconjuntos: las zonas externas

e internas®.

3 CONSEJERIA DE OBRAS PUBLICAS Y TRANSPORTES (1996), pp. 26-30.
4 Entre las obras consultadas para realizar esta descripcion del medio fisico andaluz hemos utilizado

principalmente CANO GARCIA (1990, OCANA Y MANRIQUE (1990), pp. 7-33.
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MAPA 2.1.
EVOLUCION DE LA POBLACION URBANA DEL TERRITORIO, 1900-1991

FUENTE: CONSEJERIA DE OBRAS PUBLICAS Y TRANSPORTES (1996), p. 27
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MAPA 2.2.
MEDIO FiSICO ANDALUZ Y CORREDORES NATURALES DE TRANSPORTE

A
vain e

. . g \ J“\M“"’J

d »\)“Sﬁﬂtw“

~J|
P

FUENTE: CONSEJERIA DE OBRAS PUBLICAS Y TRANSPORTES (1997), p. 79.



Sierra Morena se extiende durante 400 kms desde Portugal hasta la Sierra de
Alcaraz en Albacete en direccion NO-SE. Solo su borde meridional pertenece a
Andalucia, donde entra en contacto con la Depresion del Guadalquivir por el sur.
Constituye una barrera natural a las comunicaciones con el resto de la Peninsula, en
cambio, se trata de una zona rica en recursos mineros: la pirita onubense, el plomo
jiennense o el carbon cordobés constituyen claros ejemplos de dicha afirmacion. Ello
hizo que se superara la barrera natural y los intereses empresariales llevaran por la
Sierra Morena el ferrocarril. Sin embargo, su caracter marcadamente abrupto la

convierte en una de las areas con menor densidad de poblacion (mapa 2.1).

El valle del Guadalquivir esta atravesado por el rio del mismo nombre. La
depresion penetra por el macizo en el extremo oriental, desde Bailén a la Carolina,
facilitando asi el paso hacia el resto de la peninsula a través de Despefiaperros (Jaén),
que ha polarizado la construccion de la red de transportes terrestres funcionando
como el principal eje vertebrador de Andalucia en las comunicaciones
extrarregionales seculares, asi como la zona més accesible y poblada. En el mapa 2.1
podemos observar como la ocupacion urbana en el Valle del Gtiadalquivir queda
dibujada, junto con el litoral con el mayor numero de asentamientos urbanos. El
condicionante que ha supuesto el paso de Despefiaperros se ha intentado superar a
través de la aplicacion de nuevas tecnologias abriendo otro, por Brazatortas, con la
construccion del AVE, asi como con la transformacion de la N-IV en autovia. Sus
diferentes origenes han limitado los usos del suelo a lo largo de toda su extension,
englobando paisajes tan dispares como las marismas del Guadalquivir, las campiiias
sevillana y cordobesa o los olivares jiennenses, lo que nos puede dar una idea de su
potencialidad agraria y su dinamicidad economica, asi como de los intereses que se

han depositado en esta area.

Las cordilleras Béticas forman el conjunto montafioso mas importante de
Andalucia, constituyendo un nuevo obstaculo para las comunicaciones, en este caso,
intrarregionales. Se dividen entre el Sistema Subbético, el surco intrabético y

Sistema Penibético. El primero, arranca desde el campo de Gibraltar para
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ensancharse y aumentar su altitud hacia el Este. Si sus alturas mayores se encuentran
en el sector central, su amplitud aumenta hacia el Este hasta ocupar por completo la
frontera oriental andaluza. La apertura progresiva hacia el valle del Guadalquivir, a
través de los valles de sus distintos afluentes, permite que las redes de transporte lo
atraviesen. El surco intrabético divide en zonas externas e internas a las Béticas. Lo
componen las cuencas de Ronda, Antequera, Granada, Guadix, Baza y Huescar y
representa un corredor transversal que facilita las comunicaciones en Andalucia
Oriental, actuando como zona intermedia entre el litoral y el resto de la subregion
oriental. En las zonas internas de las Béticas se distingue el sector granadino-
almeriense con las sierras de Lujar-Contraviesa, Gador, Alamilla, Sierra Nevada,
Baza-Filabres y Estancias; y el sector malaguefio con las sierras Blanca, Mijas,
Montes de Mélaga, Ronda, Tejeda y Almijara. En conjunto, existe una gran variedad
de yacimientos cuya explotacion carece, actualmente, de rentabilidad. En las zonas

externas de las Béticas se elevan las Sierras de Segura, Cazorla y Sagra.

La franja litoral se configura como la zona mas estratégica y dinamica de
Andalucia, tanto por la concentracion demogréfica y econdmica a que ha asistido en
la Gltima década, como por la potencialidad que el favorable clima aporta al sector
turismo y a la hortofruticultura en que se han especializado algunas zonas de las
provincias de Almeria y Granada. Sin embargo, se ha consolidado tradicionalmente
como un territorio con importantes problemas para las comunicaciones: la
proximidad de la cadena montafiosa costera forzo histéricamente al desarrollo lineal
de las comunicaciones con escasas penetraciones verticales hacia el interior, salvo
-~ por las Marismas del Guadalquivir. Se puede atravesar pos los valles de los distintos
Hos: Valle del Guadiato, Valle del Guadalhorce, Pasillo de Lecrin, Valle del
Guadalfeo, Pasillo de Fifiana y Valle de Almanzora’

En definitiva, Andalucia constituye la regién espafiola de maxima altitud

relativa, la de mayores contrastes altitudinales y la de mayores pendientes como

$ OCANA y MANRIQUE (1990), pp. 8-22,
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consecuencia de estar atravesada por el conjunto orografico de las Béticas, que
imponen un dominio de la circulacion paralela. A pesar de que las nuevas
tecnologias permiten la ruptura de los condicionantes que ha impuesto el medio
fisico andaluz, no se debe olvidar que ésta tiene un coste relativamente superior en
nuestra region que en otras, lo que supone una nueva barrera, en este caso,
economica y no natural, que condiciona el trazado de las redes de comunicaciones v,
en el caso andaluz, supone una limitacién al crecimiento por las dificultades y
mayores costes de las infraestructuras e, igualmente, un condicionante al proceso de

integracion economica de las zonas con mayores dificultades topograficas.

1.2. La red de caminos y carreteras

Antes de la aparicion del ferrocarril como modo de transporte, los medios
alternativos eran la navegacion de cabotaje, la navegacion fluvial y los caminos®.
Aunque la navegacion costera fue, en principio, la que contribuyé en mayor medida
a un acercamiento entre los mercados puesto que los rios espafioles, en su mayoria,
no resultaban navegables, el dispositivo de caminos del siglo XVIII tuvo una

importancia extraordinaria como antecedente de la posterior red de carreteras.

Las fuentes para el estudio de los caminos o carreteras, en los albores del
XIX, se remiten a las guias de la época y a los trabajos, ya clasicos, de Ringrose
(1972, pp.25-38) y Madrazo (1984), destinados al analisis de los transportes en
Espaiia antes de la existencia del ferrocarril. Igualmente, la obra de Menéndez Pidal
de 1951 se dedica al estudio de la red de caminos espaiiola. Posteriormente, Uriol
Salcedo (1992) ha realizado un estudio sobre la historia de los caminos en Espafia
desde una perspectiva historico-ingenieril.

Respecto a la red viaria de la region andaluza, Jurado Sanchez’ publicé su
tesis doctoral en 1988 sobre los caminos en la region, exponiendo el trazado viario y

las realizaciones en el mismo a lo largo del siglo XVIIL. Sin embargo, hemos de

S RINGROSE (1972), pp.25-38; MADRAZO (1984)
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aludir al vacio bibliografico sobre la red caminera desde mediados del siglo XIX
hasta el primer tercio del XX. Todos los estudios referentes a este periodo se centran
en el ferrocarril, cuya construccién no podia llegar a resolver, por completo, la
mejora de las relaciones entre los distintos 4ambitos geograficos de la region, sin una

adecuada red de carreteras complementaria.

1.2.1. La politica de obras publicas espafiola en materia de carreteras

Al comenzar el siglo XIX, la red de caminos en Espaiia se correspondia a la
del programa de 1761 puesto en marcha por Carlos III. En ¢l se emprendieron las
primeras seis carreteras generales que, partiendo de Madrid, se dirigian a Irin, La
Corufia, Catalufia, Valencia, Badajoz y Cadiz. Primero, la Revolucion francesa de
1789 y, posteriormente, la Guerra de la Independencia de 1808 a 1814, paralizaron
las obras de construccion y rehabilitacion de las carreteras espaifiolas, ademas, las
numerosas destrucciones y voladuras de ambos bandos dieron lugar a un estado
ruinoso para las vias nacionales®. Respecto a los caminos de ruedas, antecedente
directo de las carreteras, su mal estado era un hecho constatado en guias de caminos
y otros escritos coetineos: sus autores hablaban de caminos fangosos,
completamente nevados en invierno o atravesados por innumerables rios; pero los
caminos y las primeras carreteras’ constituian, en definitiva, la Unica via de

comunicacion terrestre hasta la aparicion del ferrocarril'°.

7 JURADO SANCHEZ (1988 y 1989)
8 ALZOLA (1899), pp. 325-330

9 Por los caminos de herradura pasaban los caminantes, las caballerias y las recuas de los arrieros; por
los caminos de ruedas pasaban, con dificultad, los vehiculos de ruedas; las carreteras se disefiaron,
igualmente, para que por ellas circularan estos vehiculos, eso si, con mayor facilidad que por los
caminos de ruedas. URIOL (1992), p. 43-44
19 Ver capitulo 2 de URIOL (1992), pp. 97-180, donde se recogen las descripciones que se hacen en
los libros de viajeros como Ford, Davillier, Gautier o Pedro Antonio de Alarcon, entre otros, sobre la

red caminera y el servicio de transportes en la Espaiia del siglo XIX.
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Una vez terminada la guerra, a la vuelta de Fernando VII a Espaiia, se
clausur6 la Escuela de Caminos y suprimi6 la Inspeccién General de Caminos. Sin
embargo, en instruccion de 1815 fue creado un plantel de arquitectos, conservadores
y aparejadores de los caminos entre los que se encontraban alumnos de la citada
escuela de Betancourt, lo que permitié racionalizar la toma de decisiones y la
organizacion en la construccion de la red vial. De hecho, la inversién en el periodo
1814-1819 en Espafia, ascendié a 35,5 millones de reales, de los cuales, ocho
afectaban directamente a Andalucia, puesto que se destinaron a las carreteras Madrid
a Cadiz y Sevilla a Badajoz. Ello suponia el 22,5 por 100 del montante total de la

inversion del periodo y el segundo en orden de importancia'’.

Durante el trienio liberal, 1820-23, se volvié a abrir la Escuela de Caminos y
se formd la direccién general correspondiente, separada de la de correos y postas.
Por otro lado, en 1820, la creacién de una comision encargada de crear un plan
general de comunicaciones dio lugar a un informe sobre el estado de las carreteras
generales en Espafia: la carretera de Madrid a Barcelona por Valencia, de
Extremadura, de la Corufia, de Francia a Zaragoza por Barcelona y de Madrid a
Cadiz. Sobre esta tltima el documento afirmaba que estaba practicamente terminada
a excepcion de 10 o 12 leguas'?.

