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PRESENTACION

Andalucia es un buen ambito para la reflexion sobre las infraestructuras del transporte, el desarrollo urbano, la
innovacion y los problemas asociados a las situaciones de frontera. La posicion fronteriza de la Comunidad Autonoma, el
atraso que histéricamente sufrian sus comunicaciones internas y externas, el importante esfuerzo realizado por la Admi-
nistracion para superar esta situacion y las peculiaridades del sistema urbano andaluz hacen especialmente interesantes
para el Gobierno Andaluz los anélisis que puedan realizarse de todos estos procesos y, sobre todo, de las complejas
relaciones que se establecen entre ellos.

La publicacion, que ahora se realiza de las Actas del IX Coloquio de Geografia Urbana permite difundir las valio-
sas aportaciones que sobre estas cuestiones se han planteado en sus diferentes sesiones y contribuir a mejorar el cono-
cimiento sobre temas de indudable interés global, pero que tienen una especial incidencia en Andalucia. Debatir sobre
las potencialidades para la innovacion del sistema urbano, y en particular, sobre el papel que deben desempefiar las ciu-
dades medias, analizar las implicaciones territoriales de las actuaciones en infraestrucutras del transporte o profundizar
en el conocimiento de los procesos asociados a las fronteras son cuestiones vitales para las politicas que viene desarro-
llando la Consejeria de Obras Publicas y Transportes de la Junta de Andalucia, que justifican plenamente la colaboracion
que ésta ha prestado a su celebracion.

Las conclusiones que se extraen de la amplia diversidad de intervenciones presentadas en el Coloquio contribui-
ran, sin duda, a mejorar el conocimiento sobre nuestros problemas territoriales y también sobre nuestras potencialidades
como Comunidad Auténoma. El gran nimero de ponencias presentadas, cada una desde su perspectiva, permiten dis-
poner, en definitiva, de una importante bateria de reflexiones que haran que las decisiones que se tomen en materia de
inversion publica sean cada vez mas eficaces.

Luis Garcia Garrido
Consejero de Obras Publicas y Transportes






INDICE

INTRODUCCION 1
PRIMERA PARTE 13
DESARROLLO E INNOVACION EN CIUDADES MEDIAS. Gema Gonzélez Romero 15
CAPITULO | 20
CONOCIMIENTO E INNOVACION PARA EL DESARROLLO DE CIUDADES INTERMEDIAS. Ricardo Méndez Gutiérrez del Valle

CAPITULO II 44
LAS REDES DE CIUDADES: GOBIERNOS EMERGENTES EN LAS CIUDADES INTERMEDIAS CATALANAS. Margarida Castafier,

Joan Ganau, Carlos Haas, Marc Heras, Rafel Llussa, Jordi Mallarach, Ester Nasarre, Josep Oliveras, Pilar Riera, Trini Rovira

CAPITULO Il 56
INNOVACION Y MEDIO AMBIENTE EN CIUDADES MEDIAS: EL CASO DE ALCAZAR DE SAN JUAN. José Prada Trigo

CAPITULO IV 67
LA INTRUSION DE LA ARQUITECTURA DE AUTOR EN LOS LUGARES DE LA HISTORIA COMO PROCESO DE DESARROLLO Y SALVACION
ECONOMICA DE UNA CIUDAD MEDIA. EL MUSEO DE LA EVOLUCION HUMANA: REALIDAD Y PARADOJA. Begofia Bernal Santa Olalla
CAPITULO V 83
DESARROLLO E INNOVACION EN GUADALAJARA, CIUDAD CENTRAL DEL CORREDOR DEL HENARES. Isabel del Rio Lafuente

y Juana Rodriguez Moya

CAPITULO VI 99
EL PAPEL DE LAS REMESAS EN EL DESARROLLO DE VICENTE NOBLE (REPUBLICA DOMINICANA). Dolores Brandis

CAPITULO VII 114
LOS TERRITORIOS DE LA SUBURBANIZACION EN CASTILLA-LA MANCHA. ANALISIS A ESCALA MUNICIPAL. Francisco Cebrian

Abellan, Juan A. Garcia Gonzélez y Miguel Panadero Moya

SEGUNDA PARTE 127
EL PAPEL DE LAS INFRAESTRUCTURAS DE TRANSPORTE EN EL DESARROLLO URBANO. Andreas Voth 129
CAPITULO VIII 136

LA ALTA VELOCIDAD Y EL MEDIO URBANO EN EL SIGLO XXI. Carmen Bellet Sanfeliu



CAPITULO IX 172
INFRAESTRUCTURAS DE TRANSPORTE Y EXPANSION URBANA EN EL AREA METROPOLITANA DE MADRID.

Juan Carlos Garcia Palomares

CAPITULO X 184
PLANIFICACION TERRITORIAL E INFRAESTRUCTURAS DE TRANSPORTE EN CASTILLA-LA MANCHA: EL CORREDOR CIUDAD
REAL-PUERTOLLANO. Marfa del Carmen Cafizares Ruiz

CAPITULO XI 197
PLANIFICACION Y PROYECTOS URBANOS AL ENTORNO DEL TREN DE ALTA VELOCIDAD. EL REPOSICIONAMIENTO DE SEGOVIA

Y SU TERRITORIO CON LA LLEGADA DEL TREN DE ALTA VELOCIDAD. Antonia Casellas, Carme Bellet y Pilar Alonso

CAPITULO XII 209
LA LLEGADA DE LA ALTA VELOCIDAD FERROVIARIA A ZARAGOZA Y LA TRANSFORMACION DE LA CIUDAD.

Pilar Alonso y Carme Bellet

CAPITULO XIII 223
¢UNA ESTRUCTURACION MAS POLICENTRICA DE CATALUNA CON EL TAV? Jaume Feliu Torrent

CAPITULO XIV 237
ELTREN DE ALTA VELOCIDAD EN LAS ESTRATEGIAS DE PROMOCION URBANA. Daniel Paiil i Agusti

CAPITULO XV 249
EL AEROPUERTO DE GIRONA-COSTA BRAVA: 50 ANOS DE RELACIONES CON EL TERRITORIO. Marc Heras Bofill

CAPITULO XVI 259
EL AEROPUERTO DE PALMA DE MALLORCA. LA PUERTA QUE ABRE EL PROCESO DE COMPRESION ESPACIO-TEMPORAL DE LA ISLA.

Alicia Bauza van Slingerlandt

TERCERA PARTE 277
CULTURAS Y FRONTERAS DESDE UNA PERSPECTIVA URBANA. Carlos Romero Moragas 279
CAPITULO XVII 284

LA CIUDAD ES CULTURA FRONTERIZA EN UN MUNDO CAMBIANTE. Juan Francisco Ojeda Rivera y Agueda A. Villa Diaz



CAPITULO XViII 302
(DIS)CONTINUIDAD URBANA, (DIS)CONTINUIDAD GEOPOLITICA: ¢ DE LA RECONFIGURACION DE LA FRONTERA A LA VERTEBRACION

DE UNA GRAN CIUDAD TRANSFRONTERIZA ENTRE CEUTA Y FINIDEQ? Xavier Ferrer Gallardo

CAPITULO XIX 316
WROCKAW: FRONTERA ENTRE EUROPA OCCIDENTAL Y ORIENTAL. Ana Espinosa Segui y Stefan Wieczorek

CAPITULO XX 328
INMIGRACION Y PROCESOS DE SUCESION. HACIA UNA NUEVA SEGREGACION Y NUEVAS FRONTERAS INTERNAS DE SEVILLA.

Iban Diaz Parra

CAPITULO XXI 339
FRONTERAS EN LA CIUDAD. LA POBLACION DE NACIONALIDAD CHINA EN PALMA DE MALLORCA. Jests M. Gonzélez Pérez

CAPITULO XXII 359
INMIGRACION Y DESARROLLO URBANO EN UN TERRITORIO FRONTERA: EL SURESTE DE GRAN CANARIA.

Juan Manuel Parrefio Castellano

CAPITULO XXIII 374
EL ESTRECHO DE GIBRALTAR: ;FRONTERA O PUENTE? LA ARQUITECTURA COMO FORMA MEDIATICA DEL PODER EN EL ANTIGUO
PROTECTORADO ESPAROL DE MARRUECOS. Alberto Darias Principe

CAPITULO XXIV 383
TRAS EL ANALISIS DE LA DIMENSION INTANGIBLE EN EL ESTUDIO DE LA CIUDAD: EL CASO DE CORDOBA.

Maria Luisa Ramirez Lopez y José Naranjo Ramirez

CAPITULO XXV 397
TERRITORIALIZACION DE LA SEMANA SANTA DE SEVILLA. Maria del Carmen Minguez Garcia

CAPITULO XXVI 408
EL POBLADO OBRERO. VESTIGIOS DE UN URBANISMO SOCIO-INDUSTRIAL EN EL TOLEDO ACTUAL.

Marfa Lourdes Campos Romero y M? Angeles Rodriguez Doménech

CAPITULO XXVII 422

EL ASALTO URBANISTICO A LAS FRONTERAS DE LOS ESPACIOS NATURALES PROTEGIDOS. Carmen Delgado Viias






INTRODUCCION

Inmaculada Caravaca Barroso, Victor Fernandez Salinas, Rocio Silva Pérez

Los profundos cambios que se vienen produciendo en las sociedades y los territorios exigen nuevas miradas,
planteamientos y andlisis que ayuden a minimizar los riesgos e incertidumbres inherentes a ellos y, al mismo tiempo, a
aprovechar las oportunidades que generan. Se trata de encontrar un modelo de desarrollo de caracter integrado, capaz
de hacer compatible la competitividad econdmica, el bienestar social, la identidad cultural, la sostenibilidad ambiental y
la moderacién de los desequilibrios territoriales.

En relacién con lo anterior, las ciudades medias despiertan un especial interés, al considerarse que su capacidad
de competir y de difundir el dinamismo y el desarrollo al conjunto del territorio resulta clave para inducir efectos multipli-
cadores, sobre todo en regiones y espacios periféricos donde las debilidades estructurales dificultan tales procesos.

En este contexto general de referencia, esta publicacion recoge las reflexiones realizadas durante el IX Coloquio
y Jornadas de Campo de Geografia Urbana, que tuvo un caracter itinerante entre Sevilla, Cadiz y Ceuta y se desarrolld
durante el mes de junio de 2008. Con ella se pretende profundizar en el debate sobre el comportamiento de ciudades de
distintas escalas, pero basicamente pequefias y medias, en dmbitos geogréficos en los que los contrastes de todo tipo,
pero muy especialmente culturales, y las diferentes condiciones fronterizas hacen perentorias y necesarias las actitudes
innovadoras con las que poder solucionar los problemas y avanzar en sus procesos de desarrollo.

Dando respuesta a su titulo, el libro se divide en tres partes y cada una de ellas se inicia con una presentacién
y con un capitulo de mayor extension que sirve como introduccion a las tematicas que recogen. En la primera parte, la
atencion se centra fundamentalmente en la relacion entre innovacion y dindmicas de desarrollo, planteandola desde
muy distintas perspectivas y tipos de ciudades. La segunda incorpora el debate sobre el papel de las comunicaciones,
especialmente el de la alta velocidad ferroviaria y, en menor medida, la navegacion aérea, en los procesos de dinami-
zacién urbana y territorial. La Ultima parte proyecta una mirada a la ciudad como lugar de encuentros y desencuentros
entre grupos sociales, étnicos y religiosos, insistiéndose en el caracter eminentemente hibrido, cultural y fronterizo del
fendémeno urbano desde distintas perspectivas y escalas de analisis.

Queremos dar encarecidamente las gracias a todos aquellos organismos e instituciones que han hecho posible
la edicion de este libro. Por una parte, el Ministerio de Educacion y Ciencia, que en convocatoria publica concedié una
ayuda para la organizacion y difusion de los resultados del coloquio. Por otro, tanto la Consejeria de Obras Publicas y
Transportes de la Junta de Andalucia como la Gerencia de Urbanismo del Ayuntamiento de Sevilla han querido participar
en esta publicacion; la primera con un papel especialmente activo, pues no sélo se ha hecho cargo de una parte impor-
tante de los gastos, sino también de las tareas de edicion. Por Ultimo, el Grupo de Geografia Urbana de la Asociacién de
Geografos Espafioles (AGE) ha tenido también un claro protagonismo como organizador del citado Coloquio, contribu-
yendo, a su vez, la AGE a la publicacion de este libro. Nuestro mas sincero agradecimiento a todos ellos.

La coordinacion de este libro se integra en el Proyecto de I+D+i del Ministerio de Ciencia y Tecnologia (SEJ-2006-14277-C04-03).
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DESARROLLO E INNOVACION EN CIUDADES MEDIAS

Gema Gonzalez Romero

I-os decisivos cambios que vienen soportando las ciudades en las
Gltimas décadas y la busqueda de un desarrollo territorial estan renovando los planteamientos e interpretacio-
nes tedricas sobre los procesos socioecondmicos que les afectan y sobre las competencias y el papel que éstas
pueden desempefiar. De igual forma, entre los planificadores esta incrementandose la atencion prestada a los
sistemas urbanos y, especialmente, al rol de intermediacion que en los mismos pueden ejercer algunas ciudades
medias para la conformacion de estructuras territoriales policéntricas que favorezcan un modelo territorial méas
equilibrado, requisito éste necesario para la consecucion de un desarrollo de caracter integrado.

Las contribuciones que se incluyen en esta primera parte de la publicacion abordan los procesos de
desarrollo e innovacion en ciudades medias desde distintos puntos de vista, siendo cinco las principales lineas
tematicas planteadas: ciudades intermedias innovadoras y desarrollo territorial; innovacién extraecondmica;
dinamismo y competitividad; implicaciones del capital fordneo en los procesos de desarrollo; y procesos de
suburbanizacion.

Ciudades intermedias innovadoras y desarrollo territorial

Con el texto de Ricardo Méndez titulado “Conocimiento e innovacién para el desarrollo de ciudades
intermedias” se inicia esta primera parte de la publicacién sirviendo de introduccién al tema.

Parte de la consideracion del papel activo que las ciudades medias e intermedias pueden desempefar
como lugares estratégicos para el equilibrio territorial y la consecucién del desarrollo, especialmente en ambitos
periféricos. Aborda el analisis del papel de las ciudades en la sociedad del conocimiento, realizando una revision
critica sobre algunos de los conceptos de uso mas frecuente sobre esta tematica en la bibliografia internacio-
nal, para centrar después la atencién en el concepto de ciudad intermedia innovadora, sus caracteristicas y los
factores que contribuyen a impulsar o frenar su construccion; todo ello entendiendo la innovacion en un sentido
amplio y no sélo referida a la realizada por las empresas.

Hace, ademds, referencia a las posibles lineas de investigacion que pueden desarrollarse sobre la relacién
entre innovacion, conocimiento y desarrollo en ciudades intermedias.

Se trata, pues, de una aportacion de gran interés que resulta imprescindible conocer para realizar inves-
tigaciones sobre esta temdtica.

Desarrollo e innovacion en Ciudades Medias m



Innovacion extraeconomica

Tradicionalmente, los estudios que han analizado la relacién entre innovacién y desarrollo han utilizado
enfoques reduccionistas que han centrado la atencidén en aspectos meramente econémicos. Aproximaciones
mas recientes consideran también las esferas extraecondmicas en el anélisis de la innovacién a escala local o
regional.

Esta perspectiva esta presente en el estudio sobre innovaciones en las formas de gobierno realizado por
un equipo de investigadores de varias universidades de Catalufia. Concretamente, la contribucién de M. Casta-
fier, J. Ganau, C. Haas, M. Heras, R. Llussa, J. Mallarach, E. Nasarre, J. Oliveras, P. Riera y T. Rovira, “Las redes de
ciudades: gobiernos emergentes en las ciudades intermedias catalanas”, se dirige al conocimiento empirico de
las nuevas estructuras en red de las ciudades y formas de gobierno que éstas generan a partir del analisis de las
redes establecidas por los gobiernos locales municipales de ciudades medias catalanas. Estas, seqin se deriva
del andlisis, se definen por ser de dmbito comarcal-provincial, formar un continuo urbano, surgir de la iniciativa
de una entidad supramunicipal y contar con la participacion tanto del sector publico como privado. Junto a lo
anterior, esta investigacion viene a concluir que las redes caracterizadas por ser mayoritariamente voluntarias,
horizontales y no territoriales son las que parecen responder a las nuevas estrategias de gobierno local.

