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RESUMEN

Junto a una Europa que se fragmenta en nuevos estados se observa
también el proceso de integracién de otros paises en una comunidad que,
por el momento, redine a doce de ellos. En este trabajo se analiza la
realidad presente de ese proceso de integracién comunitario, desde la
perspectiva que nos ofrece el estudio de su sistema urbano. La malla de
los principales nodos y la red de comunicaciones que los interrelaciona
muestra la existencia de fuertes contrastes regionales. La vertebracién del
conjunto comunitario precisa de apreciables cambios tendentes a conse-
guir una relacién mds arménica de todas sus partes y un mejor funciona-
miento del sistema urbano. Todo ello permitird aprovechar mejor las
potenciales que encierra el territorio de la C.E.E.

Palabras clave; sistema urbano, infraestructuras viarias, organizacién
del territorio.

ABSTRACT

Together with a Europe breaking into new States there is also a process
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of integration of other countries into a Community which now gathers
twelve of them. The current state of facts is analysed in this work from the
point of view offered by the study of the urban system. The network of
main towns and the communication network which links them, shows the
existence of stong regional contrasts. The vertebration of the community
as a whole needs changes leading to achieve a more balanced relationship
among its members and a better functioning of the urban system. All this
will enable to obtain more profitable benefits from the prospects that the
E.C.E. territory has.

Key words: urban system, road networks, planning.

INTRODUCCION Y PLANTEAMIENTO DEL TEMA

Durante algo més de cuarenta afios, Europa ha vivido un periodo en el
que, si bien no faltaron las tensiones, la paz y la estabilidad de las fronte-
ras ha sido la regla general. Por el contrario, durante los dltimos afios se
han iniciado cambios acelerados y profundos en varios estados que estdn
desembocando en serios conflictos geopoliticos. Varios de ellos han ter-
minado originando enfrentamientos armados, todavia sin resolver. Lo gra-
ve es que la situacién no parece apaciguada del todo. Las causas son
plurales y de diferente naturaleza, pero, entre ellas, las que tienen origen
en nacionalismos violentos no son las de menor importancia.

Al mismo tiempo, junto a la Europa que amenaza desintegrarse rom-
piendo sus fronteras actuales, con la segregacién de nuevas unidades
territoriales, también esté creciendo el dinamismo de integracién de varios
estados en unidades globales de dmbito pluriestatal. Me refiero concreta-
mente al proceso de unidad que se lleva a cabo desde la C.E.E. Sin
embargo, dificilmente todo esto podrd llegar a buen término si no se
produce al mismo tiempo una homogeneizacién de todo su territorio,
reduciendo las profundas diferencias territoriales existentes. Aqui, me voy
a centrar en un aspecto de ese asunto, al abordar la vertebracién e integra-
cién del espacio europeo de la C.E.E. desde la 6ptica que nos permite el
estudio de su sistema urbano.

Dentro de ese campo de investigacién, debo sefialar que uno de los
rasgos caracteristicos de los paises europeos es que mayoritariamente
alcanzan elevados porcentajes de poblacién urbana. Aunque las estadisti-
cas que valoran estos aspectos no son homogéneas y presentan diferencias
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internas notables, salvo excepciones, siempre logran proporciones consi-
derables. En cifras concretas nos encontramos con un abanico que va
desde el 57,1% de Irlanda hasta el 96,9% de Bélgica. No obstante en casi
todos ellos las magnitudes se acercan més a esta segunda proporcién que
a la primera (mds adelante se volvera sobre ello con més detalle). Ademas,
debe sefialarse que, dentro de este predominio generalizado de la pobla-
cién urbana, en los diferentes paises europeos se encuentran importantes
centros urbanos, con tipologias morfolégicas muy variadas en su organi-
zacién, a los que en otro epigrafe me referiré expresamente.

No es necesario insistir en la importancia tan relevante que para la
organizacién del territorio tienen los centros urbanos. Junto a su importan-
te peso demogréfico, resalta la especial significacién econémica que des-
empeflan y, sobre todo, el hecho de que tales unidades urbanas actian
como auténticos nodos desde donde se originan la mayoria de los flujos
que organizan y vertebran el espacio circundante y vecino, en la linea de
lo que hace poco exponian F. DURAND-DASTES, et al. (1992).

La hipétesis central que se baraja en este trabajo es que el territorio de
los doce paises de la C.E.E. desde el uno de enero de 1993, merced a la
entrada en vigor del Mercado Unico, va a conocer un proceso rdpido de
aceleracién mediante el cual la integracién global de los paises serd mu-
cho mayor. Las fronteras estatales, con rapidez, irdn perdiendo peso y
significacién, por lo que serd necesario contemplar el conjunto del &mbito
comunitario como un todo integrado, global e interdependiente.

El estudio de este territorio podra abordarse desde perspectivas muy
dispares, y, por supuesto, complementarias. Aqui se intenta analizarlo
desde la 6ptica que se desprende del estudio del funcionamiento de su
sistema urbano. De ahi que se proponga entrar en €], primero conociendo
cudles son los principales nodos que forman la malla urbana bésica y
fundamental del espacio comunitario, y, en segundo término, indagar
acerca del funcionamiento integrado del sistema, detectando cudles son
las relaciones jerarquicas existentes en el mismo.

ALGUNAS PRECISIONES METODOLOGICAS Y DE PROCEDI-
MIENTO

En lo que se refiere a los valores demogréficos, se han utilizado basica-

mente los de los dltimos censos, realizados en 1990 y 1991. También para
aquellos aspectos del equipamiento de infraestructuras se ha buscado dis-
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poner de informacién muy reciente. En cada momento se especifica la
fuente utilizada y el periodo temporal al que se refiere. Asi podrd verse
que siempre se manejan cifras correspondientes a los afios mds recientes.
No podria ser de otra forma, dada la finalidad perseguida y la rapidez con
que se producen muchos de los cambios y modificaciones en las distintas
parcelas del equipamiento funcional, las infraestructuras y los servicios.

