INFRAESTRUCTURAS, ECONOMÍA E EMPREGO

A realidade desminte moitas das crenzas nas que se basea o apoio social ás grandes obras públicas para o transporte

Extracto do artigo de Juán Bárcena e Paco Segura, da Comisión de Transporte de Ecologistas en Acción de Madrid, publicado en “El ecologista” nº 30, Primavera 2002.

Existe un consenso xeneralizado en que as infraestructuras de transporte xeran riqueza, postos de traballo e grandes beneficios á sociedade. Segundo este acordo político e social imperante, mellores e máis rápidos medios de transporte implican mellor acceso ós mercados e, polo tanto, máis oportunidades de negocio. O tempo aforrado nos desprazamentos deberase traducir en diñeiro aforrado para as actividades económicas, mellores condicións para as empresas e máis emprego.

A construcción de infraestructuras preséntase pois, como o motor da economía que todo o mundo reclama para non quedarse atrás no proceso de modernización e desenvolvemento económico.

A demagoxia política, a rendibilidade que obteñen os políticos e os grupos económicos máis fortes coa construcción de infraestructuras, xunto coa interiorización social das supostas vantaxes levou a que se consideren as autovías como un dereito irrenunciable de calquera cidade que se prece para non desaparecer afundida no ostracismo e o subdesenvolvemento.

Sen embargo, os feitos son testudos no outro sentido: non hai evidencia algunha da existencia dun vínculo automático entre o crecemento do transporte e o desenvolvemento económico ou a creación de emprego. Hai un importante cúmulo de traballos e estudios que chegan a estas conclusións. Un moi citado foi o Informe Transport 2000, promovido pola CEE en 1990, onde se afirmaba que “dende fai algúns anos, Europa parece ter superado o punto máis alá do que calquera incremento do tráfico é contraproducente. A suma de efectos negativos anula os incrementos de riqueza, eficiencia, confort e facilidade que deberían resultar do crecemento do volume de tráfico”. (Groupe Transport 2000 Plus: Transport in a fast Changing Europe, Bruxelas 1990)

O anterior comisario de transportes, Neil Kinnock, na súa intervención na Conferencia Paneuropea de Transporte de Helsinki (xuño de 1997) afirmou que “construír infraestructuras non é a única resposta. Polo contrario en moitas ocasións converteuse nunha opción cada vez máis afastada da realidade a causa do seu custo tanto económico como ambiental”.

Moitos outros traballos e investigacións chegaron a conclusións similares. Un dos máis recentes e relevantes é o último informe de SACTRA (Standing Advisory Committee on Trunk Road Assessment), un prestixioso panel de expertos creado para asesorar ó goberno británico no seu plan de estradas, que conclúen en contra da crenza xeral, que os beneficios das infraestructuras poden ser limitados, poden favorecer só ós máis desenvolvidos, ou poden non provocar ningún tipo de beneficio. 

Entre as súas conclusións destacan:

· Non hai beneficio automático na economía ou no emprego pola novas infraestructuras de transporte, e algúns proxectos resultan economicamente prexudiciais.

· Incluso cando se producen beneficios económicos ou creación neta de emprego, o extremo máis deprimido dos unidos pola infraestructura pode ter perdas netas.

· É imprescindible romper o vínculo entre crecemento do transporte e crecemento económico, e algúns dos instrumentos para conseguilo –como a internalización de custos externos para corrixir as distorsións do mercado- poden ter un efecto positivo na economía.

· As análises de coste-beneficio non están a ter en conta os verdadeiros impactos económicos das infraestructuras. Un enfoque económico que inclúa na súa análise unha avaliación mellorada dos costes-beneficios é un requisito previo para desestimar aqueles proxectos que non xeren beneficios netos á sociedade.

Outras das conclusións que se desprenden deste traballo e doutros (1), sobre os efectos das infraestructuras de transporte, en especial das estradas, son:

· Destrucción de economías locais e creación de maior dependencia e sensibilidade ás crises.

· Favorecen a penetración económica das grandes transnacionais. A mellora de acceso ós mercados locais proporciona vantaxes ás grandes empresas de zonas afastadas (por exemplo, fai rendible a instalación de grandes superficies comerciais) en detrimento do tecido económico local.

· Facilitan ás empresas de comarcas máis desenvolvidas o subministro directo de bens e servicios a outras máis pobres, pero con elo a miúdo entorpeceron as súas perspectivas de desenvolvemento económico endóxeno.

· Centralización de industrias, comercios e servicios en lugares próximos ás grandes cidades en detrimento das localidades pequenas.

· Déronse casos en pequenas poboacións que viven do turismo: ó diminuír os tempos de viaxe, moitos turistas xa non quedan a comer ou pernoctar, co que diminúen as fontes de ingresos.
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