José Prada, en su aportacion “Innovacién y medio ambiente en ciudades medias: el caso de Alcazar de
San Juan”, realiza un analisis sobre los procesos de innovacién en una ciudad media de Castilla-La Mancha. Este
autor centra su atencién en los aspectos extraeconémicos de los procesos de innovacion y, mas concretamente,
en la importancia que las cuestiones medioambientales tienen en los mismos tanto para las empresas como para
los restantes actores locales. Para ello, indaga en la capacidad de los empresarios y agentes publicos para percibir,
identificar y aprovechar el potencial medioambiental existente en el territorio y canalizarlo hacia nuevas formas
de innovacion. Del estudio que realiza se pone en evidencia cdmo, pese al interés y creciente preocupacion que
tanto actores privados como publicos parecen tener por el desarrollo de innovaciones medioambientales, los
esfuerzos que se llevan a cabo se siguen haciendo, en la mayoria de los casos, de manera individual y sin Ia
coordinacion que seria deseable, siendo también insuficientes los proyectos de colaboracién entre los mismos.

Dinamismo y competitividad

La consecucion de ciudades medias dindmicas y competitivas ha llevado a la proliferacion de toda una
serie de actuaciones que han tenido como objetivo la diversificacion de la base econémica de las mismas. En
este sentido, algunos de los estudios que aqui se recogen sefialan como en algunas de ellas se esta apostando
por la puesta en valor de los recursos histéricos y culturales como sustento de una actividad turistica que venga
a completar la base econémica de la ciudad. A veces, estas estrategias de turismo cultural se acompafian de
transformaciones urbanas vinculadas a proyectos de “arquitectura de autor”, que en ciertos casos resultan ser
muy cuestionados.
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Junto a lo anterior, la reorientacién, modernizacion y diversificacién de la base industrial, ademas de la
valorizacion de determinados aspectos relacionados con el medio ambiente, vienen a completar las actuaciones
dirigidas a la dinamizacién y bisqueda de competitividad econdmica de ciudades medias.

Otra de las cuestiones que se considera en varias contribuciones es el papel decisivo que algunos agentes
e instituciones publicos y privados tienen en la dinamizacién econémica. Se insiste, también, en la importancia
que la colaboracion y cooperacion institucional a todas las escalas y niveles pueden tener para la consecucion de
un desarrollo sostenible, equilibrado y duradero a escala local.

Todas estas cuestiones se recopilan en varias aportaciones, entre las que se encuentra la de Begofia
Bernal, “La intrusion de la arquitectura de autor en los lugares de la historia como proceso de desarrollo y salva-
cion econémica de una ciudad media. El museo de la evolucion humana: realidad y paradoja“, quien, para el
caso de Burgos, analiza la ldgica con la que se estan produciendo cambios y conflictos derivados de las rela-
ciones estrechas entre las propuestas de desarrollo econémico, la utilizacién del patrimonio natural y cultural,
la arquitectura contemporanea y la preservacion de los conjuntos histéricos del Patrimonio Mundial. Para esta
autora, si bien es cierto que los proyectos que se estan ejecutando en esta ciudad estan derivando en una
profunda metamorfosis urbana, no deben obviarse los problemas espaciales y ciertas frustraciones sociales que
estan trayendo consigo.

Por su parte, el estudio de Isabel del Rio y Juana Rodriguez, “Desarrollo e innovacién en Guadalajara,
ciudad central del Corredor del Henares”, se centra en los cambios en el perfil economico de esta ciudad y las
principales estrategias urbanas orientadas a la consecucion de mayores cotas de competitividad econdmica,
adecuacion de los recursos locales, definicion y difusion de una imagen de ciudad atractiva y diferenciada.

En este sentido, en esta aportacién se recoge como en los Gltimos afios la ciudad de Guadalajara ha
consolidado su posicién de ciudad central con la modernizacion de sus estructuras econémicas, el reforzamiento
de los equipamientos sociales y la adecuacién de las estructuras fisicas urbanas. Junto a lo anterior, se dedica
especial atencion a las mejoras que se han introducido en el campo urbanistico y medioambiental, asi como a los
distintos proyectos asociados con la puesta en valor de su patrimonio histérico y cultural.

Implicaciones del capital foraneo en los procesos de desarrollo

Las consecuencias econdmicas, sociales, culturales y urbanas que la entrada de capital foraneo puede
tener sobre una ciudad media de un ambito desfavorecido son consideradas en la aportacion de Dolores Brandis,
"El papel de las remesas en el desarrollo de Vicente Noble (Republica Dominicana)”. Esta autora observa como
las remesas de capital que llegan a esta localidad procedentes de Espafia han contribuido de manera clara a la
reduccion de la pobreza, a aliviar la economia y las condiciones materiales de las familias receptoras, aunque no
parece que hayan favorecido al tejido productivo local, ni al desarrollo urbano, pues su caracter individual no ha
redundado en mejoras generales para la poblacion.

Desarrollo e innovacion en Ciudades Medias



Procesos de suburbanizacion

Las formas difusas de expansion territorial que afectan a las grandes urbes se observan también en las
ciudades de tamafio medio, en cuyos entornos se organizan similares entramados de relaciones cuyo resultado
es la modificacion de los tamafios, de las tramas urbanas, de la especializacion funcional y de los modos de vida
precedentes.

Francisco Cebrian, Juan Antonio Garcia Gonzalez y Miguel Panadero, en su trabajo “Los territorios de la
suburbanizacion en Castilla-La Mancha. Analisis a escala municipal”, llevan a cabo un estudio comparativo de
los caracteres y procesos que estan guiando las manifestaciones de la ciudad difusa en el entorno de las ciudades
medias de Castilla-La Mancha, prestando atencion solamente a dos manifestaciones como expresion de los cam-
bios emergentes en los municipios periurbanos: la dindmica demografica y la movilidad laboral diaria. De esta
investigacion se concluye cémo el analisis de estas variables puede resultar ilustrativo del alcance y la intensidad
del proceso de expansion de la ciudad hacia su entorno inmediato que, para el caso de las de tamafio medio y
los municipios limitrofes de esta comunidad auténoma, evidencia un desigual comportamiento que parece estar
claramente relacionado no sélo con sus propias dinamicas, sino también con la influencia ejercida por la capital
del Estado.

Como se estd adelantando, las distintas contribuciones que se recopilan en esta primera parte de la
publicacion resultan bastante novedosas en sus planteamientos y tematicas en relacién al estudio de ciudades
medias e intermedias, suscitando también el debate y algunos interrogantes en torno a una serie de cuestiones
que suelen estar presente en este tipo de investigaciones:

e E| primer aspecto se relaciona con la necesidad de consensuar, para un contexto socieoconémico y
cultural determinado, a qué tamafio poblacional se est4 haciendo alusion cuando se utiliza el concepto de ciudad
media.

* Por otra parte, es bastante usual la utilizacion indistinta de términos como ciudad media y ciudad inter-
media cuando hacen referencia a aspectos claramente diferenciados. Mientras el término de ciudad media alude
exclusivamente a un volumen poblacional concreto, el concepto de ciudad intermedia no sélo hace mencién al
numero de habitantes, sino basicamente al rol que una ciudad media desempefia. De esta manera, por ciudad
intermedia se entiende aquella de tamafio medio que articula un territorio cercano a partir de las relaciones y flu-
jos que se establecen, gracias a las funciones que desempefia como dmbito innovador, centro de infraestructuras,
de bienes y servicios o nlcleo de interaccion social, econémica y cultural.

* De lo anterior, se desprende la siguiente pregunta: ;como puede una ciudad media llegar a desarrollar
las funciones necesarias para lograr convertirse en una intermedia?

e QOtra de las cuestiones que despiertan mayor interés en las investigaciones sobre ciudades medias e
intermedias es la de intentar dilucidar el papel que éstas desempefian para la consecucion de un equilibrio terri-
torial y un desarrollo de caracter integrado. De esta manera, estas ciudades se observan ahora como un recurso
territorial para la consecucion del desarrollo en un doble sentido: por un lado, pueden contribuir a constituir un
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sistema urbano policéntrico que corrija los tradicionales procesos de concentracion espacial y, por otro, pueden
coadyuvar a la difusién del dinamismo socioecondmico por el territorio.

* Uno mas de los interrogantes que surgen en torno a las ciudades medias e intermedias se relaciona
con las implicaciones que los procesos de innovacién socioeconémica, medioambiental, institucional y politica
pueden llegar a tener para su desarrollo.

En esta primera parte del libro se tratan, pues, cuestiones de gran interés, contribuyendo asi al debate
abierto sobre el desarrollo en espacios urbanos.

Desarrollo e innovacion en Ciudades Medias m



CAPITULO |

CONOCIMIENTO E INNOVACION PARA EL DESARROLLO DE CIUDADES INTERMEDIAS!
Ricardo Méndez Gutiérrez del Valle

Las ciudades son el simbolo de la experiencia humana colectiva, el medio portador del saber,

el caldo de cultivo de las ideas (Luis Rojas Marcos: La ciudad y sus desafios, 1999).

Introduccion

I-as ciudades europeas viven un periodo de profundas trans-
formaciones que estan afectando tanto su base economica y sociodemografica, como la movilidad de sus habi-
tantes, la forma urbana o sus relaciones con el exterior, tanto con el entorno préximo como con otras ciudades
pertenecientes a sistemas urbanos cada vez mas abiertos y de limites mas difusos.

La combinacion del proceso de globalizacién con el de ampliacién e integracién de la Unién Europea
suponen la inclusién de todas las ciudades en un contexto donde estan cada vez mas presentes todo un conjunto
de normas y acciones comunes, que impulsan una progresiva homogeneizacion del marco regulatorio y de ciertos
comportamientos colectivos. Pero, en paralelo, “la creciente integracién econdmica continta siendo un proceso
contradictorio e incompleto, generador de divisiones, desigualdades y tensiones” (Hudson, 2003: 55). Asi, junto
al proceso de convergencia, impulsado desde las instituciones europeas, se hace patente un reforzamiento de
nuevas formas de desarrollo desigual, especialmente a escala subnacional, que impulsan procesos de segmenta-
cién y competencia crecientes (Martin, 2001).

El peso de las estructuras heredadas (econémicas, sociales, culturales...), junto a la variada dotacion
de recursos (fisicos, humanos, financieros y de conocimiento) con que cuentan las regiones, influyen sobre su
desigual capacidad para enfrentar el nuevo marco competitivo. No obstante, hoy se presta especial atencion al
papel jugado por sus diferentes actores —publicos y privados— en la realizacidn de diagndsticos participativos
y la aplicacion de estrategias proactivas capaces de ofrecer respuestas innovadoras a los retos del presente (Le
Gales, 2002). Se produce, ademas, un re-escalamiento del Estado en una estructura institucional de gobernanza
multinivel (Brenner, 1999; Ramiro, 2007), en donde las ciudades aumentan su importancia, tanto como escenario
idoneo para comprender en toda su dimension los impactos del proceso de globalizacién, como en su funcién de
lugares con capacidad para generar respuestas diferenciadas frente a esas tendencias generales.

1. El presente texto se integra dentro del proyecto del Plan Nacional de I+D+i sobre Procesos de innovacion en ciudades
intermedias y desarrollo policéntrico en Espaha (SEJ2006-14277-C04-01).
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Esa creciente percepcion se ha reflejado en la demanda de mayores competencias y recursos financieros para
los gobiernos regionales y locales. Pero también en la emergencia de una nueva cultura territorial que reclama una
mas efectiva ordenacion que favorezca la construccion de un sistema urbano europeo méas equilibrado como infra-
estructura esencial para procesos de desarrollo territorial mas inclusivos (Faludi, ed., 2002; Plaza, Romero y Farinds,
2003). Reforzar la dotacion de las ciudades en un recurso hoy estratégico como es el conocimiento, impulsar su crea-
tividad y favorecer asi procesos de innovacion, tanto en el plano econdmico como social, parece un objetivo aceptado
por un creciente nimero de ciudades de tamafios muy distintos y situadas en contextos regionales heterogéneos.
Pero s6lo a partir de estudios empiricos capaces de diagnosticar la situacion actual de nuestras ciudades desde esa
perspectiva y establecer posibles claves explicativas de las notables diferencias existentes entre unas y otras, podran
proponerse estrategias de accion mas eficaces.

En ese contexto, la primera parte del texto intenta destacar la importancia del sistema de ciudades para
la promocién de un desarrollo regional més equilibrado y sostenible, y centra luego su atencién en las ciudades
intermedias como lugares estratégicos para el impulso de un mayor policentrismo, destacando sus potencialidades
actuales en materia de instalacién de empresas, generacién de empleo, innovacién y calidad de vida, asi como al-
gunas de sus limitaciones. A continuacién se aborda la posicion de las ciudades en la sociedad del conocimiento, a
partir de una breve revision critica sobre algunos de los conceptos de uso frecuente en la bibliografia internacional,
pero la atencion se dirige hacia el concepto de ciudad intermedia innovadora, sus caracteristicas y los factores que
parecen impulsar o frenar su construccion. Se finaliza con algunas breves reflexiones que apuntan posibles lineas de
investigacion futura y que excluyen planteamientos de caracter operativo sobre posibles politicas para fomentar el
conocimiento y la innovacién en ciudades intermedias, importantes pero ajenos al contenido especifico de este tra-
bajo. Se trata de un texto que responde a un proyecto de investigacion coordinado del Plan Nacional de I+D+i en el
que participan gedgrafos de diferentes universidades y centros de investigacion, con perspectivas diversas, del que
no se trata de recoger aqui resultados, sino precisar la arquitectura tedrica bajo la que pueden albergarse muchos
otros estudios de caso que deberan realizarse en el futuro, ampliando asi una base empirica atin insuficiente.

Sistemas urbanos y desarrollo territorial: el resurgir de una tematica

El actual proyecto europeo plantea el reto de avanzar en el objetivo de hacer compatibles todo un amplio
conjunto de conceptos con implicaciones territoriales directas (integracion, convergencia, cohesion, sostenibili-
dad...), que forman parte del discurso institucional, pero que en ocasiones pueden resultar —hasta cierto pun-
to— contradictorios. Tanto la Estrategia Territorial Europea (1999), como los sucesivos Informes sobre la Cohesién
Econdmica y Social (1996, 2001, 2004 y 2007), o documentos mas recientes como la Agenda Territorial de la
Unién Europea (2007), han materializado tales planteamientos en un conjunto de propuestas sobre acciones
prioritarias que otorgan un protagonismo antes ausente a la actuacion sobre los sistemas urbanos como medio
de avanzar hacia modelos més equilibrados y sostenibles, pero también hacia la construccion de territorios mas
innovadores y dindmicos.
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Una de las propuestas mas repetidas es la busqueda de un desarrollo policéntrico, que frene el secular pro-
ceso de concentracion espacial, tanto de la poblacion como del empleo, las actividades, la riqueza y el conocimiento
en el nlcleo central de la Unidn Europea. A esa situacion se quiere contraponer una estructura territorial mas des-
concentrada, que pueda aprovechar mejor el potencial econémico de las diversas areas, descentralizar el poder e
incrementar la cohesion entre las regiones y en su interior. El policentrismo se entiende, pues, en una triple acepcion:
como una distribucién menos polarizada de la poblacion en grandes aglomeraciones; como un reparto mas equili-
brado de los centros urbanos de diferente tamafio; y, al mismo tiempo, como un aumento de las relaciones entre esos
diversos tipos de ciudades. Localizacion, tamafio y conectividad son, por tanto, las tres dimensiones a considerar.