Como quiera que el nimero total de centros urbanos existente en el
territorio de la C.E.E. es muy elevado, al tiempo que una gran parte de
ellos son de tamafio pequefio, opté, merced a una eleccion discrecional,
por considerar como objeto de esta investigacion solo las unidades urba-
nas con un tamafio demografico superior a los 100.000 habitantes (cfr. J.
BOUINOT, 1991). Ese umbral suele utilizarse con frecuencia como valor
minimo a partir del cual la entidad de estos centros, su complejidad y su
papel en los sistemas urbanos —si bien con diferencias apreciables de
unos a otros casos—, comienza a ser relevante.

De todas maneras y como quiera que en la mayoria de los paises
comunitarios existen multitud de ciudades con tamafios demograficos que
sobrepasan ampliamente ese umbral, llegando a los varios millones de
habitantes, se han establecido varios niveles urbanos, segiin volumen de
poblacion. De forma precisa, esos niveles y la cuantia de los umbrales se
especifican en el cuadro siguiente y en la figura 1. No cabe duda que esta
clasificacién «a priori» podria sufrir modificaciones en uno u otro sentido.
No creo que se trate, en absoluto, de limites fijos e invariables, como
tampoco que ello pudiese alterar la significacion y el cuerpo central de
este trabajo de investigacién. Sin duda, es sélo un supuesto inicial del que
se parte, seglin la experiencia acumulada en trabajos precedentes (SE-
RRANO MARTINEZ, J. M¥, 1989a y 1989b), asi como en la literatura
cientifica de mayor relevancia (CHRISTALLER, W., 1980; BERRY, B. J.
L., 1964 y BOURNE, L. S. et al., 1984, por citar sélo algunos ejemplos).
No obstante, la intencionalidad que subyace en la fijacién de los niveles es
evidente. El nivel B (unidades urbanas de 400.000 a 1.000.000 de h.),
corresponderia, en este marco territorial europeo, a capitales regionales.
Por su parte, el nivel C (unidades urbanas entre 1.000.000 y 3.000.000 de
h.) corresponderia a metrépolis regionales o centros subnacionales, en
buena parte de los casos, aunque no faltan tampoco algunas de las ciuda-
des incluidas en ese nivel cuyo papel hoy es de centros urbanos nacionales
y estatales. El nivel siguiente, el D (unidades urbanas superiores a los
3.000.000 de h.), representa a grandes metrépolis urbanas con funciones
capitalinas estatales plenas, caso de varios estados de la C.E.E., con pro-
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yecciones territoriales que abarcan todo ese territorio, o bien son entes
urbanos subestatales de gran significacion y peso en pafses de gran
volumen demografico y paralela significacién econémica. Todavia se
sefiala un nivel urbano superior, el E (unidades urbanas y regiones urba-
nas de varios millones de habitantes), auténticas megal6polis cuya pro-
yeccioén territorial supera habitualmente el marco de los respectivos esta-
dos donde se ubican y con frecuencia desempefian un auténtico «rol»
europeo, situdndose entre las grandes unidades urbanas mundiales (HALL,
1987).

He venido utilizando en los pérrafos precedentes el término unidades
urbanas. Se ha hecho de forma intencionada, ya que considero que la
morfologia y la tipologia de éstas es lo suficientemente variada y amplia
como para usar esa denominacién genérica y quizds ambigua, pero que
comprende tanto lo que son ciudades, niicleos urbanos aislados, conjunto
de poblacién englobado dentro de unas u otras unidades administrativas
(caso de los municipios en Espafia); asi como otras formas urbanas més
complejas (dreas metropolitanas, ciudades y sus correspondientes coronas
urbanas, conurbaciones, dreas urbanas e incluso regiones urbanas). Todo
ello es consecuencia de los diferentes tamafios demogrificos de las unida-
des elegidas como sujetos de estudio en esta investigacién, y también de la
distinta y larga trayectoria urbana de los pafses europeos (que ha dado
lugar a modelos de urbanizacién muy dispares), asi como la alta densidad
de urbanizacion existente en varios paises y regiones de Europa, que hace
muy dificil establecer dénde acaba una ciudad y dénde comienza la si-
guiente. Ni siquiera los criterios que rigen en los diferentes estados euro-
peos son idénticos. A veces se utilizan férmulas heterogéneas, incluso
disimiles y contrapuestas. Esto ltimo viene a complicar ain mds la reali-
zacidn de estos trabajos.

Para comprobar el funcionamientd dindmico de las relaciones del siste-
ma urbano europeo, dada la dimensién espacial que las caracteriza, he
buscado y seleccionado sélo unas pocas variables que, considero, son de
mayor significacién, al tiempo que por s mismas pueden ofrecer la autén-
tica dimensién de los flujos que vertebran e interrelacionan el sistema
urbano conjunto y los diferentes subsistemas en que se subdivide. Estoy
convencido que podrian haber sido también otras las variables estudiadas
y los criterios rastreados. Pero estimo que, a la postre, todo ello no signi-
ficarfa modificaciones sustanciales en la visién global que se pretende
alcanzar ni en la explicacién del modelo territorial que viene configuran-
dose en el territorio de la C.E.E.
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DISTRIBUCION ESPACIAL Y ANALISIS DE LA RED DE NODOS

En la figura 1 se representan todos los nodos, salvo los del nivel mds
bajo, el A, ya que por su nimero elevado introduciria tal vez un elemento
importante de complejidad y confusién dificultando su comprensién glo-
bal. También en el cuadro 1 puede contemplarse el resumen general de las
unidades urbanas, segiin los diferentes niveles, existentes en cada estado
de la C.E.E.

