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M O N O G R A F I A  ( I )  

El proceso de desorrollo de 10s nuevos 

ciudades de Egipto, y en particular el 

pope1 que desempeiio el tronsporte, 

es el objetivo del estudio que recoge el 

texto. Utilizondo datos histdricos de tres 

de estos enclaves, lo investigocidn 

llego o la conclusidn de que la oferto 

de infroestructuro necesorio y de 

incentives a lo ubicocidn estimulo 

decisivomente el crecimiento. 

Abdel GawadBahgat y Khaled A. Abbas 

Nuevas ciudades egipcias: 
Efectos de 
la accesibi l idad 
El transporte como motor del desarrol lo 

Egipto, con su Canal de Suez, se encuentra 
enuna encrucijada rnundial entre Oriente y Occi- 
dente, entre Africa y Asia. Ubicada crucialrnente 
en el noreste africano. Egipto ocupa un lugar 
central de la naci6n drabe. El Mediterrineo for- 
ma su frontera al norte y el mar Rojo su fronte- 
ra oriental. Egipto tiene como vecinos a Suddn 
al sur y Libia al oeste. Su superficie total, inclui- 
das las aguas territoriales y 10s desiertos, es 
aproximadamente de 1.002.000 km2. Egipto 
presenta una cornbinacion Onica de numerosas 
condiciones caracteristicas en el rnundo en vias 
de desarrollo. Es una tierra de contrastes, con 
su topografia dominada por el rio Nilo, que se 
abre carnino a traves del desierto puro y 
duro (vease figura I). 

La poblacion de Egipto es de mas de 60 millo- 
nes de habitantes. El 97% de la poblacion esta 
concentrado en la region del Delta y en el valle 
del Nilo, que constituyen solo el 4% de la 
superficie de Egipto. Egipto es un pais subpo. 
blado con un problema de sobrepoblaci6n. Esto 
es reflejo de una caracteristica sorprendente de 
la distribution de la poblacion en Egipto: la 

concentracion de una gran parte de la pobla- 
ci6n urbana en un area reducida y el aplastante 
predominio de la ciudad capital, El Cairo. 
En muchos paises del mundo. la descentraliza- 
ci6n ha sido una estrategia fundamental, en 
funcidn de la planificaci6n territorial nacional, 
para hacer frente a las presiones que eiercen 
sobre las mayores ciudades 10s habitantes. 
que en ncmero cada vez rnds irnportante se 
trasladan a las ciudades en busca de mejores 
condiciones de vida. La tierra, las personas y 
el Nilo siguen siendo las fuentes principales 
de riqueza natural de Egipto. Desde mediados 
de la decada de 1970, el gobierno egipcio se 
ha embarcado en una politica de planificaci6n 
del espacio basada en la urbanization de 
zonas del desielto aleiadas del Nilo y de las 
principales ciudades del Delta. Se ha llevado a 
cab0 una estrategia nacional para crear ciuda- 
des satelites y ciudades de tamatio rnedio. 
Algunos de 10s nuevos asentamientos, como 
El-Eboor y Quince de Mayo, pretenden ser, 
sobre todo, ciudades satklites, cercanas a la 
capital. El Cairo, para aliviar parte de las pre- 

Una caracterlstica de la distribucibn de la  poblacidn en Egipto es la concentracldn de una gran parte de la misma 

en un area reducida y el aplastante predominio de El  Cairo. En la fotogralla. la Plaza Tahrlr. en la  capital. 



siones del exceso de poblaci6n. Otras. espe- 
cialmente Diez de Ramadan, Sadat y Seis de 
Octubre. fueron creadas como sociedades 
productivas para autoabastecerse en el 
desierto alejadas del Delta y del valle del 
Nilo(v6ase figura 2). 

Los objetivos de la construcci6n de nuevas 
ciudades en Egipto son 10s siguientes: 
L Permitir que se produzca el reasentamiento 
en centros que, es de esperar. resulten atrac- 
tivos en muchos sentidos para la poblacibn. 
creando asi un nuevo mapa socioecon6mico 
de las zonas urbanas en Egipto mediante la 
distribuci6n de la poblacidn y de las activida- 
des econ6micas. 
2. Reducir la alta densidad de la poblacidn en 
la regi6n del Delta en Egipto extendiendo la 
urbanizaci6n fuera del Delta hacia el desierto. 
absorbiendo asi una gran proporci6n del pre- 
visto aumento de la poblacibn, y cambiar 10s 
movimientos migratorios encauzdndolos 
hacia las nuevas ciudades, en lugar de ha- 
cerlo hacia El Cairo. 
3. Aliviar, al menos en pane, algo de la ten- 
si6n existente y prevista sobre 10s sewicios 
en las areas pobladas, como la vivienda, el 
abastecimiento de agua y energia, 10s sewi- 
cios sanitarios, las comunicaciones, las posi- 
bilidades de transporte, etc. 
4. Urbanizar zonas del desierto que de lo 
contrario permanecerian sin utilizar. haciendo 
asi mds efectivo el uso de la tierra del pais y 
10s recursos humanos. 
5. Proteger las escasas y preciosas tierras fkr- 
tiles para la agricultura del Delta del Nilo 
contra la sobrepoblacidn y la conversidn 
en usos urbanos. 
6. Estimular al sector privado y su contribu- 
ci6n a la inversibn. 
7. Expandir la base econ6mica del Estado. 
atrayendo nuevas empresas industriales. 
8. Aumentar 10s ingresos regionales y 
nacionales, ya que las nuevas ciudades son 
consideradas ciudades productivas que se 
suman a la producci6n nacional. Crear oportu. 
nidades de empleo, reduciendo asi las tasas 
nacionales de par0 y de subempleo. 
9. Reducir las importaciones (mediante susti- 
tucidn de la importaci6n) y aumentar las 
exportaciones, aumentando asi 10s ingresos 
netos de divisas. 
lo. Reducir la dependencia respecto de 