En 1823, al restablecerse el régimen absoluto se cerrd de nuevo la Escuela de
Caminos y los servicios de caminos se volvieron a integrar en la Direccion General
de Correos y Postas. Las inversiones en carreteras entre 1820 a 1824 se redujeron a

18 millones de reales en los cinco afios'”.

De 1825 a 1834, se asisti6 a la etapa de mayor intensidad en la construccion

de carreteras, las inversiones ascendieron a 90 millones de reales, una media de

'' ALZOLA (1899), p. 335
2 ibid., pp. 336-337
" DIRECCION GENERAL DE OBRAS PUBLICAS (1856), p. 21

92



nueve anuales. Al término de 1833, cuando finalizaba el reinado de Fernando VII, la
red del Estado media 4.580 kilémetros'*. Durante el nuevo gobierno de Martinez de
la Rosa, una de las medidas tomadas, encargada por el Ministro de Fomento Javier
de Burgos, fue la Real Orden de febrero de 1834, mediante la que se conseguia que
en los Presupuestos del Estado se consignasen los gastos de obras piiblicas por
separado, ya que hasta ese momento habian figurado incluidos en otros. Asimismo,
en 1835 se creod el Cuerpo de Ingenieros Civiles dividido en dos Inspecciones, una

de Caminos, Canales y Puertos y otra de Minas.

Entre 1834 y 1840, afios de la contienda carlista, se invirtieron 48 millones
de reales en reparaciones y obras de nueva construccion de carreteras, sin embargo,
las vias de comunicaciéon quedaron muy deterioradas al finalizar la guerra'’.
Posteriormente, las obras publicas recibieron un nuevo impulso pese a la incompleta
solucién de diversos problemas financieros y técnicos, elabordandose un Plan de

Carreteras del Reino, que no finalizaria hasta veinte afios mas tarde'®.

Desde 1851, en que se cred el Ministerio de Fomento, sucesivas leyes y
planes de carreteras clasificaron las vias de comunicacion. En Ley de 7 de mayo de
1851 se distinguieron cuatro grupos de carreteras: generales, transversales,
provinciales y locales'”. Las generales eran las que partiendo de Madrid unian la
capital del Reino con puertos, aduanas de gran trifico mercantil o capitales de

provincia, estas ultimas estaban ligadas por las transversales. A su vez, las

" ibid,, p. 22

15 ALZOLA (1899) pp. 360-362. En concreto, el camino de Malaga a Granada en 1840, a causa del
abandono y la Guerra estaba tan estropeado que resultaba practicamente intransitable, especialmente
por la noche. MENENDEZ PIDAL (1992), p. 240.

6 MINISTERIO DE OBRAS PUBLICAS, TRANSPORTES Y MEDIO AMBIENTE (1993),
pp.129-132.

'7 Posteriormente, en 1857 y en 1877 se realizaron nuevas clasificaciones de las carreteras en servicio
publico y particular subdividiéndose las primeras en carreteras de 1°, 2° y 3 orden. MINISTERIO DE
OBRAS PUBLICAS, TRANSPORTES Y MEDIO AMBIENTE (1993), p.131.
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provinciales unian una carretera general con otra transversal y las locales estaban
integradas por la red de caminos que enlazaba unos pueblos con otros. Hemos de
destacar que, al igual que ocurriria con el ferrocarril, el esfuerzo inversor mas
importante por parte del Estado se desting a las carreteras generales'®, siguiendo una
estructura radial para las comunicaciones terrestres que ya no se abandonaria en el

proceso de construccion de la red ferroviaria.

Un afio después de que comenzara la etapa ferroviaria con la aprobacion de
la Ley General de Ferrocarriles de 1855, se publica el informe redactado por
Cipriano Segundo Montesinos, que se viene a denominar, Memoria sobre el Estado
de las Obras Publicas en Esparia en 1856 e incluye el primer plano oficial de
carreteras del Estado referido a 1855. La red se estimaba en ese afio en 8.324
kilometros de extension, que quedaban muy por debajo de los 27.000 de la red

francesa'”.

En 1868 la longitud de la red viaria se elevaba a 17.503 kilémetros. En ese
afio se aprobd el decreto, después ley, de 14 de noviembre, mediante el que se
establecieron las nuevas bases de politica de obras publicas en Espafia, recogidas
para las carreteras en la orden ministerial de 7 de abril 1870. De acuerdo con el ideal
revolucionario se adopta una politica liberal favorecedora de un futuro de las obras
publicas que fuera de la mano del sector privado. De este modo, cualquier persona
podia concebir y llevar a cabo la empresa de construccion de carretera o ferrocarril’®:
'Cuando una persona, sociedad o una empresa, se proponga construtr
cualquier obra de las que se comprenden bajo la denominacion de piiblicas y
no pida al Estado auxilio alguno, ni invoque el derechio de expropiacion, sea
cual fuere la importancia de dicha obra, el Estado no debe intervenir en

'* ALZOLA Y MINONDO (1899), p. 364.

** GOMEZ MENDOZA (1982) pp. 23-26. GOMEZ MENDOZA (1989), pp. 277-278, 303.

% Decreto de 14 de noviembre de 1868 que establece las bases generales de la nueva politica de obras
publicas, citado por URIOL SALCEDO (1992), pp. 49-50
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ellzs... Toda peticion es innecesaria en este caso, toda concesion improcedente,
porque el particular o companiia usan de un derecho sagrado y facerlo
respetar, y cuando mds impedir por reglamentos de poficia que dafie otros
derechos, es la inica misign que compete al poder central’

Esta actuacién politica tuvo como consecuencia que el Estado se
desprendiera de 2.600 kilémetros de carreteras, principalmente, de primer orden
paralelas a los ferrocarriles, lo que representé una accion que marcaria la historica
competencia entre la carretera y el ferrocarril en Espafia. En lugar de encaminar su
construccion hacia la complementariedad, se trataron como medios de transporte
alternativos, asi, se entendia que donde existia ferrocarril, sobraba la carretera. En
concreto, en Andalucia se dejaron de construir el tramo Loja-Granada de 53
kilémetros y varios trechos de la carretera Madrid-Cédiz, que sumaban 312. Es el
momento de maximo ‘auge en la percepcion del ferrocarril como medio de
transporte. La red de carreteras se estaba construyendo del mismo modo que lo seria
el ferrocarril, manteniendo una estructura radial basada en decisiones de caracter

politico o administrativo®".

Después del periodo revolucionario, de preeminencia tedrica liberal, en la
etapa de la restauracion se establecieron nuevas bases para las obras publicas, de
tendencia intervencionista: en ley de 1876 desaparecen las concesiones a perpetuidad
de 1868, en real decreto de 1877, se restablece la legalidad de la expropiacion
forzosa por utilidad piblica y, en general, se aprueba todo un conjunto legislativo
relativo a las obras piblicas®. En este periodo comienza la recuperacion de los
tramos abandonados en 1878, que volvieron a la red del estado. Entre 1878 y 1896

se construyeron 17500 kilometros de carreteras de primer orden, abarcando la red

2 GOMEZ MENDOZA (1991)

22 Entre otras, la ley de ensanche de las poblaciones de 22 de diciembre de 1876, la ley general de
obras pitblicas de 13 de abril de 1877, la ley de carreteras de 4 de mayo de 1877, la ley de ferrocarriles
de 23 de noviembre de 1877, la ley de expropiacion forzosa de 10 de enero de 1879, la ley de aguas de
13 de junio de 1879 y la ley de puertos de 1880. URIOL (1992), p. 55
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32512 kilémetros de carreteras de primer orden en 1896. Frente a éstos, habia
construidos 6.832 de carreteras provinciales y 19.300 de caminos vecinales, La
comparacion con la red francesa resultaba, a todas luces, dispar, ya que en el pais
vecino la red de provinciales ascendia a 38.000 kilémetros y a 613.000 la de caminos

vecinales®.

El siglo XIX termina, pues, con una red relativamente falta de carreteras
provinciales y caminos vecinales que promovieran las relaciones econdmicas
intrarregionales, puesto que las interregionales se veian avaladas por el caracter
radial de la red de carreteras del estado.

A pesar del desarrollo experimentado por la red de carreteras, a lo largo del
siglo XIX, el automévil no habia dejado de ser una cm'iosidad“, solo habian
circulado por ella vehiculos de traccion animal que, para mayor agravante,
dependian de la rueda con llanta de hierro, lo que suponia destruir la calzada dando
lugar a mayores gastos de reparacion”. Durante el primer tercio siglo XX no sélo se
producira un fuerte incremento de la red vial en Espaiia, que en 1924 la red del
estado ascendia a 55.719 kilémetros®, sino que se introduce, cada vez con mayor

importancia, el transito de vehiculos de motor.

B ALZOLA (1899), p. 454-455

* Segiin URIOL (1992), pp. 181-182, en un estado numérico, realizado por él mismo a partir de
distintas fuentes primarias, sobre las carreteras del Estado espaiiol, tan solo figuran tres vehiculos de
motor en circulacion en el afio 1900 frente a 153.718 treinta afios después.

% ARTOLA (1978), p. 23. Los carruajes con llantas inferiores a los nueve centimetros debian pagar un
recargo.

% Las construcciones de caminos vecinales también fueron relevantes en este periodo con base,
primero, en ley de 30 de julio de 1904, segiin la que su realizacion se subvencionaria hasta en un 25
por 100 y , posteriormente, en ley de 29 de junio de 1911 que ampliaba las ayudas estatales. En
concreto en 1911 habia 20.000 kilometros de caminos vecinales y 7.000 de provinciales.
URIOL (1992), p. 229
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A partir de este momento, la vision de los expertos gira en torno a la
necesaria provision de firmes adecuados que facilitaran una mejor y mayor
circulacion del automévil, ya que a la altura de 1925 las carreteras espafiolas solo

estaban preparadas para el transito de vehiculos de traccion animal.

El desarrollo definitivo del transporte viario y el inicio de la sustitucion por
éste del ferroviario, se produjo en el periodo 1918-1931, de la mano de la perfeccion
del motor de explosion y la aplicacién de nuevos materiales a la construccion de las
carreteras. E1 9 de febrero de 1926 se aprobo por Real Decreto el Circuito Nacional
de Firmes Especiales para transformar el estado de la red de carreteras para
adaptarlas al trafico moderno. La meta principal era la mejora de los pavimentos,
ademas, se suprimian pasos a nivel y las variaciones de trazado, frente al ensanche y
mejora de puentes o mejora de curvas. En Andalucia el Circuito Nacional de Firmes
especiales afectaba a la carretera de primer orden de Madrid a Sevilla y Cadiz, y a
las de segundo orden de Bailén a Granada y Mélaga; de Cadiz a Malaga y de Malaga
a Almeria. Asimismo, al uso del cami6n, ruinoso para el ferrocarril, se afiadird, mas

tarde, la expansion del medio aéreo en el transporte de viajeros.

1.2.2. El trazado viario de Andalucia

El trazado viario andaluz del siglo XTX, se puede conocer gracias a las guias
de caminos, postas y correos publicadas durante dicha centuria, en las que se
proporcionaba informacion al viajero sobre el estado de los caminos y las fondas.
Por otro lado, el estado de las carreteras se comenzaria a constatar a partir de la
Memoria de Montesinos de 1856, origen de las posteriores Estadisticas de Obras

Publicas.