CUADRO 1
DISTRIBUCION ESPACIAL Y EN NIVELES DE LAS
UNIDADES URBANAS

E )] C B A
Bélgica — — 2 2 9
Dinamarca — — 1 — 5
Alemania 1 4 7 83
Grecia — 1 — 1 5
Espafia — 2 1 7 57
Francia 1 — 3 9 60
Irlanda —_ — 1 — 2
Luxemburgo — — — — —
Holanda 1 — — 3 18
Portugal — — 2 — 4
Gran Bretafia 1 — 6 4 64
Italia — 2 4 5 51
Total 4 6 24 38 358

E: unidades urbanas de més de 6.000.000 hab.; D: de 3.000.000 a 6.000.000 hab.; C: de
1.000.000 a 3.000.000 hab.; B: de 400.000 a 1.000.000 hab.; A: total unidades urbanas de
mas de 100.000 hab. existentes en ese pais.

Para el cémputo global de unidades urbanas debe tenerse en cuenta que
el total de las mismas se recoge en el nivel A y es de él de donde se van
segregando, de acuerdo con su volumen demogréfico, las siguientes uni-
dades de los respectivos niveles urbanos.

Como puede verse en la figura 1, la distribucién espacial de estas
unidades urbanas es muy contrastada entre los diferentes pafses. Y eso
que, para evitar que dicha figura resultase demasiado saturada y, por tanto,
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poco legible, se han representado todos los niveles urbanos salvo el prime-
1o, que es el més numeroso, al tiempo que, al ser las de reducido tamafio
demografico, son las de menor significacién e importancia para el asunto
central que me ocupa aquf; de ahf que me centre exclusivamente en esos
niveles urbanos. Los niveles urbanos que incluyen las unidades urbanas
mayores, son los mds importantes en todos los diferentes 6rdenes de la
actividad econémica propiamente dicha, asi como en su proyeccion espa-
cial. En definitiva, son los nodos claves que nos muestran el armazén
sobre el que se organiza el territorio. Ello no es 6bice, pues sucede con
frecuencia, para que dentro de las grandes unidades urbanas, se incluyan
varias ciudades correspondientes al nivel urbano bdsico, quedando en este
caso contabilizadas y tenidas en cuenta.

Tal vez conviene realizar la exposicién de este andlisis de forma sistema-
tica y resumida, teniendo en cuenta la brevedad que impone la naturaleza de
este trabajo. En tal sentido, estimo que los rasgos mds sobresalientes son:

a) Se advierte que cada uno de los dmbitos estatales presenta un mode-
lo diferente de jerarquia urbana independiente de los demds. Ello debe de
interpretarse como consecuencia de una trayectoria, muy dilatada en el
tiempo, con vida propia y diferente, donde las relaciones inter-estatales, si
bien han sido frecuentes y continuas, a la vez que numerosas, también han
pervivido numerosas circunstancias favorecedoras de esta evolucidn sepa-
rada. En ese sentido puede afirmarse con rotundidad que las entidades
urbanas de 4mbito estatal han venido funcionando por separado como un
auténtico sistema urbano. Ahora, por el contrario, merced a la integracién
europea, pasardn a acentuar su comportamiento como subsistemas urba-
nos integrados ¢ interdependientes que conforman en conjunto un sistema
urbano global que vertebra todo el territorio comunitario.

b) Eso ayuda a explicar la heterogeneidad de los diferentes subsistemas
urbanos estatales. Cada uno de éstos, a su vez, estd en funcién de una serie
de elementos que han contribuido a su estructuracién definitiva. De ese
modo, entre esos elementos cabria hacer mencién de aspectos tales como
su disfmil dimensién espacial, los contrastes entre sus volimenes demo-
grificos globales, el distinto grado de urbanizacion y, por supuesto, su
respectiva historia en el proceso singular de su evolucién econdmica. Las
diferencias acusadas entre los estados europeos son, en ese sentido, evi-
dentes y de sobra conocidas, lo que convierte en algo innecesario abundar
sobre esto. Un ejemplo palpable de todo ello lo tenemos al comparar la
morfologia de las redes urbanas tan diferentes como las de Francia y Grecia.

Todos estos son aspectos complementarios de una realidad actual muy

148



compleja: la que presentan los paises europeos que actualmente confor-
man la C.E.E., a lo que pueden afiadirse otros elementos diferenciadores
presentes en el complejo territorio comunitario. Precisamente, aquf radica
uno de los aspectos fundamentales de la hipétesis central del trabajo, el
que la dindmica de integracién europea, acelerada con el mercado tinico
desde enero de 1993 y con un horizonte cercano, aunque con grandes
nubes e incégnitas, anuncia una integracién acelerada en todos los érdenes
de la actividad social, econémica y politica. A la larga, llevard consigo
también fuertes cambios en la morfologia de la red fundamental de asen-
tamiento urbanos que, presumiblemente, desemboque en un sistema urba-
no europeo integrado y més arménico. Ello supondré la aminoracién de
los rasgos limitadores estatales que hasta ahora han sido predominantes a
la hora de configurar los distintos sistemas urbanos estatales. Sin duda,
todo ello no serd un proceso rdpido ni inmediato. Al contrario exigird
tiempo. Pero, poco a poco, serd una realidad que acabard por imponerse.
Parece conveniente, pues, pensar en la necesidad de guiar el proceso de
cambios territoriales europeos futuros de acuerdo con un comportamiento
més racional, en lugar de dejarlo exclusivamente al libre juego de las
fuerzas del mercado, en concordancia con lo que escribe C. Garrocho
Rangel (1992, pp. 118-119). Estas pueden acentuar los desequilibrios
territoriales e introducir graves contradicciones que conllevan problemas
de dificil solucién, tal como hoy pueden verse en numerosas regiones de
la C.E.E. Esto precisa, en primer lugar, de voluntad politica que contem-
ple el conjunto espacial comunitario como un todo. Después, se necesita el
disefio del modelo de organizacién territorial hacia donde se quiere cami-
nar y, en consecuencia, arbitrar las politicas territoriales pertinentes que
hagan factible su paulatino cumplimiento y ejecucién. Donde se perfila
con mayor claridad todo ello es en el campo de actuaciones precisas,
concretamente en el capitulo de las infraestructuras, caso de los transpor-
tes y las comunicaciones, elementos esenciales en la organizacién y fun-
cionamiento de los sistemas urbanos.