Flgura 1 
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Flgura 3 

la ayuda extranjera, teniendo, en conse- 
cuencia, mds libertad para tomar deci- 
siones politicas independientes. 
IL Aumentar la seguridad estrategica nacional 
del pais distribuyendo uniformemente a la 
poblacion sobre la totalidad del territorio. 

Las ciudades Diez de Ramadin, Seis de Octu- 
bre y Sadat son tres nuevas ciudades impor- 
tantes, construidas para cumplir 10s planes de 
desarrollo estrategico, cuyo fin es urbanizar y 
poblar zonas del desierto en torno a la perife- 
ria de la regi6n del Delta del Nilo en lo que 
se ha llamado la regi6n de la media luna de 
la capital. Lo que se pretende es que Sean 
ciudades autosuficientes, con una base eco- 
n6mica independiente. y que actcen como 
polos de desarrollo que afecten positivamen- 
te a las regiones donde estan situadas 
mediante un efecto distributive. Se espera 
que este efecto represente una serie de inte- 
rracciones del espacio tales como provision 
de elementos de production, comercializaci6n 
de la producci6n. absorci6n de la fuerza de 
trabajo, etc. La creaci6n de una ciudad va 
asociada con las facilidades de acceso a 10s 
recursos, a 10s mercados de consumo y al tra- 
bajo. La accesibilidad es un requisito previo 
para iniciar una nueva ciudad en el desierto. 
La accesibilidad depende de unas buenas 
conexiones regionales asi como de una s6lida 
red de carreteras urbanas. 
Diez de Ramaddn est5 situada en una posici6n 
estrategica que ohece muchas ventajas para 
llegar a ser un importante centro industrial, de 
distribuci6n y de comunicaci6n. Desde el pun- 
to de vista regional, Diez de Ramaddn queda 
al este entre la regi6n del Gran Cairo, la regi6n 
del Canal de Suez y la region del este del Del- 
ta. Estd cerca de El Cairo. Ismailia, Port Said y 
Suez, que constituyen la media luna de ciuda- 
des del Canal de Suez, y tambien cerca de ail- 
beis, que es una de las zonas fuertemente 
pobladas de la region del este del Delta (vease 
figura 3). La nueva ciudad de Dicz d r  Rams. 
ddn estd situada sobre la carretera del desierto 
Cairo-Ismailia, a unos 55 kil6metros del centro 
de El Cairo, a 60 kilometros de lsmailia y a 30 
kil6metros de Bilbeis. 
La construcci6n de Diez de Ramaddn empezd 
en 1978, y estd previsto que quede totalmente 
terminada en cuatro etapas. La ciudad tiene 
una superficie total de 398 km2, de 10s cuales 

Flgura 4 



E L  T R A N S P O R T E  E N  L A S  N U E V A S  C I U D A D E S  E G l P C l A S  

Estos enclaves deben ser autosuficientes y actuar como polos de desarrollo, 

produciendo un efecto distr ibutivo en su regidn.  

56 km2 est in  dedicados al desarrollo urbano. 
La principal base econdmica es la industria, 
con tres tipos: pesada, media y ligera. 
La ciudad Sadat e s t i  situada a l  noroeste. 
entre El Cairo y Alejandria, el principal puerto 
de Egipto sobre el Mediterraneo. Emplazada 
en la periferia occidental de la regi6n del 
Delta, la ciudad Sadat e s t i  prevista como 
foco para la parte occidental de la regidn del 
Delta, que tiene una gran densidad de pobla- 
cidn y puede proporcionar a la ciudad 
toda la mano de obra que necesite. 
Para la poblaci6n de esta zona, el atractivo y 
estimulo econdmico de la ciudad Sadat esta- 
ria en proporcionar nuevas oportunidades de 
trabajo industrial. y en ofrecer tambien mejo- 
res servicios. La ciudad Sadat e s t i  situada en 
la carretera de dos carriles que atraviesa el 
desierto conectando El Cairo con Alejandria. 
La ciudad es t i  a medio camino entre El Cairo 
y Alejandria, aproximadamente a 95 kildme- 
tros de cada una de ellas. Esta situacidn le 
da a la ciudad cierta independencia, ya que 
e s t i  lo  suficientemente lejos de El Cairo y de 
Alejandria como para desalentar 10s traslados 
diarios de ida y vuelta. Por otra parte, la 
relativa proximidad y las buenas conexiones 
tanto con El Cairo como con Alejandria, pro- 
porcionan a la ciudad Sadat ventajas por lo  
que respecta a la accesibilidad, tanto a 10s 
mercados locales, que es t in  sobre todo en El 
Cairo y en Alejandria, como a las existencias 
de materias primas, que, si son de produc- 
ci6n local. provienen sobre todo de El Cairo 
y, si son importadas, llegan sobre todo a tra- 
ves del puerto de Alejandria. 
La construcci6n de la ciudad Sadat empezd 