A continuacién, comentaremos, en primer lugar, el trazado caminero andaluz
a través de la guia de Santiago Lopez de 1812 (mapa 2.3), en la que se describe la
situacion de los caminos espafioles después de la Guerra de la Independencia, y la de

Xavier Cabanes publicada en 1830 y mas completa que la primera (mapa 2.4).
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Mientras en aquella s6lo se recogen los caminos de ruedas, en la segunda, se

distingue entre éstos y los caminos de herradura.

En Andalucia, la zona mejor comunicada por caminos de ruedas era el
interior del area que circundan las provincias de Sevilla, Cordoba, Jaén, Granada y
Malaga. Las localidades que alli se agrupan gozaban de una gran densidad vial
relativa. Sin embargo, los vacios en la red de caminos estaban presentes en el litoral,

oriente y el norte regionales.
La articulacién viaria provincial quedaba como sigue®”:

* De Granada, partia un camino hacia Jaén, atravesando Alcal4 la Real, Alcaudete,
Martos, y Torredelcampo, otro hacia Malaga por Alhama y Vélez Malaga, un
tercero hacia Sevilla por Loja, La Roda, Osuna y Utrera y, por tltimo, el tinico
camino de ruedas que llega hasta Almeria y se desviaba en Guadix hacia Puerto
Lumbreras.

* De Malaga partian tres caminos, el de Granada, el de Sevilla por Alora y otro
que en Antequera se bifurcaba hacia Ecija y Montilla terminando en Cérdoba®®,
Ademas, partian, relacionados con su puerto, tres importantes caminos de
ruedas: El que hoy conocemos como N-331 que une Malaga con Antequera y
que en Cordoba se unia al Camino de Andalucia; el que unia Malaga con Sevilla
por Osuna con un ramal hacia Estepona y Marbella y el que discurria hacia
Granada por las vegas de Malaga y Vélez-Malaga. Por este camino, circulaban
productos venidos de ultramar como licores, granos, especias, drogas o maderas,
asi como diversos articulos alimenticios ligados a la altamente especializada
agricultura malaguefia. El acceso de Granada a Jaén y la conexion Cérdoba-
Granada son otras de las rutas que cabe mencionar junto con la que discurre
hacia Almeria por Guadix.

" LOPEZ (1812), JURADO SANCHEZ (1988 y 1989), RINGROSE (1972), pp. 45-49
* JURADO SANCHEZ (1988), pp. 23-35.
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Entre las iniciales transacciones econémicas que se estaban produciendo en la
region, Almeria y Huelva son las provincias andaluzas que pertenecen a las areas
més aisladas. Respecto a Huelva, sobra afiadir nada excepto que ni siquiera
aparece en el grabado de Santiago Lopez. Almeria, (inicamente se comunicaba
por el interior con Granada por Gergal y, utilizando la navegacion de cabotaje,
con Cartagena y Malaga. Este aislamiento se mantendrd, sobre todo en el sureste
andaluz, cuando se construyan los ferrocarriles, puesto que la filosofia que
subyacia a la conformacion de las redes viaria y ferroviaria se mantuvo
inalterada, y los caminos de hierro no llegaron hasta 1895 a la provincia
almeriense, cuando en 1877 estaba conformada la practica totalidad de la red
ferroviaria andaluza. Ademas de estos vacios, nos encontramos con el que ocupa
el rincén nordeste de Jaén coincidiendo con las Sierras de Segura y Cazorla y el
sureste de Granada con Sierra Nevada y la Sierra de los Filabres. Asimismo, hay
que hacer referencia‘a la ausencia de caminos litorales hasta el segundo tercio del
siglo XIX, los obsticulos geograficos impidieron la realizacién de una red de
caminos que comunicara la costa con el interior y las comarcas costeras entre si.
Pero lo que en un principio fue consecuencia de fenémenos orograficos no tuvo
posterior solucién y la necesidad de la mejora de las carreteras del litoral se
mantuvo como una de las asignaturas pendientes de la politica de obras publicas
en Andalucia.

La penetracion desde el centro de la peninsula se realizaba por el camino de
Andalucia a través de Despefiaperros, la mas importante de las vias andaluzas,
que unia Madrid, Sevilla y Cadiz, y cuya pavimentacion se llevé a cabo en la
segunda mitad del siglo XVIII. Ademas de ésta, la via de la plata, actual N-630,
representaba otra de las entradas desde el resto de Espafia. Cortaba Sierra
Morena y por ella transcurrian con origen en Sevilla, el trigo, el aceite y la sal
hacia tierras extremeiias, igualmente se recibian, principalmente, lana y ganado.
La tercera entrada extrarregional corresponde al camino procedente de Valencia
hacia Baza y Guadix por Jumilla.



En el cuadro 2.1 se pueden apreciar las principales relaciones comerciales
que se daban entre Andalucia y el resto de Espafia. Por Puerto Lumbreras,
procedente del Levante espaiiol entraban arroz, seda, cebada y textiles, mientras que
se emitian plomo almeriense, lino y azicar granadinos. Por Despefiaperros se
expedia aceite cordobés y jiennense y vino. Por los caminos hacia tierras extremeiias

circulaban, principalmente, trigo, aceite y sal, a cambio de ganado y lana.

CUADRO 2.1
PRINCIPALES RELACIONES COMERCIALES DE ANDALUCIA CON EL
RESTO DE ESPANA DURANTE EL PRIMER TERCIO DEL SIGLO XIX

ACCESO AL RESTO DE ESPANA Emisiones andaluzas Recepciones andaluzas

ESTE :

Puerto Lumbreras Lino y azicar granadinos Arroz, cebada, seda y
Plomo almeriense otros textiles

CENTRO

Despetfiaperros Aceite y vino Granos

OESTE

Viade la Plata Trigo, aceite, sal Ganado, lana

FUENTE: Elaboracion propia a partir de JURADO SANCHEZ (1988),
pp.112-118 Y RINGROSE (1972), pp. 25-31.

En la guia de Cabanes de 1830, como hemos comentado anteriormente, se
distingue entre caminos de ruedas y de herradura. Esta discriminacién nos permite
conocer el grado de accesibilidad viaria de los distintos ambitos geograficos
regionales, teniendo en cuenta que los caminos dé herradura resultaban
practicamente intransitables en invierno. La zona mejor comunicada seguia siendo la
campifia sevillana con una red caminera policéntrica, donde destacaban como nudos

de comunicaciones Utrera, Marchena, El Arahal, Ecija 0 Cérdoba. Se advierte, de
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este modo, una estrecha relacion entre articulacion viaria y economica, El mayor
numero de caminos y los mejores se encuentran donde la agricultura que abastece a
las grandes ciudades demanda una mayor cantidad de transporte. Por otro lado, la
costa andaluza permanece recorrida por caminos de herradura no aptos para

vehiculos, del mismo modo que Sierra Morena, la Sierra de Cazorla o Segura.

Las comunicaciones de Sevilla con Huelva y el sur portugués se efectuaban
primordialmente por El Aljarafe y El Condado, que hoy queda como la N-431. Asi,
se abastecia la capital regional de vinos, aceite, aceitunas y uvas del Aljarafe;
hortalizas y frutas de Paterna del Campo y Pilas y pescado de Huelva. La otra via
que comunicaba a Cérdoba y Sevilla, a través del margen derecho del Guadalquivir,

permanece, actualmente, como una carretera autonomica de la red intercomarcal.

Respecto al estado de la red de carreteras, la primera informacion oficial se
recoge en la Memoria de Montesinos de 1856. En el cuadro 2.2 exponemos las
observaciones que se hacfan con relacién a las carreteras andaluzas, propiamente
dichas:
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CUADRO 2.2
LAS CARRETERAS ANDALUZAS Y SU ESTADO EN 1855

CARRETERAS OBSERVACIONES

Madrid a Cadiz Terminada pero falta de reparaciones
importantes

Badajoz a Sevilla En ejecucién 17 kms.; sin empezar 178. Sin
embargo, esta habilitada toda ella.

Bailén a Granada y Malaga Empezadas las obras en 1846. Falta tramo Loja-
Antequera

Granada a Motril Empezada en 1849. En avanzada ejecucion

Sevilla a Huelva Iniciada en 1847. Falta mas de la mitad

Valencia a Malaga En ejecucién

Cérdoba a Malaga ' En ejecucion

Sevilla a Granada En ejecucién

Guadix a la Venta de las Correderas En ejecucion

FUENTE: Elaboracion propia a partir del Plano Oficial de Carreteras de 1855

Como podemos observar, en el territorio andaluz, unicamente estaban
finalizadas las carreteras Madrid-Cadiz, Badajoz-Sevilla y la de Bailén hasta Malaga
y Granada, precisamente las que permitian accesos a la region desde el resto de
Espafia. Posteriormente, el mapa de carreteras de 1896 nos muestra atn una
Andalucia con faltas en el tendido del sudeste y en el litoral andaluz. De hecho, todo
la costa espariola estaba unida por carreteras de segundo o primer orden, pero a partir
de Cartagena, no existia ninguna, de esa categoria, que uniera las provincias costeras
de Andalucia.

1.2.3. A modo de conclusiéon

Durante el periodo analizado, ni los vehiculos, entonces de traccion animal,
ni el trazado, podian promover un transporte de gran tonelaje, lo que limitaba,

Cuantitativamente, el proceso de integraciéon econdmica, cuyos cimientos se
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consolidarian a partir de la construccion de la red ferroviaria. Como hemos podido
apreciar, en la region andaluza, la especializacion economica y formacion de los
mercados tuvieron lugar, en sus primeras etapas, a través del aprovechamiento de las
ventajas absolutas y comparativas, esto es, a través de la especializacion en la
produccién de mercancias en las que la productividad y el rendimiento eran mayores

en términos absolutos y relativos respecto a otras regiones.

Por otra parte, el escaso desarrollo de las infraestructuras viarias impidio la
articulacién integra del territorio regional, quedando reducidos los intercambios a los

mercados locales, en buena parte del territorio andaluz.

1.3. El proceso de formacion de la red ferroviaria andaluza

Los estudios sobre la conformacion de la red espafiola de carreteras y
ferrocarriles distan mucho en lo que a cantidad se refiere. Mientras que a la primera
se le han dedicado escasos trabajos, los referentes a la segunda han sido mas
abundantes y han llegado a distintas conclusiones respecto a su conexion con el
crecimiento econdmico. En Espafia, las tesis sobre la incidencia positiva o negativa
de los ferrocarriles giran, fundamentalmente, en torno a su relacion con el desarrollo
industrial. Asi, segin Tortella (1974), los ferrocarriles no solo no favorecieron la
inversion industrial sino que compitieron con el sector secundario, puesto que
desviaron capitales que de otro modo se habrian destinado a la industria. En el
mismo sentido, Nadal (1975), coincide con el anterior en que la red ferroviaria se
construy6 deprisa y encaminada basicamente a la consecucién de beneficios por
parte de las compaiiias vinculadas al negocio, pero para €l el problema de la red fue
el inconveniente modelo ferroviario adoptado en Espafia. Desde otro punto de vista,
Anes (1978), en la prolija obra dirigida por Artola (1978), defiende que la estructura
de la economia espafiola no fue alterada por el sistema ferroviario, desmitificando la
tesis acerca de la inadecuada concepcion centralista, ya que los flujos de mercancias
se adecuaban al trazado de la red pero la demanda a que dio lugar su construccion

fue insuficiente para promover el desarrollo industrial. Gémez Mendoza (1982),



analizo el papel que represento el ferrocarril en la modernizacién espaiiola a través
de su relacion con las industrias sidertirgica y hullera, el sector agricola y como

ahorrador de recursos reales.