Si se desciende a las unidades territoriales concretas, con el fin de
alcanzar una explicacién de la realidad, y se toman como unidades de
analisis los Estados de la C.E.E., se observan palpables diferencias en los
sistemas urbanos.

La malla urbana, en lo que se refiere a los niveles B al E, presenta mayor
densificacién en Bélgica y Holanda, lo cual se debe a la combinacién de
aspectos complementarios favorecedores como su reducida extension, su
elevada densidad de poblacién y su alta tasa de urbanizacién, al tiempo que
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una larga tradicidn histérica de industrializacion que ayudo a la configuracion
y crecimiento de sus ciudades. Luxemburgo, aunque no rompe con esu
tendencia general sefialada, tiene la gran limitacion que supone su reducido
tamafio demografico asi como el volumen mermado de su poblacion.

Alemania combina al mismo tiempo una malla urbana (referente a
estos niveles) bastante densa y equilibrada en su distribucion espacial.
Quizds de las mds conseguidas de toda la C.E.E. Su reciente unificacién
ha contribuido a equilibrar territorialmente su sistema urbano estatal, su-
perando el excesivo peso que antes tenia el eje del Rin.

El Reino Unido muestra una situacién mds contrastada. Al lado de la
gran concentracion de su red urbana en las regiones centrales y su enlace
con el Sur (drea del Gran Londres) nos encontramos con regiones donde
se hace palpable la carencia de grandes unidades urbanas.

Francia también muestra una clara diferencia entre una periferia terri-
torial donde se localizan la mayoria de las grandes aglomeraciones urba-
nas y el gran espacio central donde el vacio se hace palpable. Ya hace
afios, J. Gravier (1972) se refirié con detalle y perspicacia a ello; el asunto,
mds recientemente, ha sido analizado por D. Noin (1984). También, aun-
que en diferente medida, en Espafia la situacién aparece contrastada, entre
una periferia donde se localiza buena parte de los nodos urbanos mayores
y el interior, pues salvo la excepcién de Madrid, es notoria la carencia de
los mismos. En ambos casos, la continuacién durante siglos de una orga-
nizacién politica y administrativa basada en un modelo centralista ha
influido en la configuracién de sus respectivos sistemas urbanos.

[talia, al contrario de las anteriores situaciones, presenta un menor
desequilibrio territorial en la morfologia de su red urbana. Sin duda, Ia
propia configuracién del territorio lo favorece. No obstante, se advierte un
mayor peso de las ciudades ubicadas en su mitad Norte, en referencia al
resto. Detrds de ello, sin duda, se encuentra la compleja realidad del pafs,
donde el «Mezzogiomo», a pesar de los esfuerzos realizados, camina a
bastante distancia del dindmico Norte.

Una situacién peculiar, no homologable con los casos anteriores, es la
de los restantes paises de la C.E.E. Tanto en Irlanda como Dinamarca, el
conjunto de sus efectivos demogréficos impiden conseguir una jerarquia
urbana tan completa como la de los paises precedentes, lo cual favorece la
existencia de sistemas urbanos dominados claramente por capitales ma-
crocéfalas. También en los dos casos se observa la coincidencia de esas
unidades urbanas que encabezan sus jerarquias, con las ciudades politico-
administrativas mas sobresalientes.
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Por su parte, Portugal y Grecia también muestran entre si bastantes
semejanzas, tanto en la bipolaridad de sus redes urbanas, como en la
similitud de sus dimensiones demogrificas. Quizés el disponer de efecti-
vos poblacionales similares, junto a otras coincidencias, lo explican.

En definitiva, con todo lo antes expuesto, entiendo que se puede com-
probar con facilidad la situacién tan contrastada de los diferentes sistemas
urbanos de los paises de la C.E.E. que han ido configurdndose a lo largo
de su historia y sobre unidades territoriales muy distintas. De todas mane-
ras creo que es conveniente pasar a un segundo nivel de andlisis, centran-
do la atencién en unidades espaciales diferentes a los dmbitos estatales.
Esto nos permite acercarnos al conocimiento y explicacién de una realidad
no menos evidente que la de los entes estatales. Ello también nos puede
ayudar a buscar un modelo de comprension global del funcionamiento del
territorio de la C.E.E. Bésicamente, las grandes unidades regionales su-
praestatales que concentran y aglutinan la mayor parte de los grandes
nodos urbanos (convirtiéndose, por tanto, en espacios vitales del territorio
comunitario), son los siguientes:

19) La mayor concentracién de grandes unidades urbanas corresponde
a un cuadrildtero que comprende, dentro de él, a Londres, el Radstadt
holandés, el Rhur asi como otras unidades del valle del Rin y Paris. Ah{
también se engloban otras aglomeraciones urbanas, caso de las belgas,
holandesas, y del Norte de Francia. Con gran diferencia sobre el resto del
territorio comunitario, este Ambito es el de mayor importancia y significa-
cién. Constituye una auténtica dorsal del espacio comunitario. Si se toma
como criterio de evaluacidn sus valores demograficos, sélo sumando las
cifras de poblacién correspondientes a estas unidades urbanas especifica-
das, la cifra supera los cincuenta millones de personas. Pero, si se contabi-
lizan ademads los efectivos humanos radicados en otras ciudades de menor
tamaflo, el volumen total sobrepasa los setenta y cinco millones de perso-
nas. A todas luces, se trata de un valor muy significativo, no sélo si se
mide dentro de la escala de la C.E.E., sino incluso a nivel mundial. El
grado de concentracion urbana es, pues, muy elevado. Debe tenerse pre-
sente que las distancias medias entre los bordes de ese cuadrildtero estin
en torno a los 500 kms, lo que lo convierte en una de las regiones mds
congestionadas y urbanizadas del planeta.

Debe afiadirse, en otro orden de cosas, que esta regidn es, —no podia
ser de otra forma—, el auténtico corazén de la C.E.E. en lo que se refiere
a su concentracién econdémica en el sector industrial y de multitud de
servicios variados de alta funcionalidad y valor. La significacién de esta
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regién, en muchos aspectos, sobrepasa ampliamente el marco Comunita-
rio y alcanza un protagonismo mundial de primer orden (cfr. DURAND,
M. F. et al., 1992).

El asunto se complicard, quizés, cunando a consecuencia de la progresi-
va integracién europea los lazos que lo vinculan con el resto del territorio
de la C.E.E. tiendan a incrementarse notablemente y, con ello, tal vez
aumente su proceso de polarizacién econémica y funcional. Quizés, debi-
do a esto, se incrementen los riesgos de congestién en todos los érdenes.
De ah{ la conveniencia de guiar este proceso evitando problemas mayores,
circunstancia a la que ya me referf en paginas precedentes.

29) A gran diferencia del anterior, con otra morfologia distinta, menos
denso y compacto pero mostrando un comportamiento bastante dindmico
en los diferentes 6rdenes econémicos y demogréficos, se encuentra el
denominado «eje mediterrdneo». Este abarca en su parte central el arco
que se extiende entre Barcelona y Roma; aunque, a menudo, se alargan
sus bordes tanto hacia el Este como hacia el Oeste. También es convenien-
te precisar que este eje mediterrdneo muestra continuidad y proyeccién
tanto en la parte francesa, engarzando con Lyon y el corredor del Rédano,
como en la italiana hacia Saboya y el Piamonte, con Turin y Mildn; asi
mismo, en menor medida, se prolonga por el Valle del Ebro, hacia Zara-
goza. Por supuesto, desde el centro de ese arco, en el Noroeste de Italia, es
posible el engarce con el citado cuadrildtero basico antes sefialado. Aqui
la continuidad de los nodos urbanos sobrepasa las fronteras estatales, de
tal suerte que ello permite hablar con mayor propiedad acerca de esta
region mediterrdnea como espacio integrado y arménico aunque, por su-
puesto, es posible —en estudios de mayor detalle—, diferenciar dentro de
él notables disarmonias y heterogeneidades apreciables. Aunque su tradi-
cién urbana es también muy lejana en la historia, su dindmica de creci-
miento ha sido reciente, después de permanecer mucho tiempo como
espacio marginal frente al ritmo vivo de crecimiento de la BEuropa Noroc-
cidental. Su pujanza industrial y el auge de los servicios han sido los dos
elementos sobre los que se ha organizado su dinamismo. No creo que en el
momento presente pueda hablarse de una alternativa frente al primero;
quizas mas bien de una complementariedad con €l.

3% En la zona Noreuropea, a ambos lados del cuadrilatero bésico
comunitario, encontramos dos grandes regiones con redes urbanas muy
desarrolladas y mallas bastante tupidas. En cierta medida, hasta ahora han
venido comportdndose como periferia inmediata del citado corazén, aun-
que nadie duda de su elevado papel y significacién que pueden estar
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llamadas a desempeiiar dentro del conjunto del sistema urbano europeo.
Me refiero al espacio central del Reino Unido y al resto de Alemania y
Dinamarca. Este tltimo, especialmente, a raiz de la reciente unificacién
germana y a los grandes cambios habidos en los paises del antiguo
COMECON estd llamado a ser un espacio de grandes cambios en su
dindmica territorial, con un presumible protagonismo creciente, en refe-
rencia al desempeiiado en perfodos anteriores. De todas maneras, es preci-
so esperar y ver qué sucede en realidad.

4%) Aunque sea simplificar en extremo, el resto del territorio comunita-
rio se caracteriza por comportarse como espacio periférico. Si bien, dentro
del mismo pueden sefialarse muy diferentes grados y niveles. Asi la peri-
fericidad es extrema en el caso de Grecia —acentuada por su localizacién
alejada del resto del ambito Comunitario—, y muy marcada en los casos
de Portugal e Irlanda, por su situacién de desenclave. De manera parecida,
una gran parte de Espafia queda en situacidn similar. Precisamente, la
conexidn de todos los territorios referidos con los espacios centrales de la
Comunidad se produce a través de las grandes ciudades sefialadas antes.
Ellas son el engarce bdsico desde donde parten y donde se reciben la
mayoria de los flujos que mantienen unidas esas regiones. Puede compro-
barse en la figura ! cémo la densidad de la malla urbana es mucho mas
débil en todas estas dreas periféricas. De todas maneras estos asuntos
pueden tal vez comprobarse mejor cuando se aborda el estudio de los
flujos de transportes, elemento fundamental para entender el funciona-
miento global de un sistema urbano.