en 1979. y es t i  previsto que quede totalmen- 
te terminada en cinco etapas. La ciudad tiene 
adjudicada una superficie total de 625 km2. 
de 10s cuales 48 km2 es t in  dedicados a l  
desarrollo urbano. La base econdmica princi- 
pal es la industria, con tres tipos de ella 
(pesada, media y ligera). 
La ciudad Seis de Octubre e s t i  situada a l  
oeste de El Cairo, a una distancia aproxima- 
da de 38 kildmetros. La entrada principal por 
carretera a la ciudad es un ramal de la carre- 
tera del desierto El Cairo-Alejandria despues 
de 25 kil6metros. La ciudad tambien e s t i  
conectada con la carretera del desierto de 
Fayoum y con la carretera del desierto Oasis. 
La ciudad estd construida sobre todo 
para redistribuir y aligerar la presi6n demo- 
grafica del Gran Cairo con un enhsis 
especial en Giza. Su finalidad es proteger 
las preciosas tierras agricolas cercanas a 
Giza y evitar que queden absorbidas por 
otros tipos de utilizacidn del terreno. 
A la ciudad se le adjudic6 una superficie 
total de 360 km2. 52 de 10s cuales 
es t in  dedicados a l  desarrollo urbano. 

Es de gran importancia adoptar una politica 
prudente en la construcci6n de nuevas ciuda- 
des; fiiarse metas, basar las decisiones y eva- 
luar 10s resultados de acuerdo con parametros 
realistas, nacionales y socioecon6micos. Los 
planes nacionales y regionales socioecon6- 
micos deben basarse en una estrategia acorda- 
da que tome en cuenta las realidades econ6mi- 
cas existentes y las imposiciones sobre el pro- 
ceso de desarrollo. La imposicidn m i s  impor- 
tante es la incapacidad para adjudicar 10s nive- 
les de inversidn requeridos a las nuevas ciuda- 
des. Lo que se necesita es tener una decision 
permanente. adjudicando un porcentaje anual 
de la economia nacional al desarrollo de las 
nuevas ciudades. Los planificadores tienen cla- 
ro que proyectos grandes de este tip0 llevan 
largos periodos de desarrollo, y que sus bene- 
ficios 5610 se materializan a largo plazo. 
Las politicas de inversi6n ad-hoc y la falta de 
coordinacidn y planificaci6n inevitablemente 
llevarian a un derroche de recursos. Se necesi- 
ta el uso mds eficaz de 10s escasos recursos. 
Esto podria conseguirse mediante la coordina- 
ci6n en la planificacidn y provisidn de instala- 
ciones de infraestructura importantes, de 
empresas industriales y de viviendas para con- 
seguir un crecimiento equilibrado. Los sectores 
crecerian muy vinculados entre si, garantizando 
la utilizacidn dptima de 10s recursos y evitando 
asi cualquier inversidn intitil de 10s escasos 
fondos. A menos que las nuevas ciudades 
atraigan a un ntimero suficiente de personas. 
es indudable que no sobrevivirdn de una 
manera positiva y util. La finalidad de disper- 

TABU 1:  INVERSIONES EN INFRAESTRUCTURA EN LA NUEVA CIUDAD DIE2 DE RAMADAN 

AAo 1988 1989 1990 1991 1992 1993 1994 1995 
lnversiones en Entradas a La Ciudad y Principales Carreteras 26510 27422 28333 29863 31673 32713 349% W011 
lnversiones en Agua y Aguas Residuales 70628 89547 94067 98167 102465 107715 117177 157465 
lnversiones en Electricidad y Comunicaciones 38024 50766 55771 6521 1 80574 106446 156762 196694 

TABU2: INVERSIONES EN INFRAESTRUCTURA EN LA NUEVA CIUDAD SADAT 
. > 

Aiio 1988 1989 1990 lWl 1992 1993 - 1994 1995 
lnversiones en Aaesos  a Ia Ciudad y Carreteras Principales 10263 10330 10496 10563 10623 10623 10623 10623 
lnversiones en Agua y Aguas Residuales 8185 9664 10675 11184 11666 11666 12998 18872 
lnveniones en Electricidad y Comunicaciones 10502 16980 17954 21102 25747 26190 29981 401W 

Arriba, fotografla de lor accesos por carretera a una 

de las nuevas cludades construidas en el deslerto. 



si6n de la poblacidn hacia las nuevas ciudades miendo 10s escasos recursos de capital y redu- 
depende, en gran medida, de la capacidad ciendo asi el potencial para apoyar otras inver- 
para crear oportunidades de empleo y para sicnes catalizadoras necesarias. Si no existe 
proporcionar viviendas adecuadas y todos 10s una coordinaci6n entre las inversiones en 10s 
demds servicios necesarios, asi como instala. Flrura s diferentes sectores, incluido el transporte, el - - 
ciones de recreo. segundo concept0 puede dar como resultado 

EL TRANSPORTE 

La importancia del transporte no s61o reside 
en el servicio que presta, sino m6s todavia en 
la influencia estimuladora que ejerce sobre las 
actividades econ6micas. Se espera que las 
inversiones en transporte contribuyan al desa- 
rrollo de las nuevas ciudades. En las regiones 
recientemente desarrolladas, existen relaciones 
causales. dindmicas y de realimentacidn entre 
10s elementos del desarrollo tales como el 
transporte. la industria, la poblacion, la vivien- 
da, etc. Para las nuevas ciudades, en especial, 
la oferta de transportes se prev6 como una 
influencia significativa para atraer a la indus- 
tria. para el reasentamiento de las personas y 
para la disponibilidad de mano de obra. (Fig. 