Respecto a la conformacién de la red ferroviaria andaluza Tedde fue el
pionero en la bisqueda, tratamiento y analisis de las memorias de la Compaiiia de
Ferrocarnles Andaluces a la que dedicé algunos trabajos de ineludible referencia e
inestimable valor cientifico”. Por otro lado, entre los autores que explicaban el
modelo de desarrollo andaluz a través de la teoria de la dependencia regional,
Delgado (1981, p.52) expuso que la red ferroviaria contribuyd a drenar recursos
irrecuperables para la region y a conectar las minas con las redes internacionales de
trafico, en medio de un plan que permiti¢ una gran acumulacién de capital a los
centros dominantes europeos. Por otro lado, Lacomba (1993, p.33) mantenia que los
ferrocarriles supusieron un modo de expoliacién de la economia andaluza a través de
la explotacion de sus recursos, de modo que la apertura del acceso por Sierra Morena
incremento la competencia y, con ella, la entrada de productos de otras regiones que

vino a crear problemas suplementarios a la economia andaluza.

1.3.1.  La politica de obras publicas espafiola en materia ferroviaria: del
Informe Subercase a la Ley De Bases de Ordenacién Ferroviaria y de

los Transportes por Carretera

A mediados del siglo XIX no existia en Espaiia posibilidad de un sistema de
transporte alternativo al ferrocarril. Los canales resultaban caros e inflexibles para
los cometidos a los que se destinaban, mientras que el alto coste de las carreteras, asi
como la imposibilidad de trasladar pesadas cargas por ellas, debido a los
inadecuados vehiculos existentes para tal objetivo, impedia su utilizacién para el

transporte de ciertas mercancias, tal y como ya hemos apuntado.

* TEDDE (1978, 19784, 1980)
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Tradicionalmente, se han considerado tres periodos en la construccion de los
ferrocarriles. El primero, denominado de indecision ferroviaria o preferroviario, va
de 1829, afio del que data la primera propuesta, hasta 1844, 1850 o 1854°°, cuando la
esperada intervencion estatal tomé cuerpo mediante la elaboracion del informe
Subercase (1844), la realizacion de la encuesta parlamentaria de 1850 y la
promulgacién de la Ley de Bases de 1855. Todas estas medidas mantenian una
caracteristica comun: el marcado caracter centralista que se exigia a las lineas de

preferente concesion.

En 1844, el Estado se vio obligado, debido a la presion ejercida por la
opinién publica, a emitir la Real Orden de 31 de diciembre, basada en el informe que
previamente se encargé a los ingenieros Subercase-Santa Cruz, donde se recogian
los principales sistemas seguidos por distintos paises para la construccion de los
caminos de hierro, el papel que debia representar el sector piblico y distintas
reflexiones acerca del ancho de la via. Si bien acertados en todos sus extremos, la
recomendacion de los ingenieros sobre el ancho de via superior al europeo, supondra
el aislamiento espafiol, a través de la red ferroviaria, del resto de Europa. La Real
Orden a que dio lugar el informe, agrupd los aspectos técnicos del mismo sin
modificacién, pero, en lo referente a las concesiones, dejo abierta la puerta a los
tratos de favor con una redaccién en la que se daba preferencia hacia aquellas
personas que el Gobierno estimase ofrecian las garantias oportunas. Esto generd
numerosas adjudicaciones de las que Unicamente tres no sufrieron abandono y, tan
s6lo una, estuvo finalizada hacia 1850. De hecho, los escandalos a que la
especulacion dio lugar fueron la caracteristica mas destacada en el periodo

experimental de las construcciones ferroviarias.

30 1 os diversos autores tienen distintos puntos de vista al respecto, asi mientras para CASARES
ALONSO (1973), el primer periodo finaliza con la elaboracion del informe Subercase, para MATEO
DEL PERAL (1978), termina en 1850, afio a partir del que considera que se comienza a cuajar el Plan
de Ferrocarriles de 1877. GOMEZ MENDOZA (1989a), desde una perspectiva mas estricta considera

que hasta 1855 y con la promulgacién de la primera ley de ferrocarriles no se puede considerar

finalizado el primer periodo.



La Ley General de Ferrocarriles se hizo esperar hasta 1855, presentando una
redaccion a través de la que se intentaban evitar la especulacion y los escandalos
ferroviarios a que dio lugar la Real Orden que la precedio’’. Junto a ella, se
promulgaron la Ley de Bancos de Emisién y la de Sociedades de Crédito que
permitieron la formacién de un sistema financiero aportador de los recursos que la
construccion de los ferrocarriles precisaba. Este modelo de financiacién de los
ferrocarriles espaiioles ha sido fuertemente criticado por
Tortella (1973, pp.170-173), segiin éste autor, todos los recursos del pais se dirigian
hacia la construccion ferroviaria sin generar impulso inversor alguno en la industria.
Sin embargo, este punto de vista demuestra una confianza excesiva en las virtudes de
la intervencion del Estado, en el sentido de suponer que otro modo de intervencion

habria mejorado los resultados.

Sin una planificacién general, el gobierno orient6 la Ley de Ferrocarriles de
1855 de acuerdo con un modelo territorial fuertemente centralista, clasificando las
lineas en servicio general y particular. En las primeras, se incluian aquellas que
partiendo de la capital, terminaban en las costas o fronteras del Reino. Esta
distincion coincidié con la que se hizo de los caminos en Ley de 7 de mayo de 1851
y de los puertos en 1852. El caricter central-radial de la red ferroviaria se ha
criticado en aras de la teoria de la dependencia, basandose en la idea de que el centro
deseaba controlar la periferia rica e industrializada. En este sentido, se podria pensar,
como defiende Martinez Cuadrado (1991, pp. 224-236), que los medios de
transporte, permitieron a las zonas de mayor dindmica colocar sus mercancias en las
demds zonas, favorecidas por el mayor tamafio de los mercados, manteniendo e
intensificando el desequilibrio regional. Desde otro punto de vista, segun la teoria

neoclasica, los medios de transporte vendrian a incrementar la movilidad de

* Francisco Cambd en 1921 criticaria las legislaciones posteriores a la Real Orden de 1844
exponiendo: "Y asi vemos, sefiores, como lo mejor de nuestra legislacion ferroviaria es lo primero y
que la legislacion del 55 y del 56 representa una regresion respecto a la del 44" en CAMBO (1921),
p.10.
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mercancias y factores de produccion lo que generaria igualacion en sus precios, en la
productividad y convergencia de las rentas per capita en funcion de la mayor

integracion economica promovida por el sistema de transportes.

Durante el periodo 1855-65 se asiste al momento de mayor construccion
ferroviaria, como se puede observar en el grifico 2.1, donde se recogen los
kilémetros construidos anualmente en Espafia. Desde 1855 hasta 1865 se produce el
mayor incremento en la longitud de via tendida. El ritmo de ejecucion fue tan intenso
que se habian construido 300 kilometros anuales de promedio, cuando en los
veinticinco afios anteriores a 1855 se construyeron tan solo 140 kilometros de via.

GRAFICO 2 .1
KILOMETROS DE TENDIDO FERROVIARIO CONSTRUIDOS
ANUALMENTE EN ESPANA, 1850-1935
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FUENTE: CORDERO Y MENENDEZ (1978), pp. 324-325

La crisis financiera de 1866 pondria fin al esplendoroso ritmo de
construccion ferroviaria a que se habia asistido en los diez afios precedentes, dando
lugar al estancamiento del mismo. De hecho, hasta 1873 no comenzaria otra etapa
expansiva, eso si, jamas de la envergadura de la primera (grafico 2.1). El freno que
supuso la crisis, a la formacion de la red ferroviaria vino de la mano de un proceso

de concentracion. de las pequefias compaiiias formadas hasta ese momento,



fundamentalmente, en tres grandes: la Compaiiia de los Ferrocarriles del Norte, la
Madrid-Zaragoza-Alicante (MZA) y la Compaiiia de los Ferrocarriles Andaluces
(CFA). Las mencionadas firmas emprendieron en este nuevo periodo una clara
politica integradora con la finalidad de obtener economias de escala y eliminar la
competencia. Norte, MZA y Andaluces fueron creciendo y absorbiendo otras,
llegando a poseer las tres cuartas partes del total del tendido peninsular’’. De este
modo, tomaba cuerpo una de las consecuencias del mayor grado de integracion
economica reflejado en el mayor aprovechamiento de las economias de escala por

parte de las compatiias ferroviarias®.

En 1877 se promulgé de la Ley General de Ferrocarriles de 23 de Noviembre
que, pese a no ofrecer grandes cambios, nacia para complementar la del 55,
presentando un amplio plan de construcciones bajo el que se ejecutarian,
tardiamente, algunas lineas en el ya descompensado Este andaluz. Mientras la MZA
multiplicé los kilémetros construidos por 2,34, en el periodo 1877-1935 la CFA lo
hizo por 5,27. Su politica de adquisiciones de lineas ya construidas le permiti6 este
incremento de la red, en un periodo en que el ritmo de construccién se habia
reducido. Después del Plan General de Ferrocarriles de 1877 ni las compaiiias, ni el
Estado se preocuparon de aumentar el tendido ferroviario, lo que indica que el
existente se suponia suficiente para atender las necesidades de comunicacién. Segiin
apreciamos en el grafico 2.2 la red espafiola se encontraba practicamente concluida a
la altura de 1896,

* En TEDDE (19784a) pp. 47-138 y CASARES (1973), pp. 121-128 se puede encontrar un analisis
detallado del proceso de absocion de empresas ferroviarias y concentracion del capital financiero.

* TEDDE (1978a), pp.47-50, comenta que las compafiias que pudieron aprovechar mejor las
economias de escala fueron Norte y MZA a través del mejor reparto del capital fisico y los gastos de
administracion entre un trafico de mayor volumen.