VERTEBRACION DEL ESPACIO EUROPEO. ANALISIS DE LA
RED DE FLUJOS

Es evidente que las ciudades no se comportan como elementos estéti-
cos y aislados. Muy al contrario son unidades dindmicas desde donde se
originan multitud de flujos que nacen en ellas y se dirigen hacia otras
situadas en sus proximidades o en la lejania, de acuerdo con su mayor o
menor 4rea de influencia. En definitiva son las ciudades las que contribu-
yen en buena medida a vertebrar y organizar el territorio. El problema
radica, pues, en buscar cudles son los flujos que mejor indican esta activi-
dad dindmica de los centros urbanos. No cabe duda que podrian buscarse
multitud de ellos, pero, como quiera que es muy limitado el espacio del
que se dispone en este trabajo, he optado por seleccionar, de entre aquellos
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de uso mds comtin en la literatura cientifica. En concreto me he decantado
por las infraestructuras de transportes y comunicaciones sobre las cuales
se lleva a cabo la movilidad de personas y mercancias. De manera especi-
fica se analizan a continuacién las siguientes:

— Vias terrestres rdpidas, autopistas y autovias.

— Vias férreas de alta velocidad.

— Principales aeropuertos y transporte aéreo.

a} Principales vias de transporte terrestre: autopistas y autovias

Dado que la diferencia entre las mismas no siempre resulta ficil de
establecer, se ha optado por tratarlas de forma conjunta. Eso no es dbice
para en su momento y, en trabajos de mayor detalle, fijar aspectos defini-
torios especificos. Pero dada la finalidad que aqui me ocupa, lo importante
es sefialar que ambas tipologias permiten volimenes de trafico y circula-
cién importantes, muy superiores a los que pueden encauzar habitualmen-
te las vias tradicionales. Cuando su construccién ha estado a cargo de la
actividad privada, evidentemente se trata en todos los casos de tramos
donde dada la demanda alta y continuada hacfa presumible la rentabilidad
de las inversiones a un plano no lejano. Es decir, quedan de por si justifi-
cada de sobra su utilizacién como criterios indicadores prioritarios en la
movilidad de los flujos. Puede resultar mas problemdtica esa considera-
cién inicial en lo referente a los tramos financiados directamente por
capital puablico. Eso se debe a que tal accién puede obedecer, en ciertos
casos, a otras motivaciones (de naturaleza politica, estratégica, etc.), y no
siempre las prioridades de las Administraciones Publicas coinciden con
las auténticas necesidades del mercado. Aun y todo siempre cabe pensar
que, habitualmente la demanda de los ciudadanos de estos bienes siempre
va muy por delante de las realizaciones de los poderes ptiblicos, con lo
cual quedan suficientemente salvadas las reservas que se pudieran tener
sobre ello.

Si nos fijamos en la figura 2, donde se representan los trazados de las
principales vias de esta naturaleza, ficilmente se advierte lo siguiente:

1?) Los grandes contrastes existentes entre las diferentes regiones co-
munitarias. Asi, mientras que en el anteriormente citado «cuadrildtero»
central es donde se acumulan las mayores densidades de estas vias, en
otras regiones y dreas periféricas de la Comunidad, apenas existen algunos
tramos, o son casi simbélicos. Por tanto, puede decirse que se advierte una
casi plena correspondencia entre la disposicién espacial de las vias rdpidas
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terrestres y la mayor densidad de la malla urbana en los niveles superiores
(b al e).

2%) También en las regiones vecinas a este espacio central, especial-
mente en el caso de Alemania, la densidad de la red viaria sigue siendo
muy alta. De hecho guarda correspondencia con la malla urbana, analiza-
da en el epigrafe anterior. Mds incompleto y reducido resulta el caso del
Reino Unido, en referencia con su red urbana.

3%) El eje urbano mediterrdneo y sus ramificaciones colaterales tam-
bién queda vinculado entre si por este trazado viario, aunque su densidad
es muy débil, sobre todo si se le quiere comparar con el citado mas arriba.
Solo en el caso de Italia se advierte una mayor cobertura del mismo,
gracias a las grandes inversiones dedicadas en este pais desde hace dece-
nios a ese capitulo.

4%) Lo que hemos denominado regiones periféricas en el epigrafe ante-
rior presentan ahora, con claridad, una situacion bastante incompleta en
sus trazados viarios. La red es menos densa, quedan amplios espacios sin
ninguna via de acceso. Incluso se advierte la existencia de ramales incom-
pletos. A pesar del gran estuerzo realizado en los tiltimos cinco afios, es la
situacion que ofrece Espafia. También eso puede extenderse a Portugal,
Irlanda y Grecia e incluso una gran parte de Francia muestra también
caracteres similares a los antes referidos.

Es posible deducir de todo lo anterior una clara correspondencia entre
la disposicion espacial de la malla urbana principal y la morfologia de la
red de vias rapidas por carretera. Sin duda, la segunda es consecuencia,
como no podria ser de otra forma, de la primera.

by Transporte ferroviario. Vias de alta velocidad en funcionamiento o en
provecto

Estoy de acuerdo con la afirmacién que hace J. Varlet, refiriéndose a
estas vias, cuando afirma que constituyen un «succés technique, succes
commercial, succes financier, la gran vitesse ferroviaire peut constituer
une alternative préférable aux transports routiers et aériens en termes
d’économie, de sécurité et d’environnement. Et, dans la perspective de
croissance de la mobilité des personnes et des bien, le transport ferroviaire
trouve 13 une occasion de revalorisation 2 ne pas manquer» (1992, p. 103).
Las dimensiones del territorio Comunitario, en buena medida, se prestan
bastante bien a esta modalidad de transporte, ya que en pocas horas
pueden superarse distancias que separan gran parte de las dreas centrales
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europeas. En especial esto se convierte en realidad cuando las velocidades
medias alcanzadas son de naturaleza semejante a las de esta nueva genera-
cién de trenes.