5. 6, 7. 8. 9. lo). 
Hay dos conceptos que intentan explicar el 
papel que desempeia el transporte en el desa. 
rrollo. El primero sugiere que el transporte tie- 
ne el papel mds importante en el desarrollo de 
la tierra y de 10s recursos; es un requisito pre- 
vio que desemboca automdticamente en el 
desarrollo. El segundo sugiere que el transpor- 
te es s61o uno de 10s catalizadores nece- 
sarios para promover el desarrollo. y no 
necesariamente el mayor. 
El primer concepto puede dar como resultado 
una inversidn excesiva en transportes, consu- 

una subinversi6n en transporte que lleve a 
situaciones de embotellamiento y retrase 
adversamente el progreso en otros sectores. 
Asi pues, lo que se necesita es una estrategia 
equilibrada: una estrategia que considere al 
transporte y el papel que desempeiia en el 
proceso de desarrollo dentro de un marco inte- 
gral coordinado y sistemdtico. 

EFECTOS DE LA ACCESIBILIDAD 

Las ciudades autocontenidas estin pensadas 
para ser autosuficientes, con una base econb- 
mica independiente, y para que actiren como 
polos de desarrollo que afecten positivamente 
a las regiones donde estdn situadas, produ- 
ciendo un efecto distributivo. Se espera que 
este efecto forme una serie de interacciones 
del espacio tales como oferta de elementos de 
producci6n. distribuci6n de la misma, absor- 
ci6n de la fuerza de trabajo, etc. 
El primer objetivo de esta investigacion es 
obtener una visidn general del proceso de 
desarrollo de las nuevas ciudades de Egipto y, 
en particular, del papel desempeiiado por el 
transporte. La inversi6n en transporte afecta a 
las inversiones en otros sectores y a su vez se 
ve afectada por ellas. Deberian ponerse en 
marcha esfuerzos para crear un marco integra- 
do que considerase 10s principales factores 

Flgura 7 que contribuyen al proceso de desarrollo (v6a- 

TABLA3: INVERSIONES EN INFRAESTRUCTURA EN LA NUEVA CiUDAD SElS DE OCTUBRE 

ARo 1988 1989 1990 lWl 1992 1993 1994 1995 
Accesos a la Uudad y Principales lnveniones en Carretehs 20483 22979 29545 32951 351 13 3 W  36267 39849 
lnversiones en Agua y Aguas Residuales 113881 125934 137603 149533 177630 189681 231060 254421 
lnveniones en Eledricidad y Comunicaciones 42027 54372 58980 59566 6 x 2 8  71862 71862 76840 

TABLA 4: SUPERFlClE INDUSTRIAL OCUPADA EN LAS N U E V ~  CIUDADES 
. . . .- ., 

. . - ;;;. c ,; .:,,:. .;: ;. . , .:, .r- $.,?. :<.:i;{;:.q ., 
AAo 1988 1989 1930 l L  1993 :.:..:.!994‘. .;. . 1995' 
Nueva Ciudad Diez de Ramadin , . -, .;.; 

.. . . . . .  
. .  . 

3123153 ' . ,3562445 . 3851957 .4019756;?-1:;.#69628 . 4770801. i.:$,l?38000 55327040 
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Nueva Ciudad Seis de Odubre 941 235 1702998 171 7830 21&0 2273910 2998886 3400000 ' 3698188 



E L  T R A N S P O R T E  E N  L A S  N U E V A S  C I U D A O E S  E G l P C l A S  

Lo occesibilidod ofecto ol emploromiento,  progreso y desorrollo de 10s empresos 

y o lo creocidn de puestos de trobojo. 

se figura 9 y 11). Una causa agregada y un 
marco de efecto, propuestos en la investiga- 
cibn, incluye 10s siguientes elementos: 
I. Accesibilidad del transporte representada 
por inversiones en entradas a la ciudad y 
redes viarias principales. 
2. Provision de otros elementos principales de 
infraestructura representados por inversiones 
en tratamiento de agua y de aguas resi- 
duales, asi como inversiones en electricidad 
y comunicaciones. 
3. lncentivos a 10s asentamientos industriales. 

tivos al asentamiento estimula el proceso de 
desarrollo de las nuevas ciudades. La tablas y 
figuras contiguas (vCanse Tablas 1. 2 y 3 y 
Figuras lo. 11 y 12) muestran la reciente ten- 
dencia hist6rica (1988195) de las inversiones 
en infraestructura en las ciudades Diez de 
Ramadan. Sadat y Seis de Octubre. 
Las cihas demuestran que la tasa de creci- 
miento de las inversiones en 10s accesos a la 
ciudad y en las principales redes de carreteras 
es muy baja. Esto indica que 10s principales 
proyectos de infraestructura viaria est in  casi 