* CORDERO Y MENENDEZ (1978), pp. 241-260. Aunque la red estaba practicamente concluida, si

se realizaron cambios en el material de traccion y movil.
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GRAFICO 2.2
EVOLUCION DEL TENDIDO FERROVIARIO DE NORTE, MZA'Y
ANDALUCES, 1877-1935
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FUENTE: ARTOLA (1984)

Segun avanzaba el siglo XX, los ferrocarriles vieron reducir sus beneficios
debido a la competencia de la carretera, que seguia su propia curva de crecimiento
sostenido, y al aumento de los costes de produccion, especialmente los del carbon y
la mano de obra. Estos hechos anulaban los posibles planes de ampliacion de las
compaiiias y paralizaban el proceso modernizador iniciado a comienzos de siglo. De
este modo, el Estado tuvo que tomar cartas en el asunto a traves del Estatuto
Ferroviario de 1924, que dio lugar al Plan Ferroviario de 1926. Este ultimo no tuvo
efecto, por lo que durante la II Repiiblica comenzo el encautamiento de las diversas
compafiias. Después de la Guerra Civil, las destrucciones tanto en las instalaciones
como en el material supusieron una obligada nacionalizacion de la red a través de la
formacion de RENFE mediante la Ley de bases de ordenacion ferroviaria y de los

transportes por carretera en 1941.
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1.3.2. El proceso de construccion de la red de ferrocarriles en Andalucia

Andalucia podria haber sido la segunda regién europea donde se emprendiera
la construccion de los caminos de hierro, si en 1829 se hubiese atendido el primer
intento de dotar a Espafia de una linea ferroviaria con los fondos y la atencion
necesarias. J. Diez Imbrechts, comerciante gaditano de origen inglés obtuvo la
concesion de una linea para unir Jerez con El Portal, muelle situado sobre el rio
Guadalete, con el fin de facilitar la salida al mar del vino de aquella localidad. En
1830, Calero, a quién el gaditano traspaso el negocio por falta de capital, solicit6 una
concesion para la linea al Puerto de Santa Maria, Rota y Sanlucar. Sin embargo, el
proyecto fracas6 debido a la falta de apoyo financiero asi como a las circunstancias
politicas por las que atravesaba Espafia que desembocaron en la Guemra Civil
carlista (1833-1840). El problema ferroviario y cualquier otro de indole econémica
quedaron relegados al mantenimiento de la linea sucesoria. Asi, hasta 1842, el
Estado represent(). el papel de mero receptor de las solicitudes, lo que imposibilitd la
que podia haber sido una pronta aparicion de los caminos de hierro en la peninsula.
De hecho, tuvieron que pasar veinte afios més, hasta que en 1852 y con la misma
finalidad que entonces, se construyera el tramo de Jerez al Puerto de Santa Maria.
Desde ese momento en adelante, la construccion de la red ferroviaria andaluza se vio
limitada por la legislacién vigente, la coyuntura econémica nabional, la estructura

econémica de la region y los capitales existentes.

El proceso de realizacién de la red andaluza se puede dividir en dos etapas: la
primera, hasta 1880, que comprende la fundacién de la CFA vy la consolidacién del
trazado basico en el occidente andaluz y la segunda, desde 1880 hasta la constitucion
de RENFE, cuando tiene lugar la articulacion ferroviaria de Andalucia oriental y
adquiere mayor significacién la competencia de las compaiiias MZA y CFA, con
trazados alternativos en el Oeste regional.

A. La articulacion de Andalucia occidental entre 1855 y 1875

La primera linea del trazado andaluz, emprendida bajo la legislacion del 55,
fue la Madrid-Cadiz. El puerto Atlantico se tomé como unos de los principales
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puntos de destino desde Madrid. Las obras de construccion de esta linea, de diez
afios de duracion (1855-1865), fueron abordadas por pequefias compafiias que se
constituian conforme los tramos se construian y, posteriormente, gestionaban, lo que
dio lugar a una red llena de empalmes y realizaciones parciales, que en algunos casos
desvirtuaba su funcionalidad. El tramo Manzanares-Cérdoba, primer ferrocarril que
entraba a Andalucia desde el resto de Espaiia, se adjudicé en 1860 a la compailia
MZA (Madrid-Zaragoza-Alicante) y entr6 en funcionamiento en 1866. Los tramos
Coérdoba-Sevilla y Sevilla-Jerez-Cadiz, se adjudicaron a compaiiias creadas con ese
mismo nombre. La primera, fue puesta en funcionamiento en 1859. Las malas
relaciones con el ferrocarril Sevilla-Jerez-Cadiz y el cese de la subvencion a los
veinte afios de su construccion, provocaron la venta de la explotacion a MZA en
1875%. De este modo, en 1860, la red andaluza estaba conformada Unicamente por

estos tramos y atin no tenia conexion con la red extrarregional.

La linea Cérdoba-Malaga constituy6 el segundo eje radial. Explotada por la
compafiia del mismo nombre, presidida por Jorge Loring e inaugurada en 1865, fue
resultado, por un lado, de los intereses econémicos de las corporaciones locales
malaguefias, y por otro, de la ansiada solucion que esperaban supusiera para la
industria ferretera malaguefia el traslado del carbon cordobés desde las cuencas
hulleras Bélmez y Espiel hasta los centros manufactureros malaguefios*®.

La compaiiia de ferrocarriles Cérdoba-Malaga emprendio la construccion de
la linea de Campillos a Granada, cuyo empalme se trasladé a Bobadilla cuando el
primer concesionario, el marqués de Salamanca, vendié en 1863 dicho tramo a la

Compafiia Cérdoba-Malaga que finalizé su construccién en 1874, enlazando Loja

35 CASARES (1973), pp. 111-113; TEDDE (1978a), p. 22
3 Sobre el ferrocarril Cordoba-Malaga ver LACOMBA (1974), el autor ofrece un analisis sobre el

proceso de construccion del ferrocarril Cérdoba-Malaga y su relacion con la economia andaluza
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con Antequera, espacio que quedaba por unir’’. Esta fue la tnica linea que se adentr6
en el oriente andaluz, hasta veinte afios después, presentando el trazado ferroviario

regional, a lo largo del siglo XIX una continua carencia en esta zona,

A partir de los ejes Sevilla-Cadiz y Coérdoba-Malaga se fue conformando el
resto de la red. La siguiente linea construida seria la Sevilla-Osuna (1857-1875), en

la campifia sevillana.

En Sierra Morena, se llevo a cabo el ansiado proyecto Cérdoba-Bélmez La
primitiva concesion data de 1856, pero la linea no entré en explotacion hasta 1873.
El primer problema del Cérdoba-Belmez fue el dilatado periodo que transcurrié
entre el proyecto y la puesta en funcionamiento del tramo. Ferrocarril carbonifero
por excelencia, en €l tenian puestas sus esperanzas, no sélo los propietarios de la
cuenca, sino las fabricas malaguefias®® y los buques que habrian de pasar por el
proyectado canal de Suez, que precisaban un lugar de aprovisionamiento de
combustible®®. Sin embargo, una vez autorizada la construccion, en 1864, las
dificultades financieras acuciaron, de nuevo, un proyecto que estuvo abocado desde

sus comienzos al fracaso.

El empalme Sevilla-Huelva fue concedido en 1869 y adquirido por la
compaiiia de ferrocarriles MZA, a finales de 1875. La terminacién de las obras, la
entrega de la linea y su puesta en funcionamiento transcurrieron a lo largo de 1880%.
Este ferrocarril constituia para la MZA la uni6n del eje Manzanares-Sevilla con el

puerto onubense. De este modo, se ampliaba el control de ésta compaiiia que no

7 En conjunto, la Compaiiia de Ferrocarriles Cérdoba-Malaga present6 cada vez una explotacion mas
ruinosa que se vio acentuada por la grave crisis financiera que afect al pais, vendiendo finalmente sus
posesiones a la CFA. TEDDE (1978), pp.378-390.

B El problema carbonifero de la industria malaguefia ser4 analizado en el capitulo siguiente dedicado
al transporte de mercancias por ferrocarril y en el capitulo seis sobre la estructura industrial andaluza.
* MORILLA (1984), pp. 83-104.

* TEDDE (19784a), pp. 13-354,
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poseia salidas al mar por ningin puerto andaluz, ya que el tramo Sevilla-Cadiz, en
esos momentos, era propiedad de la Compaiiia de Ferrocarriles Sevilla-Cadiz y en

1877 pasaria a formar parte de las primeras adquisiciones de la CFA.

En definitiva, en 1875 ya estaban construidas las redes del trazado basico
andaluz: el ferrocarril desde Cordoba a Cadiz, a través del valle del Guadalquivir y el
que unia las provincias de Cordoba y Malaga, junto con los ramales descritos que
fueron completando la red regional (mapa 2.5). Se iba dibujando, de este modo, un
trazado concentrado en el occidente andaluz, en el que tan sélo la linea Bobadilla-
Granada llegaba hasta una provincia oriental. En este sentido, durante el primer
tercio del siglo XIX, nos encontramos con grandes disparidades en el grado de
articulacion del territorio andaluz. Frente al valle del Guadalquivir, punto de mira de
la competencia de dos de las grandes compaiiias ferroviarias, la zona oriental o el
litoral mantienen, por diversas razones, un alto grado de desconexion con el resto del
conjunto regional. El Profesor Cordero (1978, p. 257) apuntaba hacia el gran interes
en aquella 4rea: "Es interesante sefialar la atencion prioritaria que se concede al valle
del Guadalquivir, donde comienza a dibujarse una red de circuitos alternativos que
no tiene parecido en Espafia, mediante ramales al puerto de Malaga, de éste a
Granada, de Utrera a Morén, etc., que irdn siendo paulatinamente completados"“.
En ese momento, no se habia creado atin la CFA que, con la MZA llegaria a dominar
el transporte ferroviario andaluz. Coexistian, asi, a la altura de 1875, las compaiiias
de ferrocarriles Sevilla-Cadiz, Cordoba-Malaga, Cordoba-Sevilla, Crawley&Ros y
MZA (cuadro 2.3). En el quinquenio siguiente se produciria la integracion de todas
las lineas en las dos compailias mencionadas: la CFA y la MZA.

*' CORDERO (1978)
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CUADRO 2.3.
LINEAS ANDALUZAS DE FERROCARRIL

LINEA CONCESIONARIO APERTURA ADQUISICION KMS
CFA

Sevilla-Jerez-Cadiz FF.CC Sevilla-Cadiz 1861 1877 172
Utrera-Moron-Osuna Crawley&Ross 1864 1877 93
Cérdoba-Malaga FF:CC. Cérdoba-Malaga 1865 1877 193
Granada-Bobadilla FF:CC. Cérdoba-Malaga 1874 1877 123
Osuna-La Roda J. Loring 1878 1877 36
Jerez-Sanlicar J. de la Gandara 1878 1877 25
Cérdoba-Bélmez Larios-Herecia-Loring 1873 1879 71
Marchena-Cérdoba ANDALUCES 1887 1887 92
Pte Genil-Linares ANDALUCES 1893 1895 176
Algeciras-Bobadilla Algeciras-Bobadilla Railway 1893 1913 177
Linares-Almeria Cia Sur de Espaiia 1904 1916 242
%CFA s/total 58,41
MZA

Manzanares-Cordoba ~ MZA 1866 1860 243
Cordoba-Sevilla FF.CC. Cordoba-Sevilla 1859 1875 131
Sevilla-Huelva FF.CC. Sevilla-Huelva 1880 1877 109
Meérida-Sevilla M. Pastor 1885 1881 205
%MZA sftotal 28,70
OTRAS

Zafra-Huelva FF.CC.Zafra-Huelva 1887 184
Murcia-Granada Cia del Sur 1894 57
Sevilla-Alcala-Carmona - 1883 68
%0tras s/total 12,89
TOTAL 2.397

FUENTE: Elaboracion propia a partir de los trabajos de CASARES ALONSO
(1973), pp. 63-172 Y TEDDE (19782)

Bajo la politica de fusiones de las grandes compailias, MZA y Andaluces,

cuyo proceso de formacion comentaremos a continuacion, fueron creciendo y

absorbiendo otras (cuadro 2.4), llegando a acaparar las dos terceras partes del

tendido peninsular. Ello generaria, por un lado, una estructura de competencia
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KILOMETROS CONSTRUIDOS EN LA RED, 1860-1935

CUADRO24.