Debe afiadirse que es bastante poco lo construido y en funcionamiento.
Por eso, estamos ante una coyuntura espectacular en la que las actuaciones
a realizar deben guiar las nuevas inversiones dentro de una concepcion
territorial que supere trasnochados intereses estatales y siga, al contrario,
las directrices que demanda la vertebracién de todo el espacio comunita-
rio.

En orden a ese gran campo de actuacién futura, més que atendiendo a
la realidad presente, paso a referirme con mayor detalle a su dimension
espacial. La figura 3, con la representacién grafica de los tramos en
funcionamiento y los que se encuentran en curso de realizacién, ayudard a
seguir mejor el breve andlisis que propongo. Muy sucintamente, resalta lo
siguiente:

12) No puede decirse que en el momento presente (inicios de 1993)
exista todavia una red de vias ferroviarias de alta velocidad que vertebre
toda Europa. Desde luego no es asi si se atiende a un sentido estricto del
término. En algunos de los pafses comunitarios no existe tramo alguno;
caso de Grecia, Portugal, Irlanda, etc. En otros, se trata simplemente de
trechos, de pocos cientos de kilémetros que vinculan dos ciudades impor-
tantes y algunas otras secundarias, tal sucede en Italia, Espafia y Alema-
nia. Sélo Francia presenta en el momento actual un desarrollo mayor de
infraestructura, aunque todavia es débil si se compara con sus auténticas
necesidades (tanto las que precisa como pais, como las que se derivan de
su papel central en el conjunto europeo).

29) Si se atiende s6lo a los nuevos tramos que se encuentran en proceso
de construccién o ya aprobados, y con un plazo fijado para su ejecucién se
advierte que, si todo ello llega a feliz término, en un horizonte préximo de
una década, la actual malla se habrd mds que duplicado (C.E.E., 1991). De
todas maneras resulta interesante comprobar que la distribucién espacial
de esta nueva red ferroviaria muestra de forma bastante neta un acusado
desequilibrio entre unos espacios y otros de la C.E.E. De nuevo, se vis-
lumbra una concentracién mucho més fuerte y amplia en su cobertura
territorial en torno al cuadrildtero central donde se ubican la mayor densi-
dad de grandes centros urbanos estudiados en el epigrafe 3.

3°) Debe enfatizarse que, salvo que en el futuro se produzcan impor-
tantes modificaciones en la disposicién de los nuevos trazados, el resulta-
do que tendremos a principios de la préxima década, en esta modalidad de
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transporte, no servird plenamente para ayudar a esa vertebracion territo-
rial, que sugiero, sino que mdés bien consagrara la integracién mayor del
cuadrildtero central Noreuropeo, y, como mucho, vinculard a él otros
espacios proximos, pero dejard fuera amplios territorios comunitarios.
Incluso, debe afiadirse, que el denominado eje mediterrdneo, parece poco
reforzado con esta modalidad de transporte, pues no se le considera como
recorrido prioritario (DE ROO, P. y LABORIE, J. P., 1988). De todas
maneras es pronto para pronunciarse, al menos con rotundidad, sobre lo
que va a suceder, ya que son muchos los imponderables existentes, que
pueden influir de una u otra forma.

Sin duda en el camino a recorrer en este sentido, mucho tendrd que ver
cudl es en realidad la direccién hacia donde se encamina la propia C.E.E.
y el ritmo que siguen sus diferentes elementos. Debe quedar bien claro
que estamos ante una modalidad de transporte que precisa de grandes
inversiones en infraestructuras, lo que encierra amplias posibilidades que
podrén orientarse de manera plural (AURIAC, F., 1983). Seria una pena
que los diferentes gobiernos de los paises comunitarios y los propios
érganos de la C.E.E. no lo aprovecharan para caminar hacia una mayor
vertebracién conjunta del territorio, tomando como uno de los puntos de
referencia fundamentales el constituido por la ubicacién de las grandes
unidades urbanas, elementos clave sobre los que vengo refiriéndome.
Todo ello, por supuesto, no es ébice para que se incluyan también otros
aspectos espaciales, de gran significacién econémica, que siempre han de
tenerse presente a la hora de inversiones de naturaleza y dimensién como
los ya apuntados.

c) Transportes aéreo, andlisis y significado de algunos de los principales
aeropuertos (transporte de viajeros y mercancias)

Se han seleccionado sélo los principales aeropuertos de cada pafs.
También se hace una distincién clara entre el movimiento de pasajeros y
el de las mercancias, ya que ambos son elementos de diferente significa-
cién. Asi mismo, debe afiadirse que el trafico aéreo no sélo recoge €l
movimiento de pasajeros y mercancias generado o recibido por las respec-
tivas ciudades donde se ubican, ademas de sus correspondientes dreas de
influencia. Todo ello, con ser significativo, no supone mds que una parte
del mismo. Esto se debe a que varias ciudades de las seleccionadas vienen
desempefiando un papel de relevancia mundial, tal como sucede con Lon-
dres o Parfs, por ejemplo. En este «rol», los aeropuertos son un indicador
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importante y demostrativo. De ahi que no pueda extrafiarnos cémo, en
conjunto, la C.E.E. desempefia un puesto central en la Comunidad Mun-
dial (FOSSAERT, R., 1991). Hechas estas aclaraciones iniciales, paso a
referirme de forma abreviada a su ubicacién y a la diferencia del volumen
de tréfico (véase la figura 4).