4. Desarrollo industrial representado por el de la accesibilidad del transporte por compa- terminados para proporcionar accesibilidad 
i r e d  i ~ i ( l t ~ \ l ~ i ~ ~ l .  racion de otras medidas de infraestructura planificada y necesaria a las nuevas ciudades 
5. Oferta de e l e ~ i i e ~ ~ t o s  de servicios representa- (proyectos de agua y aguas residuales, pro- desde el principio. 
dos por inversiones totales en s e ~ i c i o s ;  yectos de electricidad y comunicaciones) El desarrollo industrial representado por la 
6. Oferta de viviendas representada por inver- sobre el desarrollo de las nuevas zona de tierra ocupada por \as industrias pro- 
siones en viviendas. ciudades de Egipto. ductoras aparece descrito para las tres ciuda- 
7. incentivos al asentamiento de la poblacibn. des en la Tabla 4 y en la Figura 13. La figura 
8. poblacibn representada por un nbmero de INVERSIONES EN INFRAESTRUCTURAS muestra que mientras el area industrial de 
habitantes urbanos. Sadat y de Seis de Octubre habian alcanzado 
Estos elementos fueron escogidos por cuanto El desarrollo se define en funcibn del desarro- casi el mismo nivel en 1995. se produjo un 
se percibieron como 10s componentes predo- Ilo industrial y demogrdfico. La intencibn de aumento enponencial en la zona productiva 
minantes que conforman la estructura urbana esta investigation es utilizar datos histbricos industrial de la ciudad Diez de Ramaddn en 10s 
de una nueva ciudad de Egipto. Esta percep- para mostrar modelos estadisticos a fin afios 1994 Y 1995. 
cidn se basa en la  nocidn de que el objetivo de verificar las relaciones causales que 
principal del desarrollo de nuevas ciudades act lan en este marco. RELACIONES CAUSALES 
en Egipto es atraer la localizacibn y desarrollo El sector industrial es el primer determinante 
de la industria. asi como la migracibn de las del crecimiento de las nuevas ciudades. Situar La investigacion se realizb examinando las 
personas y asentamiento de la poblacibn en las nuevas industrias requiere una inversion relaciones causales siguientes representadas 
las nuevas ciudades para aliviar la presibn importante para vencer las imposiciones eco- en la Figura 9: 
cada vez mayor sobre las ireas urbanas exis- nomicas del desarrollo de las regiones del 0 Efecto de la accesibilidad del transporte 
tentes. desierto. De esto se desprende que la provi- (representada por inversiones en 10s accesos a 
Este marro se utilizaria para mostrar el efecto si6n de la infraestructura necesaria y de incen- la ciudad y en la red principal de carreteras) 

TABLA 5: MODELOS ESTAD~STICOS QUE DEMUESTRAN EL EFECTO 
D E  W INVERSIONES EN INFRAESTRUCTURAS SOBRE EL DESARROLLO INDUSTRIAL 

DE TRES DE LAS NUEVAS Cll lDADES D E  EGIPTO 

Diez de RamadAn Ciudad de Sadat Seis de Odubre 
RELACI~N CAUSAL 
Efecto de La Accesibilidad del Transporte I A d 0 4 T  RI-86E+6 IA=4388'RI-43 E+6 IA=l27*RI-l64E+4 
(Inveniones en redes principales de R 4 . 8 2 .  RLO.97 R2=0.82. . . 

carretens) (RI) sobreei  desarrollo indus- i~~.SEY-4274736 : . . . . .  . . . 
:. .!-&;:., '. . ..: . 

SEY=125193 SEY=429994 
trial (Area indudrial) !lK;,- . :  , . . ; ..,+ :.$.:.>>::! :.,*. .. ,.+- .; ,.:,;.+ .,:: A.a : . ?:.:. . , ..:,:..!A-;:2...;-, ,, :. . . . . .  . . .  . , 

. . . . . . . . . . . . . . . . . . . . .  . . 
, .,: <.; .: ' . .. ,-:: < . .  ., 

. . . .  . .,. . . . . .  . . . . . .  ",i. '*<. .-. 

Efecto de las invers ionegn tratamiento - . . ~~~-W=&33WI-55E+6+6T~- , ' . , . . , , . ;:;. . ;5v;5ir+. . '" : M=l~lW~+l l7E+4:  . -. . : IA=18*WI-775682 ' 

. P de aguas aguas'&$id@~es,yI) sobre e l  , :  c 8 : .  :. . .". T 56<~<~~~.!.':.'.1 .: . . : .  . I ,  . . RkO.9h : : 

. .  .................. desarrollo industrial (drea ln'dustrial) (W . ,  sEY=4637601 
. . : :  , . ..p* , 

f. ;.;; .s:- :r; :.; -.: ..: ?;:?p%? . ..; . . . . . .  . . . .  . . . . . . .  
SEY=246386 :- 

..... -, . .- - .,&,. .<I>;:: ., .*? . . . . . .  *;-.--,* .&,. . . - . ~. 