TOTAL  Norte, MZA, NORTE MZA CFA %Norte,  %CFA
CFA MZA, CFA

1860 1.880 609 - 609 - 32,39 -
1863 3.522 993 - 993 - 28,19 -
1866 5.076 2.019 723 1.296 - 39,78 -
1869 5.288 2.151 723 1428 - 40,68 -
1872 5.365 2.151 723 1428 - 40,09 -
1875 5.840 2.110 682 1428 - 36,13 -
1878 6.345 3.633 1.762  1.559 312 57,26 4,92
1881 7.335 4772 1.781  2.249 742 65,06 10,12
1884 8.165 4.857 1.781 2334 742 59,49 9,09
1887 8.710 6.205 2740 2672 793 71,24 9,10
1890 9.083 6.365 2802 2672 891 70,08 9,81
1893 9.880 6.968 3405 2672 891 70,53 9,02
1896 10.809 7.650 3656 2927  1.067 70,77 9,87
1897 10.833 7.650 3656 2927 1.067 70,62 9,85
1898 10910 8.373 3.656 3.650 1.067 76,75 9,78
1901 11.190 8.373 3.656 3.650  1.067 74,83 9,54
1904 11.309 8.391 3674 3.650 1.067 74,20 9,43
1907 11.362 8.414 3.681 3.650 1.083 74,05 9,53
1910 11.362 8.428 3.681 3.664  1.083 74,18 9,53
1913 11.424 8.428 3681 3.664 1.083 73,77 9,48
1916 11.424 8.606 3.681 3.664 1261 75,33 11,04
1919 11.445 8.649 3.681  3.663 1.305 75,57 11,40
1922 11.482 8.649 3.681 3.663 1.305 75,33 11,37
1925 11.543 8.649 3.681 3.663 1.305 74,93 11,31
1928 11.719 8.681 3706 3.670 1305 74,08 11,14
1931 12.030 9.115 3801 3670 1.644 75,77 13,67
1935 12.254 9.104 3.803 3655 1.646 74,29 13,43

FUENTE: ARTOLA (1984)
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oligopolistica en Andalucia, donde la diferenciacion del producto venia dada por los
distintos trazados alternativos de la red y, por otro, a una concentracion geografica

de 1a red de ferroviaria acentuada por la competencia®’.

En mayo de 1877 se escriturd la Compailia de Ferrocarriles Andaluces*, por
iniciativa de Joaquin de la Gandara y Navarro y Jorge Loring y Oyarzabal, ambos
participantes en negocios ferroviarios desde hacia diez afios, de hecho, el segundo,
figuraba en las escrituras fundacionales del ferrocarril Cordoba-Malaga. Su objetivo
fue, desde un comienzo, la agrupacion de todas las lineas andaluzas en una sola
compafiia amparandose en una politica de adquisicion de las ya construidas,
facilitada por la depreciacion de las acciones debido a la crisis financiera de 1866
El punto de partida de la compafiia fueron las lineas Sevilla-Jerez-Cadiz, Utrera-
Morén-Osuna, Osuna-La Roda y Jerez-Sanliicar-Bonanza que abarcaban 312 kms.
Posteriormente, se anexioné el ferrocarril Cordoba-Malaga en 1879 y en 1880 el
Cérdoba-Bélmez y el Marchena-Fcija. Respecto al modo de ver la CFA en la
economia andaluza, frente a la percepcion de Lacomba, basada en la teoria de la
dependencia, acerca de la expoliacién por parte de la compafiia de la economia
andaluza, a través del tendido ferroviario andaluz, encontramos la objetiva vision de
Tedde (1980, p. 73): “La compaiiia de los Ferrocarriles Andaluces fue el resultado
del esfuerzo realizado por un grupo de empresarios de la region, conectados con
capitalistas franceses y figuras de la politica de la Restauracion, por unificar y

completar la red ferroviaria del sur de la Peninsula.”. A pesar de que la riqueza de

2 KRUGMAN (1992), sefiala que la competencia oligopolistica y el aprovechamiento de las
economias de aglomeracion puede llevar a la concentracion geografica de las actividades econdmicas.
En el caso andaluz, las caracteristicas atienden a este tipo de proceso generado por el crecimiento del
comercio.

“ TEDDE (1980), pp.27-76.

4 | os arduos problemas financieros de las compafiias andaluzas antes de la creacion de la CFA se
analizan minuciosamente en TEDDE (1978). En concreto, los accionistas del Sevilla-Jerez-Cadiz

llegaron a perder un 40 por 100 del nominal de sus acciones con la venta a la CFA y los del Cordoba-
Malaga el 90 por 100.
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situacion del suelo andaluz hacia posible la explotacion de sus recursos, no llego a

configurarse un mercado regional.

Andaluces fue haciéndose con el control del trafico ferroviario en el interior
de la region supliendo las insuficiencias existentes en la red con nuevas
construcciones o adquisiciones. Las conexiones en el interior occidental andaluz que
conformaban el trazado ferroviario en 1880, al margen del eje Huelva-Sevilla-
Cordoba, estaban dominadas por la CFA. Sin embargo, no se habia realizado aun
ninguna concesion en el oriente andaluz ni en el litoral.

B. Competencia intercompailias. Proyectos y realizaciones en la red
ferroviaria oriental

- Las faltas en el tendido en Andalucia Oriental eran evidentes a la altura de
1880. El desequilibrio producido por el desinterés publico dio lugar a lineas de
construccion tardia y a otras que nunca vieron la luz y que, en cualquier caso, eran
proclamadas de utilidad para la economia de la region, de alguna provincia o para la
integracion del mercado regional. Asi ocurriria con las continuas peticiones de un
ferrocarril que uniera Granada y Malaga, proyecto que no se llevaria a cabo hasta
1874 a través de la Compatiia de Ferrocarriles Cérdoba-Malaga. En Granada, ya en
1854, se habia publicado la memoria de Francisco de Paula Montells y Nadal en
favor de la construccion de un ferrocarril que uniera las provincias de Granada y
Malaga. La voluntad de integracion de las provincias venia expresada de la siguiente

manecra.:

"Mdlaga, a pesar de su nuevo desarrollo industrial no posee por si grandes
medios de _fabricacién, contando inicamente con recursos pecuniarios y una
voluntad de hierro. Establecida una ficil y pronta comunicacion por medio
del vapor y [a electricidad, dirigird sus miras a la bella Granada, y puestas
ambas de acuerdo y mancomunados sus intereses, la industria y el comercio
adquiririan un vuelo increible. Entonces Milaga se refundiria en Granada, y
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esta tendria sus depdsitos y afmacenes a las orillas del Guadalforce: Mdlaga

245

seria el puerto de Granada.

La imperiosa necesidad de abrir vias de expedicion a los productos
granadinos fue, igualmente, puesta de manifiesto por la Real Sociedad Economica de
Amigos del Pais de la Provincia de Granada (1856), ofreciendo, ademds, un proyecto
del coste de la linea (mapa 2.6), su justificacion y las vias alternativas, asi como la

mas aconsejable desde su punto de vista:

"Afiora bien, con solo una legua y media mds, con grandes ventajas para
Granada y para el Pais en general que compensen ese pequerio exceso de
extension, y sin perjuicio para Mdlaga, cabe dar una direccion distinta a esos
dos trozos d ferro-carrif, fciéndolo uno solo (B.CD.) que vaya de los anos
de Granada, y de Granada a [a referida ciudad de Mdlaga."

En la memoria unida a la exposicion de la asamblea constituyente, elaborada

por el Ingeniero de Minas Serapio Aravaca, se plantea la supresion del trozo B.D.,

precisamente el que se construyo para empalmar en Bobadilla con el Cérdoba-

Malaga, la exposicién se basaba en el mayor coste de este trazado en contra del

CD.

"Para convencerse mds y mds de (@ exactitud de esta verdad, basta solo
cnsiderar, que el trozo (B.D.) cuya supresion se propone, pasa por los pueblos
déﬁlbra,Q’izaﬂayCértamdébpmvinabdéMBgaqucoﬂespmea[
partido judicial de Alora...Este partidp tiene sobre 5.500 vectnos, y su capital
imponible fioy unos tres millones de reales, debiéndose ademds tener presente
quesuteﬂerwesmomtnwsoyéspero,ydécmiguientedéescasa
produccién, 5y por lo tanto muy poco susceptible de mejoras”

45 MJONTELLS Y NADAL (1993), p.18.
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Trataban de llevar el ferrocarril por el actual trazado de la N-340 en su paso
desde Granada a Malaga. Ademas de los intereses generados por el menor coste de
este trazado se referia el Ingeniero a la mayor riqueza y niumero de vecinos a los que
beneficiaba el trazado a través de Alhama-Vélez-Malaga:

PUEBLOS Vecinos  Capital
I ible

GABIA GRANDE.......... Estd situado en [a Interesante y rica Vega de Granada y tiene...... 577 299,559
MALA. v Este pueblo es interesante por sus importantes y descuidadas sabinas

susceptibles de un producto mayor que el que foy gana y por sus barios

TNETALES, LIEME.........ocvvverrereerrerseseressrss e vasssssssssnas 100
ALHAMA ¥ pueblos del La via férrea propuesta, deberd atravesar este Partido Judicial cuyos
partido judiciaL.................. pueblos son: Zafarraya, Santa Cruz, Cacts, Alhiama y Ventas de

Huebna, indicados en el croquis, y ademds Agron, Arenas del Rey,
" Chimeneas, Fornes, Jatar y Jdyena que deben quedar priximos a la
via, debiéndose ademds tener presente que en Affama existen sus
famosos barios minerales, que el terreno aunque quebrado es poco
dspero, y por dltimo que hay mucha facifidad para pomer en 3,479 1517414
comunicacion las Afpujarras con ef resto de Esparia, las que foy
pueden considerarse casi como aisladas del resto de la peninsula(sic),
por sus malos y dificiles caminos, este Partidp

VELEZ MALAGA........... Como esta ciudad y la riqueza de su terreno especiafmente en sus
vinos y pasas es tan conocida, del mismo modo que el grande ingenio
de azucar y fdbrica de papeles pintados de Torre del Mar, considero
tniitil el detenerme en demostrario, y asi solo diré que su poblacion y
CaPIaL IMPONIBIE 5 oo 7210 5356454

TOTALES. 11,366 7.207,612

Este trazado nunca se llevo a cabo, no podemos saber si hubiera significado

una mejora considerable respecto al que se realizd, pero si sabemos que el elegido
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plante6 arduos problemas financieros a la compafu’a“, asi como que las peticiones de
las corporaciones y asociaciones fueron en la mayoria de los casos desoidas y que la

escasez de comunicaciones era una queja continua en esta zona.

Entre 1884 y 1885 se realizo la variante Marchena-Cérdoba (mapa 2.7). De
este modo, surgié la competencia entre las compafiias en el occidente andaluz y dio
lugar a una red concentrada en las provincias de Cordoba y Sevilla, donde chocaban
los intereses de ambas. El recorrido entre estas dos provincias se podia efectuar a
través del ferrocarril de MZA que recorria el trazado del curso del Guadalquivir, 0 a
través de la campifia sevillana recorriendo las comarcas de Marchena, Osuna, La
Roda y Campo Real hasta llegar a Cérdoba. El transporte de los carbones de Bélmez
y Espiel, como hemos comentado anteriormente, Supuso otro punto de competencia
a través del trazado Ciudad Real-Badajoz y Almorchon-Bélmez propiedad de MZA,
al haber ido adquiriendo estos tramos.’