Concebida como una “estrategia de ordenacion transnacional del espacio comunitario” (Ferrao, 2004)
que busca orientar las politicas nacionales en esa materia, la ETE propuso consolidar en la UE un estrato superior
de ciudades mundiales, capaces de centralizar servicios avanzados de rango superior. Pero también fomentar un
sistema urbano regular y equilibrado en su relacién rango-tamafio, asi como “la creacion de redes de ciudades
pequefias en las regiones con menor densidad de poblacién y econdomicamente mas atrasadas” (Comision Euro-
pea, 1999: 22), capaces de cooperar en proyectos comunes relativos a gestion del transporte, logistica urbana,
colaboracion institucional, etc. (Romero y Farinds, eds., 2004; Farinds, 2006).

Objetivo complementario del anterior fue el desarrollo de ciudades dindmicas, atractivas y competitivas,
mediante la diversificacién de su base econémica, la mezcla de funciones y grupos sociales, una gestién inteli-
gente de los recursos disponibles en el ecosistema urbano, asi como la proteccion y valorizacion de su patrimonio.
Tal estrategia, muy genérica en su declaracion inicial, se concreta en la dinamizacion de las ciudades medias y
las pequefias ciudades existentes en las regiones funcionalmente periféricas, donde se consideran la clave para
inducir efectos multiplicadores sobre su entorno rural. Segun se afirmaba en el documento de la Comisién, “en
las regiones rurales con dificultades, sélo estas ciudades estan en condiciones de proporcionar infraestructuras y
servicios para las actividades econdmicas de la region y de facilitar el acceso a mercados de trabajo mas impor-
tantes... las ciudades pequefias y medianas de estas regiones constituyen centros para desarrollar actividades
industriales y de servicios, investigacion y tecnologia, turismo y ocio” (Comisién Europea, 1999: 26).

Por ltimo, una tercera propuesta consiste en asegurar un acceso equivalente de los territorios a las infra-
estructuras y al conocimiento. Sin negar la importancia de continuar los tradicionales esfuerzos en la mejora de
la accesibilidad fisica, la percepcién de unas sociedades en las que la informacion y el conocimiento se afirman
de modo creciente como recursos estratégicos en el impulso del desarrollo se traduce en la demanda de “siste-
mas dindmicos de innovacién, una transferencia eficaz de tecnologia e instituciones para la cualificacién de los
trabajadores” (Ibidem: 31).

Documentos posteriores, como el Programa de Estudio sobre Planificacion Espacial Europea (2000), de-
sarrollaron la idea de la asociacion o cooperacion urbano-rural (urban-rural partnership), concediendo especial
importancia a los potenciales efectos multiplicadores generados por ciertos nicleos urbanos intermedios para
dinamizar su entorno préximo y servir de soporte —en forma de servicios, equipamientos e infraestructuras— a
iniciativas surgidas en las &reas rurales, ayudando asi a diversificar sus economias. Por su parte, el sequndo Informe
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sobre la Cohesion Econémica y Social también recogio esas propuestas, prestando especial atencién a la necesidad
de avanzar hacia una economia y sociedad del conocimiento, lo que exige una perspectiva integradora de sus
diversas vertientes (formacién, investigacion y desarrollo, innovacion, tecnologias de informacion y comunicacion).
Finalmente, el documento sobre Redes para el desarrollo territorial sostenible del continente europeo. Puentes a
través de Europa (2006) reconoce la funcion protagonista de las ciudades como “nodos primarios de intercambio
nacional y transnacional y de distribucion de bienes y servicios”, ademas de “semillero para la produccion de co-
nocimiento, cultura, informacion e innovacion”, insistiendo en la importancia de tender puentes entre las mismas,
mediante una densificacion de las infraestructuras telematicas y una més efectiva “interaccién entre personas,
organizaciones y territorios” (CEMAT, 2006).

La Agenda Territorial es, por el momento, el Ultimo documento que reafirma la necesidad de incorporar
una dimension territorial explicita en las politicas de la UE, sintetizando buena parte de la literatura oficial de
la Ultima década (Comision Europea, 2007). A diferencia de declaraciones retéricas anteriores, que conforman,
sobre todo, una narrativa espacial (Richardson y Jensen, 2000: 515), sus firmantes se comprometen a llevar ade-
lante una serie de acciones prioritarias entre 2007 y 2011, que incluyen:

1. Reforzar el desarrollo policéntrico y la innovacion a través de redes de regiones urbanas y ciudades, lo
que supone reafirmar el protagonismo de éstas como centros potenciales de innovacion y desarrollo, apoyando
de forma explicita la cooperacién entre areas urbanas.

2. Fomentar nuevas formas de asociacion y gobernanza territorial entre areas rurales y urbanas, centran-
do la atencion en centros regionales, ciudades pequefias y medias, hacia las que deben orientarse acciones de
promocion especificas que pongan los cimientos de un efectivo partenariado urbano-rural.

3. Promover agrupaciones (clusters) regionales para la competencia y la innovacion, asi como potenciar
redes transeuropeas, que propicien la conexién y cooperacion entre ciudades, al tiempo que su identidad y espe-
cializacién dentro del sistema urbano europeo hoy en formacion.

En resumen, en el intento de incorporar una efectiva dimension territorial al proyecto europeo, una de las
ideas mas consistentes radica en la necesidad de estructurar los territorios no metropolitanos mediante una red
de centros urbanos complementarios suficientemente densa y dindmica. Se trata de un reto para las politicas de
desarrollo y ordenacion territorial, consistente en mejorar la competitividad y la calidad de vida en ese tipo de ciu-
dades, su centralidad y su capacidad de irradiacion sobre el entorno rural, asi como la construccion de nuevas so-
lidaridades entre las mismas. No obstante, escasean hasta el presente los diagnésticos sobre su situacién actual
y evolucion reciente, potencialidades y limitaciones para acometer con posibilidades efectivas ese dificil reto.

Las ciudades intermedias en el desarrollo de los territorios: ventajas genéricas vs.
diversidad de trayectorias

Tanto en el ambito de la investigacion cientifica como en el de las estrategias de ordenacion y desarrollo
territorial, en la Ultima década se ha recuperado el interés por un conjunto amplio y heterogéneo de ciudades,
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a las que se aplica a menudo la denominacion de ciudades intermedias propuesta por Gault (1989) y utilizada
desde entonces en diversos contextos territoriales (Balbo, 1997; Bellet y Llop, 2000 y 2003).

El concepto de ciudad intermedia alude a dos rasgos definitorios que deben entenderse como com-
plementarios. Se trata, por un lado, de centros de tamafio y rango intermedio dentro del sistema urbano, que
también pueden actuar como intermediarios entre la gran ciudad y los espacios rurales, al ser “susceptibles de
generar crecimiento y desarrollo en su entorno proximo y de equilibrar el territorio frente a las macrocefalias
metropolitanas” (Vilagrasa, 2000: 1), al ejercer como proveedores de bienes y servicios especializados, tanto para
su poblacién como para la de un area mas o menos amplia, ademas de actuar también en algunos casos como
centros de la administracion publica.

Por lo tanto, no todas las ciudades de tamafio medio o de pequefia dimension llegan a convertirse, en
sentido estricto, en verdaderas ciudades intermedias, capaces de desarrollar esas funciones relacionales y dina-
mizadoras de manera efectiva. No obstante, tal condicion sélo puede deducirse tras un examen minucioso de su
situacion interna y sus relaciones externas, por lo que resulta frecuente considerar inicialmente todas aquellas
que, al menos de forma potencial, pueden satisfacer esas condiciones, tal como aqui se hace.

Los estudios sobre sistemas urbanos recurren de forma habitual a establecer umbrales de tamafio pobla-
cional, tanto para separar los nlcleos considerados urbanos de los de cardcter rural, como para clasificar estos
altimos en diferentes estratos, que varian de forma notable segun el contexto. Pese al frecuente cuestionamiento
de tales umbrales divisorios, la delimitacién de ciudades intermedias espafiolas que sirve de base a esta reflexion
incluye aquellas cuya poblacién se sitda entre los 20.000 y los 250.000 habitantes, opcion que cuenta con
algunos fundamentos para su justificacion. Por una parte, el umbral superior elegido excluye aquellas ciudades
que “pueden pretender jugar un papel real a nivel continental”, al considerar que en torno a esa dimension es
frecuente la aparicion de funciones capaces de irradiar el influjo de la ciudad mas alla de sus fronteras (Rozenblat
y Cicille, 2003: 14), siendo también el umbral —en este caso inferior— que sirve de base a la informacion recogida
y analizada hasta el momento por Urban Audit (ECOTEC, 2007). Por otra, el umbral inferior busca adecuarse a
la realidad del poblamiento en la mitad meridional de la peninsula Ibérica, donde abundan los municipios con
mas de 10.000 habitantes pero con escaso desarrollo de algunas funciones tipicamente urbanas, a los que en
ocasiones se identifica como agrociudades, expresion de su fuerte componente rural y del peso relativo que aun
mantiene el sector primario dentro de la economia local.

Concebidas tradicionalmente como ciudades subordinadas dentro de los sistemas urbanos nacionales
o regionales, ya en los afios 60 del pasado siglo se convirtieron en componentes destacados de las politicas de
desarrollo regional. Se intentd asi evitar la excesiva concentracion en grandes ciudades y areas metropolitanas,
que dominaba ese periodo de rapido crecimiento econémico e intensas migraciones campo-ciudad, mediante Ia
promocion de ciudades medias, con un tamafio suficiente como para generar economias de aglomeracion que
hiciesen posibles fenomenos de concentracion de segundo nivel. “En un periodo de profunda conviccion en la
relacion entre dimension urbana y dinamismo demogréfico y socioeconémico, parece natural que las ciudades
medias se entendieran como las Unicas alternativas viables a la concentracion en las grandes metrpolis” (Ferréo
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etal., 1994: 1125). El impulso a la creacidn de polos de desarrollo tuvo a algunas de esas ciudades como princi-
pales destinatarias de las iniciativas oficiales en forma de ayudas fiscales, financieras, implantacién de empresas
publicas, promocion de suelo o mejora de las infraestructuras de transporte y comunicacion.

El interés actual surge, sin duda, en un contexto muy distinto, con unos objetivos que poco tienen que
ver con los de ese periodo. Pero de nuevo se plantea la necesidad de conocer mejor las dindmicas actuales de
estas ciudades y aplicar estrategias de dinamizacion que favorezcan la conformacién de un territorio policéntrico,
ademas de concentrar esfuerzos para convertirlas en centros de recursos especificos desde los que difundir cono-
cimiento y servicios que puedan dinamizar las &reas rurales circundantes. Esa atencion recuperada se manifiesta
en una percepcion a menudo contradictoria sobre sus oportunidades y limitaciones, tanto para impulsar procesos
de desarrollo local, como para favorecer cierto reequilibrio territorial, por comparacion con el tradicional prota-
gonismo de las grandes ciudades o las inciertas perspectivas del mundo rural.

Desde la perspectiva del desarrollo, varias son las razones que pueden justificar una opinion favorable
sobre las posibilidades efectivas de que estas ciudades mejoren su posicion relativa y puedan asi cumplir con esas
funciones dinamizadoras de su entorno, tal como intenta sintetizar la figura 1.

Figura 1. Ventajas comparativas de las ciudades intermedias para el desarrollo

Potencial deslocalizador de TIC y redes transporte
alta capacidad (mejora de accesibilidad)

Economia segmentada: Mercados de consumo/trabajo
empresas red y deslocalizacion crecientes y capital humano
(nuevas ventajas competitivas) (umbral de eficacia)
Mejor dotacion de servicios, Medio ambiente urbano
equipamientos y bienestar (calidad de vida) (sostenibilidad, seguridad, movilidad, identidad)

Iniciativas de gobiernos locales
y nueva gobernanza urbana (descentralizacion)

En primer lugar, la mejora de las infraestructuras de transporte de gran capacidad y, sobre todo, el poten-
cial deslocalizador que tienen las tecnologias de informacién y comunicacion y las redes digitales, hacen posible
la intensificacion de los procesos de desconcentracion selectiva de actividades. Esa mayor accesibilidad permite
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desplazar hacia estas ciudades determinadas empresas y empleos que en el pasado mantenian una fuerte ten-
dencia a la concentracion espacial por el efecto combinado de las economias externas ligadas a la aglomeracion
y los altos costes de friccion derivados del desplazamiento a larga distancia de los productos, las personas o la
informacion. La rapida disminucion de tales obstaculos no elimina, en absoluto, la influencia del territorio sobre
las decisiones de localizacion, pero si reduce el significado de las variables espaciales, entendidas tan solo en
términos de distancia, tiempo y coste, aumentando en cambio la importancia de lograr una buena conexion de
las ciudades a redes de informacion y conocimiento.

Al 'mismo tiempo, la segmentacién de tareas que tiene lugar en el seno de numerosas empresas red,
multilocalizadas, que desplazan algunas banales y de escaso valor hacia territorios de menores costes o con
mercados en expansion, en tanto mantienen las funciones de mayor rango en las metrépolis, dejan ahora un
amplio abanico de funciones —tanto productivas como de servicios— que pueden ser rentables y plenamente
competitivas en muchas de estas ciudades intermedias. Al mismo tiempo, en los actuales modelos de produccion
flexible se consolida la presencia de centros especializados en uno o varios clusters —industriales o de servicios—
constituidos por redes de PYMEs interrelacionadas, que incrementan sus ventajas competitivas y se posicionan
en determinados segmentos del mercado a partir de la mejora de eficiencia colectiva asociada a esa forma de
organizacion en red, identificada habitualmente con los conceptos de distrito industrial y sistema productivo local
(Becattini et al., 2003). No por casualidad, buena parte de los casos analizados en Espafia desde esta perspectiva
han tenido como protagonistas a ciudades intermedias (Climent, 1997; Alonso y Méndez, coords., 2000; Sanchez
Moral, 2003; Alonso, Aparicio y Sanchez, eds., 2004; Sanchez Hernandez, 2005; Boix y Galletto, 2006).

En las grandes ciudades, la acumulacion de personas y actividades se traduce en un aumento constante
de las deseconomias, por la creciente presion sobre el suelo y otros recursos que provoca la competencia de usos,
la saturacion de las infraestructuras de transporte, los mayores salarios, cargas fiscales y restricciones urbanisti-
cas. Por el contrario, en las ciudades intermedias tales costes suelen resultar inferiores, al tiempo que ya cuentan
con suficiente masa critica como para asegurar unos mercados de consumo y trabajo amplios, diversificados y
en expansion, que generan nuevas oportunidades de empleo. En ese terreno, el capital humano mas cualifica-
do, que parece sentirse atraido por grandes metrépolis que a las mejores oportunidades de empleo suman un
ambiente social, cultural y de amenidades urbanas mas cosmopolita, no parece excluir de forma generalizada a
estas otras ciudades mas pequefias y la mejora del entorno urbano resulta clave esencial desde dos perspectivas
complementarias.

Por una parte, en algunas de esas ciudades se ha producido una mejora notable en la presencia de ser-
vicios y equipamientos (empresariales, de ocio y consumo, culturales...) de cierta calidad, lo que no elimina la
ventaja comparativa de las metrdpolis, pero si atenda los fuertes contrastes del pasado. Particular importancia
suele otorgarse a la dotacion en servicios avanzados, centros de formacion superior (universidades, ensefianzas
técnicas especializadas...) y centros tecnoldgicos, que facilitan la formacion de los recursos humanos y, en
ocasiones, la creacién de un ambiente innovador para las empresas. Por otra, las condiciones ambientales y de
calidad de vida han gozado siempre de una generalizada opinion favorable a este tipo de ciudades por su menor

m Ricardo Méndez Gutiérrez del Valle



huella ecolégica y por las externalidades positivas asociadas a su dimension humana: menores costes del suelo y
la vivienda, reduccion en la densidad, duracién y distancia de los desplazamientos diarios, moderando los costes
econdmicos y ambientales derivados, mejores condiciones en materia de conflicto e inseguridad, etc. También en
algunas estas ciudades parecen existir mejores condiciones para la generacién de un sentimiento de identidad
colectiva y un aumento de la participacion ciudadana en proyectos destinados a potenciar el desarrollo local en
sus diversas manifestaciones (econdmicas, culturales, etc.).