Efedo de las inveersiones~en electricidad y : - -..:: '~;:::.IA+$~*EC~~E+ . . - ;?$B!.~:i$&:?@%$$y . A  :.. : ~ ~ . 1 A = 6 0 * E l + 1 5 7 ~  5 " . . . lA=81'EI-2686432 %. : 
,.-*a? .. w.7 ,> :~ :~: ,:., 

comunicaciones (El! sob:;e'el d&arrollo : . . .+xz.c: ,.,. ... ... *. tl . . . < - -  3~&+p$;. . . . . . . .  .? 1 w . 7 4  ,. < , .'. W-O.~:+:::, 
. . -. , j, , s ~ ~ 1 0 8 8 1  y& .. -. ' .. ' ;.;.>'r.'x. :%.. 

industrial'(6rea industriaq (IA) ' " . . . . . .  . ...i-G . ..:. . . SEY=355489 SEY=269811 . ' 
.~ . . . . . .  

E l  estudlo se ha basado en 10s datos sobre lnverslo. 
nes en carreteras. aguas y elctrtcldad de las cludades 
Sels de Octubre. Dlez de Rarnaddn y Sadat. 



sobre el desarrollo industrial (representado por 
las zonas de tierras ocupadas por las indus- 
trias productoras (figuras 12. 13, 14 y 15) 
u El efecto de las inversiones en proyectos de 
agua y aguas residuales sobre el desarrollo 
industrial (representado por dreas de tierras 
ocupadas por las industrias productoras) 
o Efecto de las inversiones en proyectos de 
electricidad y comunicaciones sobre el desa- 
rrollo industrial (representado por la su- 
perficie de tierras ocupadas por las in- 
dustrias productoras. 
Se usaron datos de serie temporal para crear 
ecuaciones de regresidn estadistica a fin de 
verificar estas relaciones. Todos 10s datos fue- 
ron extraidos de informes proporcionados por 
la autoridad egipcia para el desarrollo de 
nuevos asentamientos urbanos. Estas ecua- 
ciones junto con 10s pardmetros estadisticos 
necesarios aparecen en la Tabla 5. 
Los resultados principales que pueden ex- 
traererse de este analisis son: 

Las causalidades para todas estas relacio- 
nes resultaron ser estadisticamente vdlidas a 
medida que 10s coeficientes de deterrninacidn 
(R2) variaban de 0.7 a o,g7, indicando una 
correlacidn relativamente marcada. S61o una 
relacidn, es decir, el efecto de las inversiones 
en proyectos de agua y aguas residuales 
sobre las superficies de tierras ocupadas por 
las industrias productoras en la nueva ciudad 
Sadat, result6 estadisticamente endeble, sien- 
do Rz = 0.56. Esto se contradice con la cau- 
salidad supuesta representada en la figura g. 
Sin embargo, puede ser atribuida a proble- 
mas de exactitud en 10s datos y de fia- 
bilidad en 10s mismos. 
a Para las nuevas ciudades Diez de Ramaddn 
y Sadat, 10s coeficientes de determinacidn R2. 
donde se muestra e l  efecto de las inversiones 
en 10s accesos a la ciudad y en la principal 
red de carreteras sobre la superficie de tierras 
ocupadas por las industrias productoras, fue- 
ron 10s mds altos en tkrminos relativos com- 
parados con 10s efectos de otras inversiones 
en infraestructura. 

Para las tres nuevas ciudades, 10s valores 
de las curvas indicadoras del grado de varia- 
cidn en la superficie de tierras ocupadas 
por las industrias productoras resultantes de 
la variacidn (incremento) de una unidad en 
las inversiones en 10s accesos a la ciudad y 
las redes principales de carreteras son mayo- 
res que 10s valores de las curvas que ind- 
can e l  grado de variaci6n en la superficie de 
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tierras ocupadas por las industrias producto- 
ras resultantes de la variaci6n de una unidad 
de cambio en las inversiones en proyectos 
de agua y aguas residuales o en inver- 
siones en electricidad y comunicaciones. 

CONCLUSIONES 

Las conclusiones finales fueron las siguientes: 
El sector industrial y el desarrollo de la 

poblaci6n son 10s principales determinantes 
del crecimiento de las nuevas ciudades. Situar 
nuevas industrias requiere una inversi611 sus. 
tancial que supere las limitaciones de desarro- 
Ilo econ6mico de las regiones deserticas. 

La concepcidn del transporte como uno de 
10s principales determinantes de la eleccidn de 
la ubicaci6n de empresas industriales estd con- 
solidada en la literatura sobre el desarrollo 
econ6mico. La accesibilidad del transporte se 
considera un factor fundamental que afecta a 
la elecci6n de emplazamiento, al progreso y al 
desarrollo de empresas industriales y, por con- 
siguiente, a la creaci6n de puestos de trabajo 
y a la atraccidn de mano de obra. El transporte 
se considera como uno de 10s elementos clave 
que alientan a las industrias a situarse, asen. 
tarse y utilizar las tierras disponibles en el 
desierto. Los propietarios y gestores de las 
empresas industriales, al elegir una zona en la 
cual construir y desarrollar sus empresas. 
hacen un balance y evalcan las diferentes ubi- 
caciones posibles de acuerdo con un conjunto 
de criterios. Estd claro que factores como la 
distancia respecto de El Cairo y la accesibilidad 
bdsica se consideran entre 10s factores mds 
importantes para las empresas industriales 
cuando se toma una decisidn de asentamiento. 