19) En el «cuadrildtero central» comunitario se localizan los cinco
principales aeropuertos de toda la Comunidad por su trafico de pasajeros.
Me refiero a Heathrow, Frankfurt, Orly, Gatwick y Charles de Gaulle. A
éstos hay que afiadir otro muy significativo, Schippol, y ya més distancia-
do en el rdnking, Bruselas. En cierta medida esto coincide con la ubica-
cién de las grandes unidades urbanas europeas, Londres, Paris, Randstadt,
Ruhr, etc. Suman cerca de 150 millones de pasajeros. En definitiva eso
viene a confirmar de nuevo el protagonismo indiscutible que este espacio
desempeila dentro del conjunto comunitario, junto a su significacion sefia-
lada en el marco mundial. En el trifico de mercancias su importancia se
resalta alin més.

2°) El resto del territorio de la C.E.E. se presenta como espacio perifé-
rico en este apartado y en referencia con el drea central sefialada. Roma,
Madrid, Palma de Mallorca, Atenas y Lisboa, apenas sobrepasan los 50
millones de pasajeros. El volumen de mercancias que mueven son, pro-
porcionalmente, menos significativas atin. Resulta interesante comprobar
cémo apenas existen aeropuertos con elevado movimiento en la franja
intermedia de separacién entre el flanco Sur europeo y el cuadrildtero
central. Las necesidades de este medio de transporte y la propia especiali-
zacién funcional del mismo quizds lo justifican.

39 En adelante, cuando el proceso de vertebracién europeo conlleve
progresivamente una mayor integracién territorial, quizds pueda irse supe-
rando poco a poco esa diferenciacién tan clara en la concentracién del
trafico aéreo. De todas maneras, presumo que, dadas las peculiaridades y
orientaciones de este medio de transporte y el papel nodal que el citado
«cuadrildtero» desempeiia, tanto en referencia al territorio comunitario
como en su proyeccidn exterior, éste continuard teniendo un protagonismo
desmedido sobre las demds 4reas y regiones de la C.E.E.

ALGUNAS REFLEXIONES FINALES SOBRE LA VERTEBRACION,
CENTRALIDAD Y PERIFERICIDAD DEL ESPACIO EUROPEO

De todo lo antes expuesto parece conveniente mostrar cudl es el mode-
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lo de funcionamiento del territorio comunitario, tomando como base los
diferentes aspectos analizados: sistema urbano fundamental y principales
medios de transportes y comunicaciones. Todo ello referido al momento
presente, de coyuntura, en el que, tras una cierta andadura, la C.E.E., con
sucesivas ampliaciones, estd iniciando un proceso acelerado de cambios.
Se ha confeccionado un mapa donde se representa este esquema (figu-
ra 5). Con brevedad, sefialo algunas reflexiones finales.

19) Es evidente que el conjunto del territorio comunitario ha alcanzado
un cierto grado de vertebracién global, de tal suerte que sus principales
nodos urbanos aseguran su vertebracién espacial. Eso permite establecer
entre ellos flujos de muy diferente naturaleza, en espacios cortos de tiem-
po. En ese sentido, puede afirmarse que pocas dreas del mundo, habitadas
por un total de personas semejante a ella, pueden presentar un balance tan
favorable.

29) Al mismo tiempo, es patente que existen numerosos subsistemas
urbanos, cuyo marco espacial de referencia son los dmbitos estatales.
Estos predominan sobre las necesidades globales del conjunto del sistema
urbano comunitario. Las preguntas que cabe hacer al respecto son: ;hasta
qué punto en el futuro primard un marco u otro de referencia?; ;hacia
dénde se dirigirdn las politicas territoriales?; ;cémo podrdn hacerse com-
patibles los intereses estatales con los del conjunto comunitario? Desde
luego, es razonable pensar que, en bien de la propia Comunidad, para
alcanzar una mayor eficiencia y aprovechar todo el potencial que encierra,
los 4mbitos de referencia estatales deben irse diluyendo ante los intereses
y las necesidades comunitarias. Pero son muchas las dificultades existen-
tes y los imponderables que se presumen.

39) Uno de los problemas mds importantes que resalta es el contraste
territorial del espacio comunitario. La homogeneidad en sentido estricto o
aproximado casi es una utopia tedrica en cualquier gran 4rea de la Tierra.
Pero un grado de polarizacién espacial tan alto como el existente en el
territorio de la C.E.E. constituye un inconveniente muy fuerte para su
adecuada y armoénica vertebracién espacial. El asunto, desde diferentes
perspectivas, hace afios que viene siendo objeto de atencidn en las «cum-
bres» y en los presupuestos comunitarios. Asi, se estdn articulando varios
caminos de financiacién que, directa o indirectamente, pretenden superar
esos desequilibrios regionales (Cfr. SAENZ DE BURUAGA, G., 1985 y
C.E.E., 1992). Sin embargo, hasta el momento presente, todo ello signifi-
ca muy poco, en relacién a la auténtica dimensién del problema.

42) En mi opinidn, unos de los caminos hacia donde deben dirigirse no
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s6lo las ayudas e inversiones comunitarias, sino todo su peso para interve-
nir en los disefios de las diferentes politicas territoriales, hacia la mejor
organizacién del sistema urbano comunitario, superando las deficiencias,
evitando las disarmonias y corrigiendo los desequilibrios. Entiendo que
pocos apartados como éste encierran la posibilidad de rendir y multiplicar
las inversiones realizadas.

59 De lo contrario, se corre el grave riesgo de seguir avanzando hacia
un modelo territorial polarizado. Estimo que ello no interesa a nadie, ni
siquiera a aquellos que viven y controlan esos espacios centrales. Algunas
de las deseconomias inherentes a tal modelo ya estdn apareciendo y otras
no tardardn en hacerlo. Desde luego, es necesario abandonar posiciones
movidas sélo por intereses parciales y de corto alcance.
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