Por Gltimo, los procesos de descentralizacidn politica otorgan crecientes competencias y recursos finan-
cieros a los gobiernos regionales y locales, convirtiéndolos en potenciales actores destacados de los procesos de
desarrollo. La frecuente coincidencia que aqui se produce entre la unidad urbana y la unidad de gestién repre-
sentada por el gobierno local reduce la complejidad inherente a aglomeraciones metropolitanas donde coexisten
diversos gobiernos. Por su parte, como fruto de una cierta difusion de la cultura de la empresarialidad, muchos
de los gobiernos locales han dejado ya de ser simples administradores, para constituirse también en verdaderos
gestores del desarrollo, atravesando asi la difusa frontera existente entre lo que Harvey (1989) denominé el city
managerialism y el city entrepreneurialism. Al mismo tiempo, la cultura de la gobernanza, también extendida en
estos afios, favorece una mayor concertacion entre actores publicos y privados (empresarios, sindicatos, asocia-
ciones...) en acciones encaminadas, a menudo, a revitalizar su antigua base productiva, la promocién de nuevas
actividades, o el fomento de la innovacion, convirtiéndose asi en un nuevo motor de impulso para las economias
urbanas (Filion, 2006).

Como contrapunto a lo anterior, también conviene recordar ciertas debilidades frecuentes en este tipo de
ciudades, que pueden actuar como freno a sus posibilidades de desarrollo. En primer lugar, las fuertes tendencias
polarizadoras que hoy caracterizan a las actividades industriales y de servicios con mayor intensidad tecnoldgica
y de conocimiento, asi como a la industria cultural, muy exigentes en cuanto a recursos del entorno (capital
humano, instituciones de I+D-+i, servicios de apoyo, etc.), parecen concentrar las ventajas competitivas en un re-
ducido ndmero de grandes metrépolis, dejando en un segundo plano a las de menor dimensién, poco visibles en
bastantes casos para los grandes inversores internacionales. En segundo lugar, las ciudades intermedias suelen
presentar una dotacién de servicios avanzados, trabajadores cualificados y profesionales de alto nivel que, pese a
las mejoras recientes, también resulta bastante inferior a las metropolitanas. Todo ello se asocia con una menor
densidad y calidad de sus infraestructuras de transporte y comunicacion, asi como de sus conexiones de rango
internacional. Finalmente, no resulta infrecuente la alusién a cierta atonia en el clima de negocios, baja movilidad
social y menor diversificacion de las oportunidades de empleo, escasas amenidades urbanas, asi como presencia
de gobiernos locales con pocos recursos econémicos y competencias, o posibilidad de relaciones clientelares en
el plano politico.

Por todo ello, las trayectorias recientes de estas ciudades mantienen divergencias notables, que incluso
parecen reforzarse con el paso del tiempo y el incremento de la competencia interurbana. En otros términos, las
oportunidades del entorno competitivo actual s6lo se activan en aquellas ciudades que muestran capacidad de
respuesta para aprovechar sus recursos —o generarlos—en esta nueva situacion. Eso exige considerar la presencia
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de factores especificos, que permiten a algunas aprovechar mejor sus oportunidades y beneficiarse asi de venta-
jas competitivas dindmicas, inexistentes o poco significativas en el resto.

A diferencia de otros planteamientos, que aun justifican ese diverso comportamiento a partir de factores
como el tamafio urbano, el tipo de especializacién productiva, la accesibilidad a las vias de gran capacidad o la
posicion respecto a los principales centros de actividad econémica, la tesis que aqui se defiende utiliza otro tipo
de argumentos como clave explicativa. Desde esta interpretacion, la capacidad que muestran algunas ciudades
intermedias para producir, incorporar, intercambiar y aplicar diferentes formas de conocimiento, apoyada en la
construccion de redes locales de actores que favorecen la consolidacion de procesos de aprendizaje colectivo,
junto a su insercion externa en redes supralocales, permiten la consolidacion de ambientes innovadores capaces
de promover no sélo mayor crecimiento y competitividad para sus empresas, sino también un desarrollo mas
equilibrado y sostenible para el conjunto de la sociedad urbana.

A partir de esta afirmacion, surgen dos tipos de cuestiones bésicas a considerar en una panoramica de
conjunto como la que aqui se pretende. Ante todo, precisar la relacion existente entre conocimiento, innovacion
y desarrollo urbano, de especial importancia en un momento en que la proliferacién de metéforas alusivas a esos
conceptos genera una frecuente confusion entre las multiples visiones convergentes. En segundo lugar, lograr
cierta aproximacion a las claves que subyacen al buen comportamiento reciente de ciertas ciudades, asi como a
los obstaculos a que se enfrentan otras, abriendo una linea de investigacion en la que la geografia urbana puede
llevar a cabo aportaciones futuras de evidente interés.

Ciudades, conocimiento e innovacion: de las metaforas a la definicion de indicadores

En el contexto de los nuevos retos a que se enfrentan nuestras ciudades, asociados a un entorno de
rapidos cambios y numerosas incertidumbres, todas necesitan poner en valor sus recursos, de modo especial el
conocimiento y la capacidad creativa de sus habitantes y sus organizaciones, en la busqueda de respuestas in-
novadoras capaces de mejorar la competitividad de sus empresas, pero también la gestién publica, la calidad de
vida de los ciudadanos o la sostenibilidad ambiental. Se trata de sustituir practicas ineficientes o atender nuevas
demandas, aportando soluciones inteligentes, responsables y comprometidas con una mejora del desarrollo en
sus multiples dimensiones. De este modo, frente a visiones de la innovacion que muestran un acusado sesgo
tecnoldgico y econdmico, preocupadas ante todo por la mejora competitiva de las empresas y la insercién de las
ciudades en los mercados mundiales, aqui se plantea la necesidad de lo que Bradford (2003) califica como inno-
vacion comunitaria, destinada también a lograr mejoras en la gestion de los asuntos urbanos, una profundizacién
en la democracia participativa y una mas efectiva satisfaccion de las necesidades de la poblacion (Méndez, 2002;
Maxwell, 2003; Moulaert y Nussbaumer, 2005).

En el transcurso de la Ultima década, la materializacion de tales objetivos se ha relacionado a menudo
con la posicion de las ciudades en el marco de la sociedad del conocimiento, objetivo central a promover en la
Unidn Europea a partir de la denominada Estrategia de Lisboa (2000). Su reflejo ha sido la multiplicacién de neo-
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logismos y metaforas, que pueden quedar resumidos tal como refleja la tabla 1, causa de frecuentes confusiones
y debates sobre su significado, origen y consecuencias para las politicas urbanas.

Tabla 1. Ciudades y sociedad del conocimiento: la proliferacion terminolégica en la década actual

CONCEPTOS PRINCIPALES REFERENCIAS

Milieu urbain innovateur Crevoisier y Camagni , 2000
Learning city OCDE, 2001

Intelligent city Komninos, 2002 y 2006
Knowledge-based city Winden, Berg y Pol, 2007
Creative city Hall, 2000; Florida, 2005
Vital city Cortright, 2006

Ideopolis Jones et al., 2006
Cognitive city Tusnovics, 2007

Fuente: Elaboracion propia

Ya en el afio 2000, la obra colectiva del GREMI inspirada en la teoria del milieu innovateur vino a des-
tacar la habitual concentracion en las ciudades de este tipo de ambientes constituidos, sobre todo, por PYMEs
innovadoras y articuladas en red, aportando ejemplos de urbes de diferente tamafio y estructura que mostraban
esa capacidad de innovacion orientada hacia una mayor competitividad de las economias locales (Crevoisier y
Camagni, eds., 2000). Casi en paralelo, la traslacion de las teorias sobre los sistemas de innovacion a la escala
urbana popularizé el concepto de learning city, promovido también desde instancias oficiales (OCDE, 2001),
destacando el protagonismo de las empresas, las instituciones de produccion y transferencia de la [+D, las uni-
versidades y las administraciones publicas en el fomento de una innovacion con tendencia a la aglomeracién en
determinadas ciudades, generalmente de gran tamafio. Asimismo, pretendieron establecer correlaciones espa-
ciales entre las inversiones en proyectos de innovacion, o en educacion, con los resultados tangibles del proceso
innovador (registro de patentes, produccion cientifica...) y con una mejora de la competitividad urbana (aumento
de la productividad, capacidad exportadora, etc.).

Desde entonces, puede comprobarse que, con periodicidad casi anual, han aparecido nuevos conceptos
que siguen insistiendo en la importancia del conocimiento para la competitividad y la calidad de vida urbanas,
pero modificando el enfoque y la atencion prestada a las diversas manifestaciones de esa interrelacion y el tipo
de indicadores mas adecuados para su medicion. El primero es el de ciudad inteligente, propuesto por Komninos
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(2002 y 2006); bastante préximo a éste es el de ciudad del conocimiento, utilizado por diversos autores, aunque
tal vez los trabajos de Winden, Berg y Pol (2007) o Carrillo (2006) sean su mejor sintesis; pero, sin duda, el mas
difundido y polémico es el de ciudad creativa, propuesto por Hall (2000), pero popularizado especialmente por
Florida (2002 y 2005), como materializacion espacial de su concepcién sobre las denominadas clases creativas.
En los Ultimos afios, el trabajo de Jones, Williams, Lee, Coats y Cowling (2006) sobre la idedpolis, o el de Tusnovics
(2007) sobre la ciudad cognitiva, han aportado algunas matizaciones sobre lo ya conocido, sefialando nuevos
componentes en la definicion de la inteligencia urbana, mientras el de Cortright y el CEOs for Cities (2006) intenta
una sintesis de lo anterior y compara la vitalidad de las principales aglomeraciones urbanas estadounidenses a
partir de cuatro tipos de indicadores, relativos a lo que califican como talented cities, innovative cities, connected
cities y distinctive cities.

No es éste el lugar para pretender un comentario individualizado sobre tales aportaciones, pero si parece
conveniente una breve reflexion sobre algunos efectos provocados por esa inflacion terminoldgica sobre cual-
quier intento de abordar hoy las relaciones entre la ciudad, el conocimiento y la innovacion (Romeiro y Méndez,
2008):

e Esa multiplicacion supone, ante todo, cierto abuso de conceptos y términos procedentes de otras cien-
cias, utilizados de forma superficial. La funcion habitual y atil de las analogias consiste en aclarar un concepto
poco familiar al relacionarlo con otro mejor conocido, mediante una transferencia semantica. No obstante, en
este caso conceptos ampliamente trabajados en el ambito de la psicologfa, como los de inteligencia, creatividad
0 cognicién, se trasladan como calificativos a la definicién de la ciudad sin apenas relacion con su significado
originario. A menudo, “uno no puede evitar la sospecha de que la funcion de esas analogias es ocultar las debi-
lidades de la teoria” (Sokal y Bricmont, 1998: 28).

* La imagen de marca, que permite diferenciar el producto y a su autor en el competitivo mundo acadé-
mico actual, no se acompafa de idéntica precisién en cuanto al contenido de los conceptos. El resultado es el uso
de un mismo término para identificar realidades o concepciones urbanas diferentes, mientras, al mismo tiempo,
se observan notorias similitudes en bastantes de los rasgos que identifican a esos tipos de ciudades.

e Un Ultimo rasgo comUn a la mayor parte de esta nueva literatura urbana es que lo esencial de su con-
tenido se dedica mas a describir las caracteristicas que identifican a esos modelos de ciudad y comparar situacio-
nes mediante indicadores estadisticos, que a interpretar con cierta profundidad los factores clave que permitan
comprender por qué algunas ciudades tienen una posicién o una dindmica reciente mas favorable desde esta
perspectiva.

Es evidente que esta abundante bibliografia resulta un referente necesario y con aportaciones de notable
interés, pero la propuesta interpretativa que aqui se hace presenta ciertos componentes especificos y diferencia-
dos, que conviene precisar.

En primer lugar, la mayor parte de los estudios sobre ciudades del conocimiento, inteligentes y creativas,
suele centrar su atencion en las ciudades-region, considerando que la sociedad y la economia del conocimiento
se asocian necesariamente con un umbral de tamafio minimo, por debajo del cual no se dan las condiciones exi-
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gidas para la atraccion de talentos, la implantacion de actividades intensivas en saber o la ubicacién de centros
educativos y de investigacion de excelencia. Pese a que las externalidades asociadas a la aglomeracién estable-
cen evidentes limitaciones a la difusion de determinadas infraestructuras y servicios de calidad, una perspectiva
mas amplia de las relaciones entre ciudad, conocimiento e innovacion no excluye necesariamente a ciudades de
tamafio intermedio a la hora de configurarse como ciudades innovadoras.

Tal como intenta reflejar de forma gréfica la figura 2, la tesis que aqui se defiende, apoyada no solo
en trabajos anteriores de caracter tedrico (Méndez, 2002; Albertos et al., 2004), sino también en la evidencia
empirica que surge a partir de diferentes estudios de caso, es que determinadas ciudades —incluidas algunas de
rango intermedio— evolucionan hacia lo que aqui se califica como ciudad innovadora y, por ejemplo, Bradford
(2003) denomina comunidades de aprendizaje. En ellas, un conjunto de actores locales de perfiles diversos esta
generando iniciativas orientadas a aportar nuevas respuestas que puedan favorecer una mejora de la vida local
en sus multiples dimensiones.

El recurso especifico que hoy se considera estratégico en este tipo de ciudades es el conocimiento acu-
mulado en su poblacién, sus empresas, sus instituciones publicas y sus organizaciones sociales, que se intenta

Figura 2. Ciudades innovadoras: componentes estructurales

-

CIUDAD DEL CONOCIMIENTO
Insercion en la sociedad del conocimiento

i

DESARROLLO URBANO

Fuente: Elaboracion propia
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ampliar y, sobre todo, activar a favor del desarrollo. Al mismo tiempo, se detecta un ambiente institucional que
favorece la generacion de estrategias de respuesta creativas ante los problemas que enfrenta la ciudad, pese al
riesgo que conllevan, lo que suele asociarse a la presencia de procesos de aprendizaje, tanto individual como co-
lectivo o social, que dan origen a la llamada inteligencia compartida. Para impulsar la creatividad y el aprendizaje
resulta necesaria la construccion de multiples redes locales, tanto formalizadas como de caracter informal, capa-
ces de hacer valer la “fuerza de los vinculos débiles” (Granovetter, 1985) entre participantes con caracteristicas,
estrategias e intereses a menudo diferentes, pero comprometidos en el desarrollo de la ciudad. El resultado sera
la aparicion de procesos de innovacién mas o menos intensos, pero no sélo en los planos cientifico, tecnoldgico
o empresarial —que son, con diferencia, los mas atendidos por la literatura sobre las knowledge cities—, sino tam-
bién en el dmbito de la sociedad y las instituciones locales, aportando soluciones inteligentes a la resolucion de
problemas tradicionales o nuevos. En este Ultimo sentido, consideramos que una ciudad innovadora sera aquella
en la que todo lo anterior contribuye a su sostenibilidad social (Polése y Stren, 2000) al traducirse no sélo en una
buena insercion dentro de la sociedad del conocimiento y de la informacién, sino también en mejoras tangibles
que afectan a su competitividad econdmica, la elevacion del bienestar y de la cohesion social, la reduccion del
impacto ambiental y la mejora de la calidad de vida, o una gobernanza méas participativa y eficaz, basada en la
definicion de objetivos estratégicos compartidos.

El negativo de estas afirmaciones sera considerar que aquellas ciudades intermedias donde se constata
la debilidad o inexistencia de tales procesos quedaran al margen de esa trayectoria innovadora. Eso no significa
necesariamente su declive, pues son posibles formas de crecimiento ligadas a la explotacion temporal de algin
recurso local (el turismo, el suelo urbanizable o las buenas comunicaciones, por ejemplo). Pero si significa una
mayor fragilidad frente a cambios en el entorno y decisiones foraneas, asi como una menor atencién a determi-
nados componentes del desarrollo local que pueden provocar efectos como el agravamiento de los problemas de
exclusion y fractura social, el incremento de la huella ecoldgica urbana, etc.