La oferta de la infraestructura necesaria y 
de 10s incentives a la ubicacidn estimula el 
proceso de desarrollo en las nuevas ciudades. 
El transporte se considera uno de 10s princi- 
pales factores para estimular la actividad eco- 
nbmica. La fuerza de trabajo necesita trans- 
porte para trasladarse a 10s lugares de pro- 
duccidn industrial y agricola. Son necesarias 
materias primas para ser ensambladas, trans- 
portadas y distribuidas en 10s momentos 
deseados y en las cantidades necesarias a las 
localidades de produccidn. La producci6n. ya 
sea industrial o agricola, debe ser transporta- 
da y distribuida a 10s intermediarios y de 
ellos a 10s consumidores. El transporte 
desempefia el papel principal en la sat~sfac- 
cidn de todas estas necesidades. 

Flgura 13 
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En 10s poblociones del desierto es casi inevitable que la infraestructura de carreteros 

vaya por delonte de la industrio y la vivienda. 

1 Los principales proyectos en materia de 
infraestructura viaria estin casi terminados 
para proporcionar la accesibilidad prevista 
y necesaria a las nuevas ciudades desde 
10s primeros momentos. Parece que existe 
una capacidad excesiva de carreteras por 
encirna de lo que realmente se necesita en 
el estado actual de desarrollo. Esto es 
poco afortunado, por cuanto existe un cos- 
te de oportunidad para estos escasos 
recursos de capital invertidos en la cons- 
truccidn de la red viaria, que por el momento 
esta ociosa: estos fondos podrian haberse uti- 
lizado para otras prestaciones importantes 
dentro de las nuevas ciudades. De esta mane- 
ra, la situacidn es que la inversion anterior en 
carreteras puede estar creando un cuello de 
botella para el desarrollo de otros sectores, y 
en particular para el sector de la vivienda. La 
provision de infraestructura viaria deberia ser 
minuciosamente planificada para garantizar la 
disponibilidad de acceso a las carreteras nece- 
sarias cuando fuera necesario. y al mismo 
tiempo garantizar la accesibilidad viaria con 

una anticipacidn no excesiva respecto de las 
demis  innovaciones. 

Una estrategia sdlida para el desarrollo del 
transporte es la que coordina las inversiones 
en transporte de mod0 tal que &stas respon- 
dan a las necesidades reales de otros aspectos 
del desarrollo, como el crecimiento de la 
poblacibn, la vivienda y las actividades econ6- 
micas (industriales) de las nuevas ciudades. Se 
impone un desarrollo por etapas del sistema 
de transporte. Esto podria conseguirse estable- 
ciendo rutas de transporte y manteniendo el 
espacio de tierra. Un espacio amplio deberia 

reservarse, como derecho de paso, para 
permitir la construcci6n futura fisica y 
ampliar 10s corredores de transporte a 
medida que surja la necesidad para respal- 
dar el futuro desarrollo potencial dando 
cabida a 10s niveles rnayores de trdfico. En 
las nuevas ciudades. es casi inevitable que 
la infraestructura de carreteras marche por 
delante del resto de las formas de desarro- 
Ilo, como la industria y la vivienda. La 
accesibilidad vial es un factor clave para 

atraer el asentamiento de industrias en las 
nuevas ciudades. Tambien deberia perseguirse 
el concept0 de crecimiento equilibrado. La 
capacidad excesiva, debida a una inversi6n 
excesiva en la produccidn de una infraestructu- 
ra viaria subutilizada, y la subcapacidad, debi- 
da a una inversi6n insuficiente, como sucede 
en las deficiencias del sector vivienda. es algo 
que deberia evitarse. 

En el caso de las tres ciudades. el efecto 
causal de la accesibilidad del transporte 
(representado por inversiones en 10s accesos a 
la ciudad y en la red de carreteras principales) 
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sobre el desarrollo industrial (representado 
por la supetficie de tierras ocupadas por las 
industrias productoras) fue verificado 
estadisticarnente. 
q Para la ciudades de Diez de Ramaden y 
Seis de Octubre, el efecto causa1.de las 
inversiones en proyectos de agua y aguas 
residuales sobre el desarrollo industrial 
(representado por supetficie de tierras ocu- 
padas por las industrias productoras) fue 
verificado estadisticarnente. 
oS6lo una relaci6n. me refiero al efecto 
causal de las inversiones en proyectos de 
agua y aguas residuales sobre la superficie 
de tierras ocupadas por las industrias pro- 
ductoras en la nueva ciudad Sadat, result6 
estadisticarnente endeble, siendo R2 = 0~56. 
0 Para las tres ciudades, se cornprobd esta- 
disticarnente el efecto causal de las inver- 
siones en proyectos de electricidad y cornu- 
nicaciones sobre el desarrollo industrial 
(representado por superficie de tierras ocu- 
padas por las industrias productoras). 
q Para las nuevas ciudades Diez de Rarna- 
d i n  y Sadat, el efecto causal de las inver- 
siones en 10s accesos a la ciudad y la red 
de principales carreteras sobre las superficie 
de tierras ocupadas por las industrias pro- 
ductoras fue la mas elevada en terrninos 
relativos por cornparaci6n de 10s efectos de 
otras inversiones en inhaestructura. 
q Para las tres nuevas ciudades la cantidad 
de carnbio en la superficie de tierras ocupa- 
das por las industrias productoras resultan- 
te de una unidad de carnbio en las inversio- 
nes en 10s accesos a la ciudad y en la red 
de principales carreteras es mas elevada 
que la cantidad de carnbio en superficie de 
tierras ocupadas por las industrias produc- 
toras resultante de una unidad de carnbio 
en las inversiones en proyectos de agua y 
aguas residuales o en inversiones en elec- 
tricidad y proyectos de cornunicaci6n. 