En 1893, finalizaron las obras del ferrocarril Puente Genil-Linares, llevadas a
cabo por la CFA, (mapa 2.8) consiguiendo con éste tltimo la integracion en la red de
Andaluces de la provincia jiennense mediante la conexion del nordeste andaluz con
el litoral malaguéﬁo. De nuevo surgia el conflicto de intereses entre MZA y CFA, ya
que la linea Puente-Genil-Linares, enlazando con la Cérdoba-Malaga, competia con
la Sevilla-Cérdoba-Linares de MZA, ofreciendo una variante en la union del Este y
el Oeste andaluz.

La anexioén de la Algeciras-Bobadilla en 1913, ya abierta en 1893, propiedad
de una compaiiia inglesa, daria a la CFA el control del eje Algeciras-Linares, que,
tal vez si hubiera llegado antes, habria supuesto un nuevo eje longitudinal al que se
le podrian haber ido afiadiendo ramales que interconectaran algunos nucleos que

nunca llegaron a unirse. Al irse conformando como una red regional, la CFA fue

% TEDDE DE LORCA (1978), p. 381-390. LACOMBA (1974), pp. 53-57.
47 ibid, pp.390-394.
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MAPA2.7

RED FERROVIARIA ANDALUZA, 1885

/ )’N‘\ - Saste Ceal
- K f ge Mudslo
rt‘ A
4 ‘ ‘\‘ (v
’ ~
Phd , s\‘ \ ~ . Ay
- N ~ DR et d ]
M s ~ s AT g ' I
¢ ] ~ e .
Y Beimay ~a - ;
7 ) ~ N Jv-m-. [
S i, ,""} I" Athonthgulis . “
—d o { s * £ vaiseileno K
;T S } - = & Obele Lingeas! Ve
/ ot -~ AN i & inorer-Bonie N
- ~T Cepeliy -
,‘ AR ’ A~ \~‘\
’ - :
- E1 Paarose it \.
’” . ¢ ro CORDOBA e,
I' \ P ’ \_\ ;
: iilanvave do) .
l” ‘l" ﬂa:u/‘ / 1 ‘ "
7
n‘ T“I“:t Lote / l. "
} # Les Rorates ,’ / \\
‘l ) Cermone — — 7 ! .
: A . /n-uu- ,fcu- o Campe Real \ “.
\ ™~ - EViLA .
. (// N _ P\ P ,
HUELVA \N_” \ / Nerohana™~ \0.:-:::
v ; -4 ——
P e lrimdad ,“ Rosa '/ : \‘
% Meréa de i ) o, Loie
/ - (o puie AN GRANADA
// 4O — Jantequace
r ) PRI
{
\

\
) Alore
f’."ll

\’\
camz



£Cl

MAPA2.8
RED FERROVIARIA ANDALUZA, 1895
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adquiriendo una estructura cada vez mas equilibrada. Sin embargo, la escasez de

tendido ferroviario en Andalucia oriental, tuvo una solucion tardia y malavenida.

Aunque la red ferroviaria espafiola practicamente resulta concluida en 1896,
Andalucia oriental supone una excepcion, donde la red subregional toma forma y se
completa justamente a partir de la ultima década del siglo XIX, en que se abordan
los ferrocarriles Linares-Almeria y Granada-Murcia (mapa 2.9). Las camaras de
Comercio granadina y jiennense ya habian alzado sus peticiones a favor de la linea
Jaén-Granada®®, que nunca vio la luz. La uni6n entre estas dos provincias tuvo que
esperar a 1916 cuando se finaliz6 la citada linea Linares-Almeria. Y es que ain en

1926 se podia leer sobre el aislamiento en que se hallaba sumida Granada:

"Granada no tiene carreteras. Si otra cosa leéis en las estadisticas no credis.

Las pistas primittvas que con el nombre pomposo de carreteras nacionales o
provinciales la cruzan de parte a parte se hallan en un estado de tal
abandono que el automovil mds robusto no puede arriesgarse en ellas a mayor
velocidad que la de el paso de un hombre sin inminente peligro de
desastre...Las carreteras de Sevilla, excelentes, las de Malaga, son buenas.

De Jaén a Madrid se puede rodar con toda comodidad...He visto carreteras
en esta provincia en las que parece todavia persistir intacta la huella de
Boabdil™

La red finaliz6 con la unién del territorio andaluz a través del surco
intrabético. La construccion del Murcia-Granada corrid a cargo de la Compaiiia de
Caminos de Hierro del Sur de Espafia, y la del Linares-Almeria® fue realizada en
sus distintos tramos por diversas compaiiias, que fueron finalizando éstos desde 1891
hasta 1904. Con la inauguracion en 1907 del tramo Baza-Guadix, se concluye un eje

8 GIL BRACERO (1988), p.156.
* EL SOL, Madrid, 27-4-1926, cit. por GIL BRACERO (1988), p.156.
** NAVARRO DE ONA (1984), pp. 65-87.
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RED FERROVIARIA ANDALUZA, 1935
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transversal que, pese a no haber sido construido con tal fin, termina de unir
Andalucia con el Levante espaiiol.

C. Las estaciones de ferrocarril: un dibujo del modelo de construccién
ferroviario andaluz

La exposicion de las estaciones en Andalucia de MZA y CFA termina de
poner de manifiesto la inexistencia de una regién completamente articulada. En
ninguno de los dos casos aparece la provincia de Almeria, los obstaculos orograficos
y la competencia ejercida por la navegacion de cabotaje, junto con la falta de
capitales e intereses privados en la zona impidieron que se construyera ferrocarril
alguno. Las provincias de Cérdoba, Mélaga, Sevilla y Cadiz representan el 4rea con
mayor nivel de articulacion. Las estaciones empalme permiten la comunicacion de

las lineas de unas compailias con otras (cuadros 2.5 y 2.6).

1.3.3. A modo de conclusiéon

Dos compatiias ferroviarias dominaron la red de ferrocarriles andaluces en el
siglo XIX: la MZA, que controlaba todas salidas hacia el resto de la peninsula
(cuadro 2.3) y la Compaiiia de Ferrocarriles Andaluces, que llegaria a significar el
13,43 por 100 del total de las lineas del territorio nacional (cuadro 2.4), y domin¢ las

relaciones en el interior de la region con la salvedad del oriente andaluz.

Las carencias en el oriente afectaban a Granada y Jaén y, en mayor medida a
Almeria que se mantuvo aislada hasta que se finaliz6 la construccion del Linares-
Almeria en 1904. Por ultimo, la desconexion del litoral andaluz que se habia
marcado como una caracteristica de la red viaria, se mantuvo como un rasgo de la
red ferroviaria. Las carencias en el oriente y en la costa conllevaron la minoracion de
los vinculos econdmicos y representarian un punto de partida para la configuracion

del modelo de integracion econdmica andaluz.
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SEVILLA

Sevilla

Dos Hermanas
Utrera

Las Alcantarillas
Las Cabezas
Lebrija

Los Ojuelos
Osuna
Puntales
Coronil
Morén

Aranal
Bonanza
Aguadulce
Pedrera
Fuentes
Luisiana

Ecija

Fuente Palmera
La Roda
Casariche
Paradas
Marechena

CADIZ

El Cuervo
Jerez

Puerto de Santa Maria

Trocadero
Puerto Real
San Fernando
Aguada
Cadiz

Las Tablas

Sanlicar de Barrameda

CUADRO 2.5
ESTACIONES DE LA RED DE LA CFA

MALAGA

Malaga
Campanillas
Los Remedios
Cartama
Pizarra

Alora

El Chorro
Gobantes
Bobadilla
Fuente Piedra
Antequera

La Pefia
Archidona

CORDOBA

La Carlota
Guadalcazar
Puente Genil
Aguilar
Montilla
Fernan-Nufiez
Torres Cabrera
Aguadillo
Valchillon
Cordoba
Cercadilla
Obejo

El Vacar
Alhondiguilla
Espiel

Cabeza de Vaca
Bélmez

GRANADA

Salinas

Loja

Huétor
Tocon

Illora

Pinos Puente
Atarfe
Granada

JAEN
Jaén
Villagordo

Menjibar
Espeluy
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CUADRO 2.6
ESTACIONES DE LA RED DE MZA EN ANDALUCIA

JAEN
Santa Elena
Vilches
Valdollano
Linares
Baeza
Jabalquinto
Menjibar
Espeluy:
Local
Combinado
Villanueva de la Reina
Andyjar
Arjonilla
Marmolejo

CORDOBA
Villa del Rio
Montoro
Pedro Abad
El Carpio
Villafranca
Alcolea
Coérdoba
Linea de Malaga
Linea de Ecija
Villarrubia
Almoddvar
Posadas
Hornachuelos
Palma del Rio
Palma (Ecija)
Valsequillo
Pefiarroya
Bélmez

Local

Combmado

SEVILLA

Pefiaflor

Lora del Rio

Carmona

Guadajoz

Tocina: Empalme
Combinado

Brenes

La Rinconada
Empalme

Sevilla (Ecija)

Sevilla

Sevila (Puerto)

Triana

Camas

Salteras

Villanueva del Ariscal
Sanlicar 1a Mayor
Benacazén

Aznalcazar

Huévar

Carrion de los Céspedes
Guadalcanal

Cazalla

Constantina, Fabrica del
Pedroso

Minas del Guadalquivir
Villanueva Minas
Villanueva y Alcolea
Tocina (pueblo)

HUELVA

Escacena

Villalba de Alcor

La Palma

Niebla

San Juandel Puerto
Empalme de Buitrén
Huelva
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Hay que resefiar, sin embargo, que el area oriental de la region andaluza, con
mayores costes unitarios de transporte respecto al resto de Andalucia, se
caracterizaba por la existencia de mercados interiores mas reducidos a la hora de
ofertar las mercancias producidas y de bienes de caracter no comerciable como

consecuencia de los altos costos de transporte.

Ademas de la construccién del ferrocarril en el iltimo tercio del siglo XIX y
principios del XX, se producirian fuertes convulsiones y grandes cambios que
promovieron la aparicion de mercados mas amplios. En este sentido, los beneficios
para el consumidor, se refieren a un incremento en su nivel de consumo y para los
productores se concretan en el empleo de los recursos de forma mas eficiente que
antes de que se produjera el aumento de los flujos comerciales. En definitiva, la
situacion de partida que ofrece el proceso de creacion de la infraestructura de
transportes andaluza nos obliga a plantear una cuestion que se intentara resolver a
través de las variables analizadas en los capitulos posteriores: Determinar si se inicio
y en qué momento, la senda hacia la convergencia intrarregional de precios, salarios,
productividad y rentas per capita, y si vino de la mano de los flujos de los factores
productivos y de las mercancias, tal y como prevé la teoria neoclasica, o de factores

institucionales.

1.4. La infraestructura portuaria

Respecto a la infraestructura portuaria, durante la segunda mitad del siglo
XIX, pricticamente nos encontramos con los mismos problemas que con las
carreteras: pocos estudios, a excepcién de los de E. Frax Rosales que explotaria las
Estadisticas de Comercio de Cabotaje y que utilizaremos en el capitulo referente al
transporte de mercancias. La practica totalidad de los mismos estan realizados desde
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la dptica econdmico-ingenieril, exponiendo los adelantos en la construccion, las

obras realizadas en los puertos o la gestion de los mismos®'.