Trasladar esta interpretacién al andlisis de ciudades intermedias, para poder diagnosticar su situacién ac-
tual, exige el recurso al trabajo de campo y el uso de técnicas cualitativas de investigacion a partir de la utilizacién
de un esquema argumental como el aqui esbozado. Pero también resulta de utilidad la realizacién de analisis
comparativos que permitan la situacién de unas ciudades respecto a otras, o su evolucién en el tiempo, cuestion
para la que es esencial poder identificar algunos indicadores estadisticos significativos de lo que se quiere com-
parar y disponibles a escala local. La figura 3 resume esa propuesta de indicadores basicos, que sintetiza dos tipos
de enfoques que confluyen en este planteamiento de lo que debe ser una ciudad innovadora.

En la mayoria de estudios que relacionan la ciudad con la sociedad del conocimiento se hace referencia
a cuatro tipos de componentes representativos de su grado de insercion en la misma.

El primero de ellos es su dotacion en capital humano, recurso territorial especifico destacado ya por
Jacobs (1961) como motor de la creatividad urbana, que puede aumentarse mediante inversiones en educacion
y movilizarse para elevar la productividad del trabajo, y que cobra nuevo protagonismo en la bibliografia recien-
te. En la perspectiva actual, ese concepto —sustituido en ocasiones por términos como los de talento o clases
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Figura 3. Indicadores para la identificacion de ciudades innovadoras

CAPITAL HUMANO COMPETITIVIDAD ECONOMICA
- Titulados universitarios - Evolucién PIB y empleo
- Profesionales de alta - Natalidad empresarial

cualificacion/profes. cultura

ECONOMIA DEL CONOCIMIENTO BIENESTAR Y COHESION SOCIAL
- Industria alta IT/cultural CIUDADES - Nivel y distribucion renta
- Servicios intens. conocim. - Equipamientos sociales

INTERMEDIAS

SISTEMA LOCAL DE INNOVACION INNOVADORAS SOSTENIBILIDAD AMBH?NTAL
- Instituciones |+D+i - Consumo recursos/residuo

- Resultados innovacion - Gestion del patrimonio
REDES DIGITALES GOBERNANZA PARTICIPATIVA
- Lineas ADSL/RDSI - Asociacionismo y redes

- Densidad de flujos - Participacion electoral

- Usuarios de Internet

Fuente: Elaboracién propia

creativas (Florida, 2002)— se asocia a una destacada presencia en la ciudad de poblacion con niveles educativos
elevados, junto a una estructura ocupacional con elevada proporcion de grupos profesionales altamente espe-
cializados, junto a profesionales de la cultura y las artes. Esas dos dimensiones son complementarias, pues una
poblacién con alto nivel de formacién sélo se activard de forma plena si la base econémica de la ciudad permite
la generacion de empleos de calidad para esos grupos profesionales, evitando asf dos riesgos visibles en ciertas
ciudades como son su emigracién o la sobrecualificacion, al ocupar puestos de trabajo con exigencias muy por
debajo de sus potencialidades. Tal como afirmaba un informe de la OCDE a ese respecto, “el aprendizaje indivi-
dual a través de los diferentes niveles de la ensefianza oficial y de formacién proporciona una base esencial para
los procesos de innovacién, pero no garantiza en modo alguno que las innovaciones realmente se produciran”
(OCDE, 2001: 16).

Un segundo componente se relaciona con la presencia de determinados sectores de actividad en la ciu-
dad, capaces de conformar una economia del conocimiento compuesta por cuatro tipos de clusters innovadores
(Wu, 2005). Estan, por un lado, las industrias de alta intensidad tecnolégica, que incluyen todas las vinculadas
a la produccion de TIC, junto a otras como la aerondutica, la farmacéutica o la fabricacion de instrumentos de
precision y optica. Otro grupo lo constituyen los servicios avanzados (informaticos, de telecomunicacion, ingenie-
ria y consultorfa, investigacion y desarrollo tecnoldgico, publicidad...), que realizan tareas de alto valor afiadido,
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muchas veces externalizadas por la propia industria. A éstos se suman otra serie de servicios, también intensivos
en conocimiento y con destacada presencia de profesionales cualificados, como la sanidad, la educacién o el
sector financiero. Pero la mayor novedad de los ltimos afios ha sido el protagonismo adquirido por las denomi-
nadas industrias creativas que, segin Howkings (2001), incluyen aquellas productoras de bienes o servicios que
deben estar protegidos por leyes de propiedad intelectual, ya se trate de bienes culturales tradicionales (edicion
de libros, prensa y revistas, produccién musical y audiovisual, disefio y moda, archivos, museos y bibliotecas...), o
relacionados con las nuevas tecnologias digitales (productos multimedia e infograficos, videojuegos...).

Uno de los marcos tedricos que mayor influencia ha ejercido, desde la pasada década, en el dmbito aqui
abordado, es el relativo al sistema de innovacion (Cooke y Morgan, 1998), que en el dmbito de los estudios urba-
nos, dio origen al concepto de learning cities, entendidas como “sistemas virtuosos de innovacion” (OCDE, 2001:
11). Para construir un sistema local de innovacion se necesitan organizaciones dedicadas a la produccion de co-
nocimiento o su transferencia desde el exterior, asi como a su difusion a través del sistema educativo; se necesitan
empresas con cierta solidez y voluntad de innovacién, capacidad de riesgo y posibilidades materiales de aplicar
ese conocimiento a mejoras en sus productos o servicios, sus procesos de trabajo o sus formas de organizacion y
gestion; se necesitan gobiernos capaces de favorecer la creacién de un ambiente de confianza y estabilidad, pro-
picio al surgimiento de iniciativas innovadoras y que apoyen la financiacion de proyectos concretos; y se necesitan
vinculos efectivos entre todos ellos, capaces de posibilitar sinergias y procesos acumulativos. En consecuencia, un
primer indicador a considerar sera el nimero de actores de la innovacion y la existencia de instituciones estables
destinadas a potenciar su colaboracién, asi como su participacion en proyectos de innovacion. Complementario a
esto seran los resultados derivados de ese esfuerzo innovador, en forma de patentes y modelos de utilidad regis-
trados, certificaciones de calidad obtenidas por empresas y organizaciones locales, capacidad exportadora, etc.

Un Ultimo componente habitual de las ciudades del conocimiento es la presencia de una elevada conec-
tividad digital, apoyada en el desarrollo de las tecnologias de informacion y comunicacion (TIC), vehiculos hoy
considerados esenciales para la circulacién de informacién y conocimiento codificado, tanto en el interior de Ia
ciudad como con el exterior, base para la creacion de comunidades virtuales. De ahi que los indicadores relativos
a la presencia de infraestructuras de comunicacion de banda ancha, la densidad de los flujos electrénicos y la
proporcion de usuarios de tales tecnologias sobre la poblacién total, resulten hoy de uso bastante frecuente.

Todo este conjunto de indicadores permite lograr una aproximacion significativa al diagnéstico de la si-
tuacion que caracteriza a cada ciudad en relacién con la sociedad y la economia del conocimiento. Pero no debe
caerse en planteamientos deterministas que supongan como consecuencia necesaria una elevacién generalizada
de su desarrollo a medida que mejoran la cualificacion de sus recursos humanos, la presencia de sectores intensi-
vos en conocimiento, los resultados asociados a la innovacion empresarial o las redes digitales de interconexion.
Pese a suponer un potencial indudable para lograr un mejor desarrollo, su utilizacion efectiva dependeré de para
qué y para quién se genera, difunde y aplica ese conocimiento (Hudson, 2008: 283). En consecuencia, la identifi-
cacion de una ciudad como innovadora desde el enfoque aqui propuesto exigira considerar también su situacion
respecto a otros indicadores habituales en los estudios sobre desarrollo territorial, que han sido ya objeto de un
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comentario mas detallado en una publicacién anterior (Méndez, Michelini y Romeiro, 2006), lo que permite ahora
ser particularmente breve.

Una ciudad innovadora sera aquella que utiliza su stock de conocimiento y capacidad de aprendizaje
para mejorar su competitividad econémica, lo que puede reflejarse en una evolucion positiva de la actividad
(PIB, inversion...) y del empleo, asi como una elevada natalidad empresarial, reflejo de su potencial para generar
iniciativas emprendedoras o atraer inversiones del exterior. Similar importancia tendra la traslacion de ese dina-
mismo econdémico a un aumento de la renta y una mejora tangible de los niveles de bienestar social, al aumentar
la atencion a las necesidades de la poblacién mediante la dotacion de equipamientos y servicios sociales, junto
a la paralela moderacion de los contrastes sociales y espaciales internos, derivados de una desigual distribucion
de oportunidades y recursos. El esfuerzo innovador debe reflejarse, asimismo, en el plano de la sostenibilidad
ambiental, consiguiendo una moderacion en los niveles de consumo y un uso mas eficaz de la energia y otros re-
cursos naturales, asi como un menor impacto derivado de la actividad urbana y una mejor gestion de los recursos
patrimoniales disponibles. Finalmente, una ciudad innovadora se define por una gobernanza participativa, propia
de un espacio articulado y activo, en donde un elevado niimero de actores locales, tanto publicos como privados,
han establecido cauces estables de participacion orientados hacia una gestion estratégica de la ciudad, al tiempo
que se constata también un interés por mejorar su conexion a redes supralocales de caracteristicas diversas, que
puedan reforzar el potencial local para el desarrollo.

La construccion de ciudades intermedias innovadoras: algunos posibles factores explicativos

Ademas del interés cientifico que puede suponer la identificacion de las claves que potencian o frenan
la innovacion, conocer la forma en que las ciudades pueden mejorar su creatividad y reforzar sus procesos de
aprendizaje social para dinamizar su economia y aumentar, al tiempo, la calidad de vida constituye hoy una pre-
ocupacion prioritaria de numerosos responsables publicos en las diferentes escalas de gobierno.

Puede aceptarse que, de forma genérica, “las ciudades son crisoles donde las experiencias radicales
se convierten en convenciones... Son las incubadoras mundiales de la innovacion, gracias a la masa critica, Ia
diversidad y la riqueza de interacciones que ofrecen” (Savitch y Kantor, 2002: 3). No obstante, cualquier mirada
superficial sobre la situacion y evolucion reciente de nuestras ciudades pone en evidencia una capacidad muy
desigual para dotarse de recursos de conocimiento, atraer el talento, promover respuestas creativas y traducir
todo ello en innovaciones significativas, con impacto sobre diversos aspectos de su realidad.

Se trata, pues, de un fenémeno no aleatorio, sino localizado, que no puede asociarse tan sélo a una cues-
tion de escala —que la circunscribiria a las grandes ciudades, excluyendo al resto— ni a la simple proximidad fisica
entre actores locales —que la generalizaria—, sino que exige una interpretacion mas compleja. Las trayectorias
sequidas por las ciudades que registran una evolucién mas favorable desde la doble perspectiva de la innovacion
y el desarrollo son bastante diversas, lo que excluye la existencia de un modelo Unico, enfrentado a experiencias
multiples, surgidas a partir de historias locales y contextos nacionales y regionales heterogéneos. No obstante, de
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los casos estudiados también pueden deducirse ciertas l6gicas comunes y la presencia de una serie de factores
prioritarios, que deberan ser contrastados, matizados o replanteados a partir de nuevas investigaciones que per-
mitan contar con una base empirica mas consistente.

A diferencia de estudios previos, que se basaban en la experiencia derivada del analisis sobre sistemas
productivos locales (Albertos et al., 2004), cinco parecen ser esos factores sobre los que centrar la atencion sobre
ciudades concretas. La construccion de ciudades intermedias innovadoras parece asociarse con la capacidad para
generar e incrementar toda una serie de recursos especificos, activados y puestos en valor por un conjunto de
actores locales con capacidad de liderazgo. A eso debe afiadirse la presencia de un marco institucional apropiado,
que propicie, entre otras cosas, la consolidacion de redes locales de cooperacion, presentes en el impulso de las
innovaciones y de una mejor insercién exterior. Un Gltimo factor de impulso, no por ello menos importante, sera
la presencia de gobiernos proactivos y de una gobernanza participativa y multiescalar, atenta a la gestion eficaz
de los asuntos publicos y la promocién de iniciativas y acuerdos.

El primer punto de encuentro entre todas las experiencias que pueden calificarse como de éxito, al menos
en términos relativos, es la decision y el esfuerzo por promover estrategias locales de respuesta desde el interior
de la propia ciudad, mas alla de su tamafio, su posicion en el sistema urbano, o su accesibilidad a los principales
centros de gravedad de la economia. Eso supone la presencia de individuos u organizaciones, tanto del sector
publico, el dmbito de las empresas o la sociedad civil, con voluntad y capacidad para promover acciones orienta-
das hacia la mejora de su competitividad y de la calidad de vida de los ciudadanos, a los que puede aplicarseles
la denominacién genérica de actores urbanos (Gumuchian et al., 2003).

Frente a visiones que intentan explicar la organizacién y dinamismo de los territorios mediante la refe-
rencia exclusiva al impacto de procesos estructurales (la globalizacion, la revolucion tecnoldgica, la integracion
europea...), 0 a una suma de acciones individuales aisladas y pretendidamente racionales, este enfoque destaca
la importancia de individuos y organizaciones que, a partir de sus decisiones —condicionadas siempre por el
marco estructural existente y su propia percepcion—, ejercen un efecto determinante sobre la construccién de las
realidades urbanas. Por ello, identificar qué actores operan en la ciudad, sus caracteristicas, intereses y valores,
los mecanismos que guian el proceso de decisidn, las estrategias que aplican para alcanzar sus objetivos o sus
posibles interacciones (colaboracidn, competencia, conflicto) son aspectos relevantes en el anélisis de la innova-
cién y el desarrollo urbano.

En consecuencia, las ciudades intermedias con capacidad de innovacién deben contar con una presencia
significativa de actores implicados en la promocion de iniciativas, pudiendo sefialarse a ese respecto dos ideas
centrales. En primer término, el paso del individuo a la organizacion resulta necesario para asegurar que esa pre-
sencia resulte duradera y genere procesos acumulativos a medio plazo, cuestion no resuelta cuando las iniciativas
estan muy personalizadas. A su vez, resulta esencial la capacidad de liderazgo que sean capaces de demostrar,
tanto para desencadenar los procesos de innovacidn como para guiarlos, a partir de un buen conocimiento de la
realidad y de su capacidad para tejer vinculos entre personas y organizaciones diversos, internos y externos, con
intereses no necesariamente coincidentes.




Toda ciudad cuenta con una serie de recursos potenciales, que suponen otras tantas formas de capital
con que financiar procesos de innovacién capaces de mejorar su situacion de desarrollo. Los conceptos de capital
natural, humano, infraestructural, financiero, patrimonial o social, resumen esa diversidad de recursos, cuyo stock
resulta muy variable sequn ciudades. No obstante, ese concepto de recurso territorial no precisa qué elementos
incluir en tal denominacion o por qué ciudades de tamafio parecido que, en apariencia, podrian ofrecer un nivel
de recursos bastante similar, muestran una capacidad efectiva de innovacion muy desigual.

La causa principal puede corresponder a la desigual presencia de recursos construidos por la sociedad
local, por lo que resultan especificos del émbito donde surgen. La ciudad se entiende asi como construccion
social en donde, a partir de unas dotaciones iniciales variables, algunas son capaces de generar un escenario
favorable a la innovacion mediante la movilizacion de recursos especificos, dificiles de encontrar en otras, creando
asi unas condiciones sélo entendibles en relacion con ese &mbito. Entre los principales recursos especificos, que
deben convertirse en activos movilizados por la sociedad local, se encuentran algunos de caracter infraestructural
(servicios avanzados, equipamientos para la innovacion, centros educativos...), junto a otros productivos (es-
tructura empresarial heredada, cultura empresarial...) o patrimoniales (paisaje urbano, ambiente natural...). No
obstante, tal como ya se ha comentado, el saber acumulado en la poblacién —formalizado o no a través de una
titulacion oficial—y en las organizaciones locales (desde la universidad u otros centros de formacion especializada
y de innovacion, a la administracion publica o las empresas) es hoy el recurso especifico mas valorado.