GESTORES INDUSTRIALES 

La investigaci6n de la que se habla en (16) 
investig6 y realiz6 inferencias estadisticas 
sobre la forrna en la cual 10s gestores de 
las ernpresas industriales en las nuevas ciu- 
dades de Egipto perciben la contribuci6n 
del transporte, entre otros factores, para su 
eleccl6n de asentarnlento, progreso, desa- 
rrollo y prornoci6n. Los resultados principa- 
les de esa investigaci6n respaldan las con- 

clusiones extraidas en esta investigacidn y 
pueden resurnirse del siguiente rnodo: 
q Las empresas industriales consideran que 
el transporte es uno de 10s factores mils 
irnportantes para su elecci6n de asenta- 
rniento. La accesibilidad se rnanifiesta como 
un factor importante para la eleccidn de 
asentarniento de una empresa. 
q El transporte, en general, es percibido por 
las ernpresas industriales como una fuente 
de problernas para su desarrollo y progreso 
futuros: puede ser que 10s gestores den por 
sentada la existencia perrnanente de una 
red viaria de alta calidad. 
q El cornportamiento excelente de las nue- 
vas ciudades por lo que respecta a la provi- 
si6n de 10s incentivos e instalaciones nece- 
sarios para atraer a las empresas industria- 
les para que se asienten en ellas no parece 
ir al misrno ritrno que un desarrollo 
adecuado del sector vivienda. 
q Debido a las dificultades encontradas por 
la fuerza de trabajo para encontrar una 
vivienda se suele considerar a las nuevas ciu- 
dades en funci6n de las oportunidades de 
empleo y como una fuente de ingresos. 
0 La provisi6n de unidades de vivienda por 
parte de las ernpresas no es suficiente para 
responder a la dernanda de sus trabajadores. 
Corno la mayor parte de las ernpresas indus- 
triales no proporciona unidades de vivienda 
suficientes para dar cabida a su mano de 
obra, se ven obligadas a cornpensar este 
hecho proporcionando trans- 
porte para sus trabajadores, especial- 
mente para 10s que viven fuera de las 
grandes ciudades. 

Abdel Gowod Bohgot 
Director del lnstituto Nadanol Egipcio 

de Tmnspone (ENIT) 
Kholed A Abbm 

Conferend ante en el deportomento de 
PbnlFcoci6n del Tmnsporte (ENIT) 

ACCEESSISILITYS EFFECT ON THE 

DEVELOPMENT OF NEW CITIES IN EGYPT: 

A FRAMEWORK SYSTEM 

More Than 97% of the populorion of Egypr. w i t i  

over rhon 60 million inhobirons, 1s concerrored tn 

the region of rhe Nile delta and Valley. compr is in~ 

just 4% of Eyypf-s surface oreo. This reflects rhe 

c0unrry.s surprising popularion dislribution. rho; is. 

the concentration of ogreor proporlion of the 

urbon populolion in a very smoll oreo overwhel. 

mingly locored in the copilal ciry. Calro. In rhe 

middle of the 1970s. the Egyptian governrnenl 

embarked on o zoning palicy based on /he urbon 

developmenr of desert oreas away from the Nile 

and of the major delro cities. A norionol stralegy 

was implemenred in order ro creore sarellire and 

medium.sized ciries. Some of the new serrlemrnis. 

porriculary in the cities of Tenhr of Romadon. Soda1 

and Sixth of Ocrober, were built os ciries for pro- 

ducriorr. isolated irr rhe desert nwov frorn I/ le Ni'e 

DeIr11 C I ~ I ~  V,III,,V. 

The rrloin oirn of rliis rcscurch is l o  obrntrr ,!!I o i l , -  

roll uridersroridi~ig of how riew ci l irs irr E q r ~ r  lrcvr 

envolved, ond porr ic~~lory rhe role Played by lrocs- 

porrorion. Efforls ore beirrg rirode ro plrr rogerher 

a comprehensive fronework raking into occoun: 

rhe major factors thor contribute to the process of 

urbon developmenr. This structure is used t o  show 

the effects rhar accessibiliry t o  rransporlarion hcs 

as compared wihr orher infraestrucrures ( i .  e. 

water and worer treatment projects. elecrriciry 

and other carnunicolions projects) on rhe develop- 

ment of new ciries in Egypr. This evolution is d e p  

ned as a funcrion of indusrriol and demographic 

d e v ~ l o ~ ~ r i ~ e r i r .  Tlw i ~ ~ l r ~ r t i o r r  of tlri5 r~,scf l r rh (5 1e 

use hisroricol doro for developing sro!iscal riiodrls 

so rhor rhe causal relotionsships in this frornework 

con be verified. 

El buen comportamlento de Ias nuevas cludades 

en lo que respecta al  desarrollo lndustrlal no va 

acompanado de desarrollo en el  seaor vlvlenda. 