Los puertos del sur espafiol ganaron superioridad cuando se inicio el
comercio colonial con las indias, adquiriendo un importante papel en los siglos XVI
y XVIL El puerto de Sevilla® fue elegido para efectuar las operaciones con América
por las condiciones econdmicas de la capital andaluza pero no por las caracteristicas
técnicas del mismo. La gran importancia del trafico maritimo en Sevilla hacia que
muchas instituciones y edificios tuvieran una relacion mas o menos directa con la
actividad portuaria. El progresivo traslado de las muchas de las actividades a Cadiz,
da lugar a la instalacion en 1717 de la Casa de la Contratacion alli.

El siglo XIX conoci6 el nacimiento de la navegacion a vapor y su
implantacion a escala general. En Espafia, el primer barco de vapor se construyé por
la Compaiiia de Navegacion del Guadalquivir en los astilleros de Triana, seria El
Betis.

1.4.1. Politica de obras publicas espafiola en materia de puertos durante el

siglo XIX |
La creacion del Ministerio de Fomento General del Reino para asumir las
grandes obras publicas que empezaban a necesitar un amplio proceso de
organizacion, se llevo a cabo en 1832. Sin embargo, la asuncion de competencias no
comenzo hasta 1835, afio a partir del cual los Ingenieros de Caminos y Canales

comenzaron a |lamarse también de puertos.

1852 y 1868 son dos fechas representativas para la politica portuaria. Por un

lado, en 1852, se clasifico por primera vez a los puertos en interés general y local.

* Para conocer una exposicion detallada del estado bibliografico sobre los puertos espafioles en el
siglo XIX, asi como una descripcion de los mismos ver ALEMANY LLOVERA (1991)
% Cuando se habla del Puerto de Sevilla debe entenderse desde el puente de Barcas de Triana hasta

Sanlucar de Barrameda, es decir, todo el conjunto del rio.
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Por otro, en 1868, con la creacion de las Juntas de Obras de Puerto se abrié un nuevo

proceso de gestion de los grandes puertos.

La ley de puertos de 7 de mayo de 1880 los clasifico en puertos de interes
general, de primero y segundo orden, y de interés local. Los de interés general o
provinciales se ejecutaban por las Juntas de Obras de Puerto o mediante concesiones
a compafiias y particulares y debian destinarse al comercio maritimo de varias
provincias por su comunicacion directa con los principales centros de produccion de
la peninsula. Los de interés local o municipales, eran fondeaderos dedicados al

trafico de las comarcas’-.

1.42. Los puertos andaluces en el siglo XIX

En Andalucia se crearon las Juntas de Puertos de Sevilla en 1870, Almeria,
1872, Huelva, 1874 y Malaga en 1874. Las de Cadiz y Algeciras se constituyen
comenzado el siglo XX, en 1902 y 1905 respectivamente. Entre los de interés
general y primer orden se encontraban Cadiz, Malaga y Sevilla y entre los de

segundo orden Almeria y Huelva.

El puerto de Malaga era el que poseia condiciones mas favorables a
principios del siglo XIX con motivo de las obras realizadas a lo largo de la centuria
anterior. Asimismo, la creacién de la Junta de Obras en 1874 mejord sus
condiciones. Las obras mas importantes fueron la ampliacién del dique Este y la
construccién de los diques del Oeste y transversales, realizadas a partir de un

proyecto aprobado en 1888>*.

En 1851 el distrito de Sevilla reunia los puertos de Bonanza, Chipiona,
Huelva, Cadiz, Algeciras y Tarifa, ademas del de la capital. El distrito de Granada

tenia como puertos comerciales los de Malaga y Almeria®.

53 ALZOLA Y MINONDO (1899), pp. 495-497
54 ALEMANY (1991), p. 223
55 ALZOLA Y MINONDO (1899), pp. 393-396
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El ultimo tercio del siglo XIX ve como la explotacién de la riqueza minera
de la provincia onubense se hace cada vez mas importante. Se construyen en el Rio
Odiel los muelles de embarque de Tharsis (1871) en la orilla derecha, y de Rio Tinto
(1874) en la otra margen. La Junta de Obras del Puerto de Huelva realizo los muelles

Sur y Norte para embarque de los minerales™.

Sin embargo, a pesar de las mejoras que pudieran realizarse en los puertos, su
aislamiento respecto al interior de la region, asi como del resto de la Andalucia
costera, debido a la ausencia, primero de vias, posteriormente de ferrocarriles y, por
ultimo de carreteras y autovias, haria del litoral andaluz un enclave de gran
potencial, pero aislado relativamente del resto de la region. Este hecho, unido a la
politica proteccionista, asi como a las ventajas de localizacién geografica de las
provincias costeras, darian como resultado un estrecho mercado interior en
Andalucia, que encontré en el exterior la demanda que hacia rentables las

inversiones industriales’ .

* Ibid. p. 219

7 FONTAN A (1995), p. 262. Sefiala el comercio gaditano con América como ejemplo del negocio de
la exportacion, frente a la complementariedad entre intercambios interiores y exportacion de productos
agrarios de Catalufia que finalizaria con la creacién de un amplio mercado intrarregional que nunca se

genero en Andalucia.
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2. El transporte de mercancias por ferrocarril y cabotaje

El trafico de mercancias transportadas por la red ferroviaria y el comercio de
cabotaje constituyen una fuente fundamental sobre la formacién del espacio
economico andaluz, ya que la informacion sobre el tonelaje y los tipos de productos
transportados por ferrocarril en Andalucia permite identificar las areas oferentes y
demandantes, asi como las caracteristicas de las mercancias con que se comerciaba

en el mercado regional.

Los flujos comerciales intrarregionales e interregionales se incrementaron,
tanto cuantitativa como cualitativamente, a raiz de la construccion del ferrocarril. En
el primero de los casos, su mayor capacidad y velocidad frente a los carros y bestias,
incidi6 en una reduccién de los costes de transporte que promovio la intensificacion
del comercio de mayor tenelaje. En el segundo de los casos, el aumento del grado de
integracion econoémica generd los inicios de la especializacion productiva via
ventajas comparativas, tal y como predecian los modelos de Ricardo y Hecscher-
Ohlin, con base en las diferencias de productividades relativas. En este sentido, en
las distintas dreas geograficas se iba produciendo una modificacion de los tipos

productos intercambiados, las pautas de consumo y los modos de produccion.

En Espafia se han realizado magnificos analisis historico-econémicos
dedicados al estudio del transporte de mercancias tanto por ferrocarril, como por
cabotaje, y su relacién con la formacion del mercado nacional™®. Estos estudios

tienen como elementos comunes, el intervalo temporal de analisis, desde los inicios

%% Es ineludible citar la aportacion de GOMEZ MENDOZA. Este autor inici6 su investigacion con su
tesis doctoral sobre el proceso de construccion del ferrocarril espafiol, publicada en 1982 con el titulo
Ferrocarriles y Cambio Economico en Espaiia, 1855-1913. Posteriormente, realizaria una brillante
explotacion de los datos de la Compaiiia de Ferrocarriles del Norte de Espaiia, que se aparecieron
publicados en la serie de Estudios de Historia Economica del Banco de Espafia en 1984 y 1985:
Ferrocarril y Mercado Interior en Espana (1874-1913), Vol. I: Cereales, Harinas y Vinos y Vol. II:

Marufacturas textiles, materias textiles, minerales, combustibles y metales.
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de la construccion de la red ferroviaria hasta el primer cuarto del siglo XX,
condicionado por la existencia de datos posteriores; y que se trata de analisis
parciales centrados en la relacion entre transporte y mercado y que, por tanto, no
incluyen otras variables determinantes en el proceso de integracién econémica como

precios, salarios o productividad™.

Este epigrafe se desarrolla para conocer los flujos comerciales en Andalucia
como otro de los aspectos que nos informan sobre el proceso de formacién del
espacio economico andaluz en su aspecto de movilidad de mercancias. En primer
lugar, se estudiaran los flujos comerciales de la Compaiiia de Ferrocarriles
Andaluces para identificar la especializacién productiva de los espacios
comunicados. En segundo lugar, se procedera a analizar el comercio de cabotaje de
los puertos andaluces, calculando la importancia de los mismos, tanto en tonelaje
como en términos monetarios>. Posteriormente, la obtencion de un indice de precios
a partir del cociente entre el peso de las mercancias y su valor, nos va a permitir
extraer algunas conclusiones sobre las pautas de especializacion de las éreas

geograficas circunscritas a cada puerto en mercancias de alto o bajo valor medio.

2.1.La integracién econémica y los flujos comerciales por ferrocarril

2.1.1. Fuentes estadisticas

Para realizar un andlisis detallado sobre la movilidad de las mercancias seria
preciso contar con datos sobre los distintos tipos de productos transportados, con
indicacién de las estaciones de origen y destino. Sin embargo, la tnica empresa
ferroviaria que presento los flujos de mercancias interestaciones fue la Compaiiia de
Ferrocarriles del Norte de Espafia en sus Datos Estadisticos. Sin duda, esta es la

informacion mas completa para elaborar las principales direcciones de los flujos de

* Gomez Mendoza, Anes o Vidal, anticiparon la inclusién de otras variables.
% Vamos a eludir el analisis de los intercambios comerciales con el exterior, tanto internacional como
colonial, puesto que, como ya sabemos, el objetivo del presente trabajo no alcanza el estudio del grado

de integracion de la region andaluza con el extranjero.
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mercancias, asi como para determinar las posibles areas productoras y consumidoras
en una region. La informacién de los productos transportados por lineas, igualmente
permitiria identificar la importancia que tiene el trafico de las distintas mercancias
por areas geograficas, pero no da informacion sobre las entradas o expediciones de

una determinada zona.

El tratamiento y analisis de los Datos Estadisticos de Norte fueron llevados a
cabo por el profesor Gémez Mendoza (1984 y 1985) que, ademas, empleo otra
fuente para solventar la carencia de informacion en el caso del resto de las
compaiiias. El autor utiliz, para la segunda década de los ochenta, el volumen siete,
de datos estadisticos, de /a crisis agricola y pecuaria elaborada por la comisién
encargada de dictaminar sobre la misma. Este, presenta informacion suministrada
por las compaiiias ferroviarias con el objeto de conocer con mayor detenimiento los
efectos de la depfesi(m Aunque en los datos estadisticos no se refleja la direccion de
los flujos comerciales, sin embargo, las expediciones y llegadas a cada estacion
revelan su posicion deudora o acreedora respecto al resto. Ademas, los datos sélo se
refieren a productos agricolas y pecuarios, sin incluir manufacturas. Partiendo de
esta informacién, Gémez Mendoza elaboré un método que permitia, en cierto modo,
intuir los flujos comerciales de las distintas compaiiias ferroviarias®"; Si se distingue
entre estaciones normales y de empalme, incluyendo en las segundas las del sector
combinado por donde entran y salen mercancias intercambiadas por otras compafiias
ferroviarias o con muelles portuarios, podemos conocer el saldo comercial de las
estaciones de empalme y normales, a través de la diferencia entre sus expediciones y
llegadas. Agregando los resultados por provincias se puede conocer las zonas
deficitarias y excedentarias por tipos de productos, asi como la importancia del
trafico intra e interprovincial. Ademas, para las 4reas deficitarias se puede

determinar que la procedencia de sus productos proviene de las areas excedentarias.

611 2 metodologia se encuentra en GOMEZ MENDOZA (1984), pp. 15-19
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Para la CFA existen datos sobre las principales mercancias transportadas
desde 1877 hasta 1935 en los datos estadisticos que anualmente se elaboraban
extrayéndolos de las Memorias. De este modo, la compaiiia 