Un tercer factor relevante a considerar es el entorno institucional, directamente vinculado al concepto
de capital social y entendido aqui en los planos cultural, actitudinal y organizativo. En ese sentido, puede afir-
marse que las ciudades con mayor densidad institucional presentan ciertos valores culturales y reglas implicitas
de comportamiento colectivo, pero también un conjunto de normas y cddigos de comportamiento favorables al
desarrollo de iniciativas innovadoras y a procesos de aprendizaje colectivo.

Tal situacion puede propiciar un mayor anclaje territorial de las empresas, al tratarse de recursos dificiles
de encontrar en otras localizaciones y generador de ventajas competitivas. Pero, mas alld de una perspectiva ex-
clusivamente econdmica, favorecera que las ciudades no sean “prisioneras de su pasado” por la presencia de cier-
ta "esclerosis institucional” (Florida, 2002: 303), que dificulta una adaptacion flexible a los cambios constantes
que tienen lugar en el entorno. Por el contrario, en otras ciudades intermedias de las regiones periféricas, el marco
institucional existente atin no favorece la construccion de este tipo de recursos, ante la escasa implicacion de los
poderes publicos y otros actores locales en la innovacion y el desarrollo, un individualismo excesivo que dificulta
la transferencia de informacion y la realizacion de proyectos compartidos, una escasa movilizacion social y una
cultura local favorecedora de inercias, clientelismos u otras actitudes poco propicias a las iniciativas y al cambio.

Las formas duraderas y estables de innovacion local suponen también la presencia de redes de coopera-
cién constituidas por actores locales multiples, que a su proximidad espacial unen la cultural, asociada a cédigos
y lenguajes comunes, capaces de intercambiar conocimiento tacito y explotar conjuntamente ideas de proceden-
cia diversa, ademas de compartir recursos y riesgos. Se generan asi verdaderas comunidades culturales coopera-
tivas, caracterizadas por su diversidad interna y la densidad de interacciones entre sus miembros, que funcionan
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como ambientes favorables para que surjan respuestas innovadoras, lo que “permite acumular un capital social,
intelectual y politico que se convierte en un recurso” (Healey, 1997: 311).

Como resultado de la influencia ejercida por la nocién marshalliana de distrito industrial, o la mas genéri-
ca de sistema productivo local, esta importancia de las redes locales fue inicialmente estudiada en el caso de las
actividades econdmicas de la ciudad, identificando tanto las interrelaciones de caracter mercantil (vinculos pro-
veedor-cliente, subcontratacion...), como las situadas al margen del mercado (acuerdos de colaboracion formales
o informales, intercambio de informacion, etc.). Se presto asi especial atencién a aquellas ciudades especializadas
—sobre todo en actividades industriales— y cuya estructura productiva se basa en la presencia de redes de pe-
quefias empresas de origen local, en torno a una cadena productiva o cluster determinado, con predominio de
relaciones no jerarquicas de tipo horizontal y una acusada division interna del trabajo, generadoras de un elevado
volumen de externalidades capaces de elevar su eficiencia colectiva.

Pese a que el modelo clasico fijé su atencidn en nlicleos monoespecializados, es evidente que numerosas
ciudades intermedias cuentan con economias diversificadas, en las que pueden coexistir varios sistemas de em-
presas que no sélo comparten una misma cuenca de empleo, sino que se articulan en torno a diversos productos
o servicios (el automovil, el calzado, el turismo o las industrias culturales, por ejemplo) formando asi mas de un
cluster de empresas interdependientes. También en estos casos, una efectiva organizacion de tipo sistémico —al
menos en alguno de ellos— puede generar los mismos beneficios, al reducir los costes de transaccion entre las
empresas, facilitar el acceso a informacion y conocimiento estratégico sobre procesos, tecnologias, nuevos pro-
ductos y mercados, y, con ello, racionalizar la produccion (Alves, Marques y Saur, 2004).

No obstante, frente a visiones demasiado sesgadas de la realidad urbana, puede afirmarse que las rela-
ciones sociales de cooperacién, que permiten construir un verdadero sistema local, entendido como integrador
flexible de conocimientos y organizacion, permiten generar un capital social, particularmente necesario alli donde
existen déficits estructurales como los que suelen padecer numerosas ciudades intermedias de las regiones
periféricas. Se trata, por tanto, de generar coaliciones de desarrollo —a veces definidas con el galicismo de parte-
nariados— entre grupos con caracteristicas, intereses y poder de actuacién muy distintos, pero que confluyen en
acciones concretas de dinamizacion urbana de interés comun. Su solidez aparece muchas veces asociada a un
proceso de consolidacion por pasos sucesivos, a partir de proyectos concretos y avanzando hacia la conformacién
progresiva de redes multisectoriales, con objetivos amplios.

La importancia de una gestion concertada de la ciudad obliga a finalizar con una breve reflexion sobre el
gobierno de la misma y sobre algunos debates surgidos al respecto. El creciente protagonismo concedido a los
gobiernos locales en la resolucion de problemas especificos que afectan a la vida diaria de sus ciudadanos, asi
como en la promocién del desarrollo, no debe suponer, en ningdn caso, ignorar la importancia de otras instancias
politicas superiores en la actual organizacion multiescalar del Estado (Brenner, 1999).

En esta nueva forma de gobernanza, la importancia del gobierno central se mantiene como generador de
un contexto institucional estable y garante de los equilibrios basicos (en los dmbitos macroeconémico, de cohe-
sién social, ordenacion territorial, etc.) que hacen posible la innovacién y el desarrollo en todo su territorio. Esa
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presencia, opuesta a propuestas liberalizadoras y privatizadoras que a veces se acogen bajo un discurso en apa-
riencia similar, es compatible con un gobierno multinivel que redistribuya funciones, responsabilidades y recursos,
si bien no todos los gobiernos locales los utilizaran en beneficio del mismo tipo de objetivos (Romero y Farinds,
eds., 2006). Asi pues, contraponer las politicas sectoriales, impulsadas desde arriba, a las de caracter horizontal,
impulsadas desde abajo, supone una vision obsoleta aunque, a menudo, resistente al cambio, enfrentada al reto
de mejorar la circulacion de informacion y la coordinacion entre esos diferentes niveles de gobierno.

En un mundo cada vez mas interdependiente, también parece conveniente lograr una mejor comuni-
cacion y colaboracion de las administraciones locales con otras que enfrentan similares problemas, aspecto
en el que la construccion de redes de ciudades parece un medio Util y de prometedor futuro, mas alld de una
simple moda pasajera. De este modo, las redes interurbanas pretenden generar nuevas potencialidades para sus
miembros para “ser capaces de afrontar los desafios comunes, neutralizando las limitaciones que el proceso de
mundializacion trae aparejadas, esto es, un incremento de la competencia entre territorios y entre ciudades”
(Haas y Riera, 2005: 26).

Consideraciones finales

Sefiala Morin (1997: 31) que, a menudo, “la metodologia dominante produce oscurantismo porque ya
no hay asociacion entre los elementos disjuntos del saber y, por tanto, tampoco posibilidad de engranarlos y de
reflexionar sobre ellos”. En tal sentido, la propuesta que fundamenta este texto pretende que la integracion entre
diferentes lineas de investigacion, como son las relativas a los sistemas urbanos, la ordenacién y el desarrollo
territorial, por un lado, y los territorios innovadores en el contexto de la sociedad del conocimiento, por otro,
puede aportar una nueva mirada al analisis de cuestiones hoy estudiadas por diferentes grupos de profesionales,
que apenas se benefician de fenémenos de fertilizacion cruzada que rentabilicen las aportaciones hechas en un
ambito para la renovacién del otro.

El interés por las ciudades de rango intermedio dentro del sistema urbano, mencionadas a menudo en
relacién con el ya tdpico objetivo de un mayor policentrismo, exige una profundizacion en el conocimiento de
su evolucion reciente, potencialidades y debilidades actuales y, sobre todo, posibles claves explicativas de sus
diversas trayectorias desde la perspectiva del desarrollo. Tanto en la fase de diagndstico como, sobre todo, en una
mejor comprension de los procesos de desarrollo urbano, los conceptos de conocimiento, aprendizaje, creatividad
0 innovacién pueden aportar una nueva mirada sobre componentes relevantes de la realidad urbana, mientras
las teorias sobre los factores que potencian o frenan la construccién de territorios innovadores son una herra-
mienta que puede hacer bastantes aportaciones, mas alla de su uso inicial relacionado con la interpretacion de
los sistemas productivos.

Uno de los objetivos del texto ha sido mostrar la proliferacién de términos que vinculan la ciudad con
este tipo de cuestiones durante la Ultima década, reflejo del interés suscitado, pero causa, también, de cierta
confusion en su uso. De todo ello, se ha prestado especial atencién a diferenciar lo que suele identificarse bajo
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la denominacion de ciudades del conocimiento, frente a lo que aqui se ha calificado como ciudades innovadoras.
Mientras en el primer caso la atencién se centra en los recursos de conocimiento con que cuenta la ciudad (ca-
pital humano y clusters innovadores), la complejidad y resultados de su sistema de innovacion o la densidad de
redes digitales, en el sequndo se considera que todo ello no es sino un potencial que solo si se aplica a una me-
jora paralela de su competitividad econdmica, del bienestar de su poblacion, la sostenibilidad y una gobernanza
mas participativa, generara verdadero desarrollo.

Este planteamiento supone incidir en el debate sobre la innovacion y sus diversas interpretaciones, a
partir de la idea defendida por Maxwell (2003: 9) de que “la innovacion es un proceso social en el que el lugar, la
gente y las redes sociales resultan esenciales”, pudiendo aplicarse no sélo al émbito de la produccion cientifica
o de la economia local, sino al conjunto de elementos que definen la realidad urbana. En ese sentido, el objetivo
de impulsar estrategias mas creativas que favorezcan una mayor tasa de innovacion también se relaciona con un
mejor gobierno de las ciudades. Por ello, las politicas orientadas a promover la creacién o consolidacion de ins-
tituciones dedicadas a la produccién o difusién del conocimiento, favorecer el aprendizaje individual y colectivo,
financiar proyectos en esa direccion o incentivar la formacion de redes locales y supralocales, tanto basadas en
infraestructuras digitales de alta capacidad, como en el contacto directo entre personas y organizaciones, cobran
creciente significado.

Puede afirmarse que “la reflexién sobre las sociedades del conocimiento y su edificacion permite replan-
tearse el propio concepto de desarrollo” (UNESCO, 2005: 20) y las ciudades intermedias resultan un ambito
de particular interés para conocer y comprender mejor su efectiva traslacién a los diferentes componentes del
desarrollo urbano, mas alla de la retdrica oficial o las abstracciones de la teoria. También para aportar conclusio-
nes operativas sobre posibles puntos de apoyo para su impulso y buenas practicas, que puedan orientar nuevas
politicas y estrategias de accion. La geografia urbana tiene en esta tematica muchas aportaciones que hacer en
los préximos afios, en confluencia con otras perspectivas complementarias, superando asi difusas fronteras en
aras de una vision mas sintética e integradora, capaz de aproximarse mejor a esa complejidad organizada que
es siempre la ciudad.
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CAPITULO Il

LAS REDES DE CIUDADES:
GOBIERNOS EMERGENTES EN LAS CIUDADES INTERMEDIAS CATALANAS

Margarida Castafier, Joan Ganau, Carlos Haas, Marc Heras, Rafel Llussa, Jordi Mallarach, Ester Nasarre,
Josep Oliveras, Pilar Riera, Trini Rovira

Introduccion

EI estudio de las redes de ciudades es uno de los temas clasicos
en los estudios de geografia urbana que ha cobrado nuevo relieve a partir de la emergencia y la consolidacion de
las nuevas estructuras en red de las ciudades y de las nuevas formas de gobierno que estas estructuras generan.
Sin embargo, a nadie escapan las dificultades de llevar a cabo andlisis empiricos sobre estas nuevas realidades
que permitan conocer el nivel de consolidacién de estas nuevas estructuras; evaluar el grado de vigencia de las
“viejas"” estructuras; el nivel de substitucién de éstas por aquéllas o su grado de complementariedad; y cuales son
las dindmicas y los procesos que estan en juego. El trabajo que se presenta se plantea avanzar en el conocimiento
empirico de esta realidad a partir del estudio de las redes de las ciudades intermedias catalanas. Nos hemos
centrado exclusivamente en las redes de ciudades establecidas por los gobiernos locales municipales.

Si bien el trabajo hace referencia exclusiva a las estructuras que se derivan de la administracion local, los
resultados permiten avanzar en los planteamientos tedricos que desde muchos enfoques han abordado el tema
de las estructuras territoriales en red. Mas especificamente, se podra avanzar algunos aspectos teoricos de las
nuevas estructuras de gobierno local en las que las alianzas, complicidades y estrategias supralocales y los nue-
vos partenariados publico-privados estan configurando nuevas formas de gobierno que no siempre se adaptan a
las estructuras administrativas territoriales y que a menudo provocan distorsiones que afectan o pueden afectar
como un feedback negativo a las politicas locales.

Universo de estudio y metodologia

Universo de estudio

El criterio fundamental en la eleccion de los municipios a estudiar ha sido el nimero de habitantes.
En este sentido, se han estudiado los municipios catalanes que tenian mas de 10.000 habitantes en el censo
de 2001 con las correcciones siguientes: en la region metropolitana de Barcelona el umbral se fijo en 50.000
habitantes (el municipio de Martorell se incluy6 en el estudio a pesar de que no alcanzaba esta cifra por ser una
de las siete ciudades que tienen un papel estucturante del territorio metropolitano); se incluyeron las capitales
comarcales que no alcanzaban en 2001 el umbral de 10.000 habitantes (fueron cinco en total); no se contempld
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estudiar el municipio de Barcelona (la complejidad de sus relaciones institucionales con otras ciudades reclama
un estudio especifico). Se analizaron, pues, en profundidad 70 municipios. Sin embargo, al estudiar las redes a
las que pertenecian estos 70 municipios se obtuvo informacion de municipios no incluidos en el estudio pero que
pertenecian a algunas de las redes detectadas; de la misma manera, a pesar de que no estudiamos Barcelona,
esta ciudad fue “saliendo” en un buen niimero de las redes detectadas. Esta informacion puede servir de base
tanto para un estudio especifico de la ciudad de Barcelona como de los pequefios municipios.

Metodologia y etapas

La investigacion se ha desarrollado en tres etapas, cada una con unos objetivos concretos y con una
metodologfa propia.

La primera fase consistio en la elaboracién del inventario de las redes de ciudades en las que participaba
como minimo uno de los 70 municipios estudiados. El principal problema de esta fase se derivé de la escasa
informacion que tienen los ayuntamientos sobre las redes de las que forman parte; la dispersion de esta infor-
macion es enorme y en casi ningun municipio existe un inventario sistematico de las redes a las que el municipio
pertenece.

Esto supuso tener que realizar varias entrevistas a organismos centrales de los ayuntamientos: gabinetes
de los alcaldes, gerentes municipales, gestores de areas de desarrollo econdmico y social, responsables politicos
(alcaldes, concejales...), etc., que a menudo no disponian de la totalidad de la informacion. Se tuvo que recurrir
en muchos casos a departamentos y servicios municipales concretos. Hay algun registro del Departament de
Governaci6 de la Generalitat que solamente registra consorcios, mancomunidades y sociedades publicas (www.
municat.cat). A las dificultades de obtener la informacion se afiadié la escasa homogeneidad de la informacion
disponible. En principio, para cada red se contemplaron los campos siguientes: municipios que la integran; enti-
dades publicas o privadas participantes, entidades promotoras; sede; fecha de creacion y de disolucion; objetivos;
estructura/organigrama y presupuesto. Pero solamente de los cuatro primeros items se pudo obtener la informa-
cién para todas las redes; del resto, la informacion disponible es muy variable.

Un resultado de esta primera fase fue el tratamiento cartografico. Se elaboraron dos grupos de mapas:
mapas de los municipios catalanes que participan en cada red (estos mapas iban acompafiados de un listado
de la totalidad de municipios que integran la red) y mapas de las relaciones de cada municipio estudiado que
permiten identificar sus dmbitos de relacion.

Se identificaron 243 redes de ciudades en las que participaba al menos uno de los municipios estudiados.
Todo este material fue la base de las dos fases siguientes.

En la segunda fase se hizo un tratamiento de la informacion obtenida para poder identificar algunas de
las caracteristicas de las redes, lo que permiti6 plantear la metodologia para el andlisis cualitativo de las redes.
Esta segunda fase concluy6 con un seminario organizado por la Diputacion de Barcelona al que asistieron, ade-
mas de los miembros del equipo de investigacion, personal especializado de la Diputacién y otros expertos de
disciplinas diversas.
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La tercera fase consistio en el andlisis cualitativo de 16 redes de ciudades que abarcaban el amplio abani-
co de la diversidad de redes de ciudades que se habian identificado. Para ello se realizaron mas de 60 entrevistas
a las sedes, responsables y gestores de las redes, asi como a representantes municipales.

Criterios de seleccion de las redes

En principio se consideraron todas las redes en las que participan los 70 municipios estudiados. Quedaron
fuera del estudio, ya desde el inicio, las redes no formalizadas, creadas en general entre técnicos municipales de
varios municipios y que suponen un verdadero trabajo en red de gran interés. Después de las primeras recopi-
laciones, se excluyeron las redes dirigidas Gnicamente a la prestacion de servicios. La mayoria de estas redes de
servicios tienen la forma juridica de mancomunidades o de consorcios. En el caso de que estas formas juridicas
respondieran a otras tematicas como, por ejemplo, consorcios turisticos o de desarrollo socioeconémico, si que
se han considerado.

Con todo, algunas redes no se han estudiado por su magnitud, porque agrupaban a casi la totalidad de
municipios catalanes. Entre estas destacan la Federacié de Municipis de Catalunya, la Associacié de Municipis de
Catalunya, el Consorci de Comunicacié Local y Localret. Tampoco se han incluido algunas redes como el progra-
ma EQUAL Xarxa 8 Plus, porque incluia todos los municipios de la provincia de Girona.

En relacién a la naturaleza de las redes, se incluyeron todo tipo de entidades, asociaciones, organizacio-
nes, etc. que implicaran algun tipo de vinculacion entre los municipios estudiados; entre éstos y otras entidades
de administracion local municipal espafiolas o equivalentes en otros paises; entre los municipios y otras adminis-
traciones de rango superior; y también aquellas entre cuyos asociados se encontraran, ademéas de la administra-
cién local, entidades privadas del tipo que fuere.

Esto implica que la naturaleza de las redes identificadas es extremadamente diversa. Sin querer ser exhaus-
tivos, se han analizado, entre otras: mancomunidades, consorcios, sociedades publicas, planes estratégicos, pro-
yectos europeos, pactos territoriales, fundaciones y organismos internacionales.

En esta comunicacién vamos a presentar algunos de los resultados obtenidos en la sequnda fase del
analisis.

Caracteristicas generales de las redes de ciudades de Catalunya

Tomando como punto de partida la informacion de base, para la caracterizacion de los municipios se ha
tenido en cuenta el nimero de habitantes y el nimero de redes a las que pertenecen; para la caracterizacion de
las redes se ha tenido en cuenta una serie de parametros sobre su implantacion territorial, la entidad promotora,
las caracteristicas de sus miembros, etc.
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Ciudades y redes: la base espacial de una estructura no territorial

Uno de los objetivos de esta investigacion ha sido buscar hasta qué punto las conexiones de las ciudades
a una estructura en red respondian a alguna logica territorial o si, al contrario, tal como parecen sugerir muchas
teorizaciones sobre esta cuestion, los aspectos territoriales son irrelevantes.

El estudio ha permitido confirmar el peso de estas correlaciones en tres direcciones: por un lado, existe
una desigual participacion en redes en funcién del nimero de habitantes; en sequndo lugar, existen territorios,
comarcas en las que se da una elevada conectividad, frente a otros territorios en los que la voluntad asocia-
cionista de sus ciudades es mucho menor; finalmente, se constata que las mayores interrelaciones se dan entre
ciudades proximas geograficamente. Es decir, la variable territorial parece en principio tener mayor relevancia de
la que formulan algunos planteamientos teoricos.

En relacién a la primera cuestion, se quiso comprobar si existia una correlacién directa entre la poblacién
de un municipio y el nimero de redes en las que participaba. En efecto, se ha podido constatar que a grandes
rasgos esta hipotesis es cierta, pero, a su vez, surgen algunas consideraciones interesantes:

La correlacion no es directamente proporcional, sino que se ajusta a una linea logaritmica (figura 1).
Es decir, que a partir de un cierto tamafio, aunque aumente el nimero de habitantes, el nimero de redes no
se incrementa en la misma proporcion. Asi, para el conjunto de ciudades estudiadas la media es de 3,8 redes
por cada 10.000 habitantes; esta media es mucho mas elevada en municipios pequefios; sin embargo, y como
era de esperar, el nimero de redes de estos municipios es muy inferior a los municipios de mayor rango po-
blacional.

Podriamos situar alrededor de 10.0000 habitantes el umbral en el que la participacion en redes se plan-
tea como una estrategia por parte del gobierno local. En buena medida es un problema de economia de escala.
La falta de técnicos y de personal administrativo suficiente dificulta la participacion en redes, especialmente en
aquellas que tienen un claro carécter voluntario. Hay que recordar, pues, que si esto es cierto, la estrategia de par-
ticipacion en redes se limitaria en Catalunya a un centenar de municipios que son los que superan este umbral,
es decir, tan s6lo un 20% del total de municipios catalanes.

No entraremos en los motivos por los cuales un municipio decide adoptar esta estrategia, pueden ser
muy diversos: en parte, pueden responder a estrategias globales del gobierno de las ciudades y, en parte, ser
fruto de decisiones sectoriales de distintos departamentos y servicios municipales. Tan sdlo queremos apuntar
algunos rasgos que se desprenden de la figura 2.1. Los municipios mas cercanos a Barcelona, los de su entorno
inmediato (Badalona, L'Hospitalet de Llobregat, Santa Coloma de Gramenet, Cornella...), estan por debajo de la
media de su rango respectivo. En la misma linea, también algunos municipios costeros, con una actividad turistica
relevante (Cambrils, Blanes, Sant Carles de la Rapita...), estan en menos redes de las que les corresponderia por
su numero de habitantes.

En el sentido inverso, hay algunos municipios que parecen tener una clara vocacién de participar en redes
de ciudades. Quedaria por comprobar hasta qué punto este hecho es fruto, como hemos apuntado, de alguna
estrategia del gobierno municipal o de la suma de estrategias sectoriales. En primer lugar hay que destacar
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Figura 1. Participacion en redes y jerarquia de los municipios estudiados
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Terrassa, que aparece como el municipio que participa en mas redes. En total son 47 redes, en algunas de las
cuales tiene un papel de liderazgo y en otras tiene un papel muy activo. En sequndo lugar es destacable también
un grupo de municipios, casi todos situados en la franja entre 30.000 y 65.000 habitantes, cuya participacion en
redes es también muy elevada (entre 32 y 38). Se trata de: Vilafranca del Penedés, Granollers, Vilanova i la Geltrq,
Viladecans, Manresa, El Prat del Llobregat, Rubi y, en una franja poblacional superior, Sant Boi y Mataré. Son
todos municipios de la regién metropolitana situados mas alld del entorno mas inmediato de la capital (excep-
tuando Manresa, que esta fuera de los confines metropolitanos), la mayoria de los cuales tienen una centralidad
territorial relevante y una vitalidad importante en otros aspectos de gobierno local.

En relacion a la segunda cuestion, las diferencias territoriales de participacion en redes (las figuras 2 y 3
son ilustrativas), nos indican el nimero de redes en las que participan los municipios catalanes. Hay que precisar
que, si bien los municipios estudiados han sido 70, el trabajo de campo, como ya hemos indicado, nos ha dado
informacion sobre las redes en las que participan los municipios que no llegan a los umbrales poblacionales
establecidos. Si bien es posible que estos municipios pequefios pertenezcan a algunas redes que no han sido de-
tectadas, el umbral de 10.000 habitantes que hemos podido plantear para una estrategia local de participacion
en redes hace dificil pensar en variaciones significativas de los intervalos utilizados en los mapas.
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Figura 2. Redes por municipios de Catalunya Figura 3. Redes por municipios exceptuando

programas europeos

Las diferencias territoriales que se observan confirman lo que ya hemos apuntado: las areas con menos
densidades de poblacién y con municipios mas pequefios presentan una menor intensidad de participacion en
redes. Al contrario, las ciudades metropolitanas y el conjunto de municipios metropolitanos mantienen unas rela-
ciones asociativas mas intensas. Otro hecho a destacar es la densidad de redes en los municipios de la provincia
de Barcelona.

Para mejor destacar lo que venimos diciendo, en la figura 3 hemos suprimido todas las redes relacionadas
con los programas de la Unién Europea PRODER y LEADER PLUS, que tienen un alto contenido rural y que estan
muy difundidos entre los municipios menos poblados y de la mitad occidental de Catalunya. Seguramente, esta
mayor densidad de redes en la provincia de Barcelona sea el resultado, en parte, de la tarea iniciada hace ya
algunos afios por la Diputacion de Barcelona de impulsar el trabajo en red, creando directamente redes a las que
voluntariamente se adhieren los municipios de la provincia y generandose asi una cierta cultura de las ventajas
del trabajo en redes municipales.

En este sentido, vale la pena destacar el hecho de que algunos municipios demogréficamente muy pe-
quefios de la provincia de Barcelona (que no han sido objeto de estudio, pero cuyas redes han sido detectadas
de forma indirecta) tienen un nivel de participacion realmente sorprendente. Dos ejemplos: Tagamanent en los
confines de la region metropolitana, con 265 habitantes en 2005, y Guardiola de Berga en el prepirineo de la
provincia de Barcelona, con 926 habitantes, participan en siete redes distintas.
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En segundo lugar es remarcable también la participacién en redes de algunas zonas de las comarcas de
montafia de Girona y de algunas ciudades de la costa brava.

Finalmente, en relacién a la cuestion de las interrelaciones territoriales, se construyd una matriz de rela-
cién entre los 70 municipios estudiados en la que se indicaba el nimero de redes que compartian los municipios
entre si que permite ver “comportamientos territoriales” diversos. Destaca, en primer lugar, la fuerte interco-
nexion entre los municipios de la region metropolitana: el 63% del total de relaciones que se producen en todo
el conjunto de Catalunya se producen dentro de la regiéon metropolitana. En segundo lugar, y como el revés de
la moneda, en el resto de Catalunya las relaciones entre los municipios estudiados son muy escasas, a destacar
que en el Pirineo son inexistentes. La excepcién mas clara de esta situacion la constituyen los municipios de las
comarcas de Girona. Aqui, la cohesion entre los estudiados es muy intensa. En todo el amplio territorio no me-
tropolitano las relaciones de mayor intensidad se dan con municipios de la regién metropolitana de Barcelona.

Sin embargo, el estudio de las redes de estos municipios no metropolitanos nos indica que la mayoria de
ellas son redes en las que participan los municipios pequefios de su entorno configurando ambitos continuos y,
por lo tanto, con una marcada territorialidad.

Una primera caracterizacion de las redes de ciudades

Mas alla de la clasificacion segun la teméatica a la que se dedican las redes (cuestion que no aborda-
remos en esta comunicacion), parece mas relevante para entender los procesos y dinamicas de las redes de
ciudades y sus repercusiones en el gobierno local plantear aspectos como: el tipo de territorialidad de las redes,
su ambito territorial, la procedencia de la iniciativa, el nivel de voluntariedad de la participacion y la topologfa
de sus miembros. En este sentido, la informacion de la que se dispone permite avanzar algunas caracteristicas

de las redes.

Territorialidad de la red. En relacion a la territorialidad de una red hemos distinguido las siguientes
categorias:

e Territorialidad de continuo: redes que ponen en relacion municipios que tienen limites administrativos
limitrofes.

* Territorialidad de proximidad: municipios sin continuidad fisica pero préximos o enlazados por ejes de
comunicacion.

e Territorialidad de dispersion: redes en las cuales |a variable territorial es irrelevante.

Ambito territorial. En relacion a este atributo se pretende determinar la dimension territorial-administra-
tiva de las redes. Se ha establecido una escala de menor a mayor ambito territorial de las redes:

e Comarcal-Provincial: redes circunscritas a los limites administrativos comarcales o provinciales.

* Metropolitana: redes que afectan exclusivamente a la region metropolitana de Barcelona y a la mayoria
de los municipios de la misma.

e Catalana: redes que comprenden municipios de buena parte del territorio catalan, pero que no superan
sus limites.
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Figura 4. Territorialidad Figura 5. Ambito territorial
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e Espafia: redes que no superan los limites de Espafia.

e Europa: redes circunscritas a paises de Europa.

e |nternacional: redes que incluyen municipios o instituciones de cualquier pais no europeo.

Procedencia de la iniciativa. Se define la red en funcidn de qué institucion tuvo la iniciativa de su creacion:

® Procedencia horizontal: redes en las cuales la iniciativa es de los municipios.

* Procedencia vertical: redes en las que la iniciativa viene de una institucion de rango administrativo
superior (Consell Comarcal, Diputacion, Generalitat...).

* Procedencia mixta: redes en las que participan entidades privadas donde la iniciativa surge conjunta-
mente de ambos tipos de entidades (ya sean empresas, sindicatos, ONGs, etc.). No se ha encontrado ninguna red
en la que su origen fuera completamente privado.

Grado de voluntariedad de participacion. Se ha considerado interesante distinguir los motivos por los
cuales un municipio entra a formar parte de una red. Se ha distinguido entre:

e Completamente voluntaria: los municipios participan libremente en la red.

e Participacion forzada: se trata de redes en las que un municipio dificiimente se puede negar a participar,
bien porque forman parte de la red todos los municipios de una comarca (por ejemplo, los pactos para la ocupa-
cién), o bien porque se dedican a gestionar espacios comunes (por ejemplo, el Consorci de les Gavarres).

e Obtencion de financiamiento: existe un grupo de redes en las que los municipios tiene que asociarse
si quieren participar de los beneficios econémicos a que tienen derecho. Se incluyen en esta categoria un buen
numero de programas europeos (sobre todo, Leader Plus y Proder).

Tipologia de los participantes. Se clasifican las redes en funcién de las instituciones que las integran, sea
cual sea la procedencia de la iniciativa (que ya se ha considerado anteriormente). Se distingue entre:
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Figura 6. Procedencia de la iniciativa
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e Municipales: redes en las que todos los participantes son municipios.

e Niveles administrativos diversos: redes que incluyen, ademas de municipios, otras entidades adminis-

trativas (siempre de rango superior).

* PUblico-privado: redes que incluyen, ademas de entidades de caracter publico, participantes de caracter

privado de cualquier tipo de categoria.

Figura 8. Tipologia de los participantes
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Resultados y algunas conclusiones

A partir del analisis individual y combinado de estos atributos, podemos avanzar algunas caracteristicas
de las redes de las ciudades de Catalunya. En algunos casos, se han confirmado ideas previas y, en otros, los
resultados han sido imprevistos.

Las redes de ciudades catalanas tienen una territorialidad clara. Por un lado, las redes formadas por mu-
nicipios limitrofes suponen el 48% del total. En la misma linea, el 47% de las redes tienen un ambito comarcal o
provincial. Esta coincidencia no es casual: casi todas las redes que forman continuo tienen a su vez unos limites
comarcales o provinciales. La explicacidn a este hecho recae en la existencia de diversas iniciativas que responden
a estos criterios, como son los programas europeos PRODER, LEADER PLUS y los consorcios de desarrollo econé-
mico que se asocian a ellos, como algunos programas EQUAL (a menudo, estos programa europeos son iniciativa
de una administracion de rango superior a la municipal). Otros tipos de redes tienen este criterio de continuidad
territorial, como son los consorcios de promocién turistica, los planes estratégicos comarcales y territoriales, los
pactos para la ocupacion o algunos consorcios para la gestion de territorios y espacios naturales comunes entre
municipios. Este marcado caracter territorial explica las pocas redes detectadas en las que participen municipios
catalanes y municipios del resto de Espafia. Sin embargo, dicha colaboracion se hace evidente si analizamos la
composicion de redes europeas e internacionales en cuyas listas de miembros aparecen, segun el tipo de red, un
buen nimero de municipios del resto de Espafia. Estas redes son mayoritariamente de carécter voluntario y de
iniciativa municipal.

Otras dos caracteristicas remarcables son que el 53% de las redes son de iniciativa vertical y que el 45%
son de participacion publico-privada.

De hecho, son muchas las redes que se podrian definir a partir de estas cuatro caracteristicas: ambito
comarcal-provincial, que formen continuo urbano, surgidas de la iniciativa de una entidad supramunicipal y con
participacion mixta entre los sectores publico y privados.

De las 243 redes casi la mitad (119) son redes que tienen casi todas ellas estas cuatro caracteristicas.
Corresponden a redes de programas europeos y a redes de desarrollo econémico y social:

Programas europeos: 71
LEADER PLUS 9
PRODER 9
EQUAL 18
INTERREG 23
URB-AL 12
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Redes de desarrollo econdmico y social: 48

Consorcios de desarrollo econémico 13
Redes de promocién turistica 14
Pactos territoriales para la ocupacion 12
Planes estratégicos territoriales 9

A pesar de su innegable valor, el hecho, que en muchas de ellas la iniciativa sea de procedencia vertical
(bottom-down) y que la participacién sea o bien forzada, o bien para poder acceder a un beneficio econdmico
directo, les resta interés como nuevos instrumentos para el gobierno local.

La participacidn de entidades privadas es bastante importante en el conjunto de las redes. Sin embargo,
dicha participacion se circunscribe mayoritariamente en las redes de iniciativa vertical. Los programas europeos,
los pactos territoriales y los planes estratégicos tiene un papel importante en dicha participacion (en algunos
casos esta participacion privada es imprescindible para la constitucion de una red). A pesar de esta importancia
del sector privado su papel en la creacién de redes de ciudades es muy baja, solamente un 11% de las redes
tienen su procedencia en la colaboracién entre el sector publico y el sector privado (ya hemos comentado que no
hay ninguna red que tenga su origen Unicamente en el sector privado).

A pesar del elevado nivel de territorialidad, reviste un especial interés el hecho de que las redes de ca-
racter voluntario, que representan mas del 30% del total (véase la figura 7), en su gran mayoria no obedecen
a ningun patrén territorial. Solamente el 10% de las redes cuya iniciativa es municipal y que tienen una partici-
pacion voluntaria alta presentan una elevada territorialidad. Este mismo conjunto de redes presentan, a su vez,
una elevada horizontalidad, es decir, son participadas casi Unicamente por municipios, la presencia de entidades
supramunicipales y/o entidades privadas es muy escasa. Son, pues, este tipo de redes, caracterizadas por ser ma-
yoritariamente voluntarias, horizontales y no territoriales, las que parece que responden a las nuevas estrategias
de gobierno local y cuyo estudio puede ilustrar sobre las estructuras territoriales emergentes.
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CAPITULO Il

INNOVACION Y MEDIO AMBIENTE EN CIUDADES MEDIAS: EL CASO DE ALCAZAR DE SAN JUAN

José Prada Trigo
Introduccion

Los estudios sobre innovacién se desarrollan desde hace ya va-
rios afios en nuestro pais, habiendo sufrido una rapida y profunda evolucién conforme nuevos enfoques se han
afiadido a la superacién de otras cuestiones que, paralelamente, se han abandonado en un contexto general
dominado por la multiplicidad de anélisis, perspectivas y aportaciones (Méndez y Caravaca, 1996: 20). En este
sentido, en los Ultimos afios algunos autores (Moulaert y Sekia, 2003; Moulaert y Nussbaumer, 2005; Méndez,
2005) han propuesto la necesidad de avanzar en la concepcion de los Modelos de Innovacién Territorial (MIT),
los cuales a menudo plantean una visién demasiado reduccionista del desarrollo, circunscribiéndolo casi exclusi-
vamente a las cuestiones puramente econémicas.

Innegablemente, los MIT constituyen una evolucién respecto a otros modelos de desarrollo territorial
(como las teorias neoclasicas de desarrollo regional), ya que representan una vision harto mas compleja que Ia
de éstos. Sin embargo, tienden a obviar otras esferas no econdmicas esenciales para las comunidades locales
y regionales, como pueden ser el medio ambiente, el clima sociocultural o la esfera sociopolitica (Moulaert y
Nussbaumer, 2005: 101).

Este trabajo tiene como objetivo contribuir al enriquecimiento de estas otras esferas extraecondmicas en
el analisis de los procesos de innovacion a escala local o regional. En concreto, basandonos en la ain escasa bi-
bliografia existente, pretendemos poner de relieve la importancia de las cuestiones medioambientales dentro de
estos procesos, que creemos pueden suponer claros beneficios, tanto para las empresas como para los restantes
actores locales.

Tomando como caso de estudio el ejemplo de Alcézar de San Juan, ciudad media castellano-manchega
que ha sido tratada recientemente por albergar procesos de formacion de redes institucionales y de innovacion
territorial (Méndez et al,, 2006), se indaga en la capacidad de los empresarios y actores locales para percibir,
identificar y aprovechar el potencial medioambiental existente en el territorio y canalizarlo hacia nuevas formas
de innovacion. En este sentido, se han llevado a cabo en enero de 2008 una serie de encuestas a las principales
empresas industriales del municipio, asi como entrevistas a destacados agentes locales, cuyos resultados com-
pletan un primer apartado dedicado a presentar de manera mas general algunas consideraciones sobre estos
aspectos.
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Innovacion, ciudades intermedias y medio ambiente

Tras el periodo de crisis de los afios setenta y ochenta y el consiguiente proceso de reestructuracion so-
cioecondmica, se vienen observando una serie de cambios en las investigaciones sobre esta tematica, centrados
en una atencién creciente al papel de las innovaciones, asi como en una revalorizacion del territorio (Benko y
Lipietz, 1992; Caravaca, 1998; Veltz, 1999...). Estos nuevos enfoques convierten a las primeras en un elemento
crucial ante la agudizacion de la competencia entre empresas y territorios. Por su parte, los segundos pasan a ser
considerados, en relacion a los procesos econdmicos, un agente activo con recursos y potencialidades de gran
importancia para conseguir un buen posicionamiento en el espacio de flujos en que se mueve una economia
crecientemente globalizada, superandose viejas visiones que lo contemplaban como un mero escenario pasivo
de los procesos econémicos.

De esta manera, el actual paradigma econdmico ha superado la etapa fordista, que hacia hincapié en el
aumento de la produccion y las ventajas comparativas, para insertarse en una dinamica mas flexible, que busca
obtener productos diferenciados y se basa en ventajas competitivas, de caracter dinamico y que requieren la
intervencion activa del territorio y de sus agentes para ponerlas en valor. Esto ha supuesto cambios importantes
en las actividades industriales, pero también en el resto de dmbitos econdmicos, especialmente en los servicios.

El papel de las ciudades medias dentro de los procesos de innovacion territorial

En este contexto de profundos cambios territoriales, la Union Europea ha plasmado en diferentes docu-
mentos como la Estrategia Territorial Europea (ETE) o la Agenda Territorial Europea (ATE), su voluntad de convertir
la innovacion en uno de los pilares de su desarrollo (Comisidn Europea, 1999). Asi, estas politicas buscan cons-
cientemente un desarrollo en base a la cohesion econdmica y social, el desarrollo sostenible y la competitividad;
siendo sus principios rectores el policentrismo, la sostenibilidad y la cohesién territorial.

En este sentido, la politica territorial europea persigue un modelo territorial “relativamente” descen-
tralizado, con un desarrollo policéntrico de los espacios urbanos, especialmente en los niveles inferiores del
sistema de ciudades. El sistema urbano europeo combinaria asf el pentdgono central europeo (que tiene un
papel relevante a nivel mundial) con una red de &reas metropolitanas y de ciudades medias, repartidas por el
territorio europeo y de gran importancia en “las regiones con menor densidad de poblacién y econémicamente
mas atrasadas” (Comision Europea, 1999: 22). Esto, ademas de plantear la construccion de un modelo policén-
trico y cohesionado a nivel europeo, supone el conceder un papel de gran trascendencia a las ciudades medias
de regiones periféricas, como es el caso que presentamos en este estudio. En general, debemos sefialar, toda Ia
regién de Castilla-La Mancha se ha beneficiado de la puesta en marcha en la practica totalidad de su territorio
de proyectos LEADER encaminados al desarrollo de varias de estas cuestiones.

La dinamizacion de estas ciudades se considera clave para introducir efectos multiplicadores en su en-
torno rural, ya que son las Unicas que pueden proporcionar tanto infraestructuras y servicios para las actividades
econdmicas como el acceso a mercados de trabajo mas especializados. Del mismo modo, estas ciudades pueden
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considerarse agentes para el acceso a las infraestructuras de la comunicacion y el conocimiento y su difusion en
el territorio (Méndez, 2006: 223).

Este cambio de perspectiva hacia las areas periféricas, sin embargo, debe venir acompafiado de un empe-
fio dirigido a fomentar nuevas formas de gobernanza y politicas locales, que en cada caso particular reflexionen
sobre la situacion del territorio, asi como sobre los retos e incertidumbres a los que se enfrenta, apareciendo entre
ellos la gestion ambiental. Asi, un nuevo modelo de politicas territoriales “desde abajo” se esta implantando de
manera progresiva, auspiciado en parte por iniciativas europeas como el programa LEADER. En Espafia diferentes
experiencias han sido estudiadas, pudiéndose decir que, en conjunto, la situacion no es halaglefia, al existir un
escaso desarrollo de estas buenas practicas (Farinds, 2006: 64). No obstante, avanzar hacia estas esferas es cada
vez mas perentorio, puesto que hoy es en las escalas local y regional donde se aplican y concretan la mayoria
de las politicas territoriales. Esta nueva situacion no sélo viene dada por el proceso de descentralizacién politica,
sino también por la creciente eficacia y capacidad real de transformar de los poderes locales (frente al “poder
formal” de decidir, impulsado desde instancias superiores), asi como por su potencialidad para desarrollar una
gobernanza mas democratica (Morgan, 2005).

Las cuestiones medioambientales dentro de los modelos de desarrollo territorial integrado

Unidas a estas cuestiones, como sefialabamos al principio, hoy toman forma nuevas propuestas, que
vienen a reclamar una concepcion de la innovacién menos centrada en valores econdmicos, de manera que se
traduzca en una vision real y compleja de los territorios de forma que se favorezca el desarrollo de éstos en un
sentido mas amplio. Estos enfoques sefialan la importancia de considerar la innovacion desde una perspectiva
social, institucional, ambiental, geografica, cultural o politica, superando los modelos de innovacion territorial
existentes, que si bien realizaron importantes aportaciones en relacion con el papel de las instituciones o los pro-
cesos de aprendizaje, no tuvieron en cuenta estas otras esferas no econémicas. Asi, dmbitos como el ambiental o
el del bienestar social pueden resultar hoy claves a la hora de considerar desde un punto de vista méas complejo
los procesos de innovacion (Morgan, 2005; Moulaert y Nussbaumer, 2005), desde una consideracién que prime
la blsqueda de un desarrollo territorial integrado (Méndez, 2005: 182).

En este sentido, las cuestiones medioambientales gozan de una importancia creciente en el marco del
proceso de cambio climatico que, segun la mayoria de la comunidad cientifica internacional, vive hoy nuestro
planeta. Aunque ésta es una tematica que se comienza a configurar en los afios 80, ha sufrido una profunda
evolucion conceptual, abriéndose paralelamente nuevas formas de aproximarse y actuar al respecto. Hoy, algu-
nos estudios sefialan que aspectos como las normativas ambientales pueden tener efectos positivos al constituir
incentivos al desarrollo y al uso més eficiente de tecnologias, pudiendo darse una situacion “win-win” y un
proceso de innovacion que a largo plazo aumentarfa la competitividad, subsanandose los costes que conlleva la
adaptacion para las instituciones y empresas (Baena y Pueyo, 2007: 9). También sefialan que esta nueva situacion
puede suponer la creacion de un nuevo mercado laboral relacionado con la medicion y control de emisiones o
la investigacion.
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Desde otras perspectivas, un medio ambiente bien conservado y de calidad se considera un aliciente tanto
a los habitantes del lugar como a posibles inversores externos. Para los primeros puede constituir un motivo de
orgullo, pertenencia y disfrute, asi como un recurso para el potencial desarrollo de actividades varias (casas y
restaurantes rurales, rutas de senderismo, paseos por la naturaleza, proteccién de zonas verdes, etc.). Mientras
que para los sequndos puede suponer la posibilidad de ubicarse en un entorno atractivo y descongestionado,
hecho este que redunda a su vez en un avance hacia un modelo urbano més policéntrico en favor de las ciudades
medias y de unos territorios mas equilibrados, competitivos y cohesionados.

Las regiones periféricas pueden aprovecharse de una serie de potencialidades a la hora de poner en
practica estas actuaciones relacionadas con el medio ambiente. La cercania de las instituciones locales, la colabo-
racién mas estrecha en redes locales o la existencia, en general, de un entorno menos degradado son elementos
que podrian favorecer estas iniciativas. En este sentido, “La Ruta de Don Quijote”, que atraviesa Alcazar de San
Juan (Ciudad Real) y puso en marcha en 2005 la Junta de Comunidades de Castilla-La Mancha abarcando gran
parte del territorio regional, puede suponer un ejemplo de puesta en valor de las potencialidades medioambien-
tales desde los gobiernos locales y regionales, quienes la han publicitado como un “corredor verde no motoriza-
do” que conecta tanto zonas rurales como ciudades intermedias (Prada, 2007).

Sin embargo, estos territorios periféricos también pueden enfrentarse a una serie de debilidades estruc-
turales a la hora de llevar a cabo este proceso de implantacion de patrones de comportamiento mas sostenibles.
Entre otros aparecen los altos costes, el bajo presupuesto de que se dispone en muchos casos para desarrollar
politicas sobre nucleos muy alejados entre si, la escasa informacion al respecto o la débil concienciacion de la
poblacion local.

Como hemos subrayado, las interconexiones entre medio ambiente e innovacion son recientes, tomando
una forma muy particular en el caso de las ciudades medias de las regiones periféricas. Tratando de indagar en
estas cuestiones, asi como en la percepcion de los actores locales sobre las mismas, en el mes de enero de 2008
se llevaron a cabo un total de 14 encuestas sobre esta tematica a una muestra seleccionada de las empresas
industriales mas significativas de Alcazar de San Juan en cuanto a volumen de empleo y sectores de actividad,
asi como a determinados agentes locales relacionados con el Ayuntamiento, la Agencia de desarrollo local y el
Centro de Empresas, cuyos resultados a continuacién detallamos.

Estudio de caso: Alcazar de San Juan, de ciudad en crisis econdmica al desarrollo de una
creciente actividad innovadora

Caracterizacion general

Alcézar de San Juan es una ciudad castellano-manchega (29.625 habitantes en 2006 segun el Padron
Municipal) ubicada en el extremo noreste de la provincia de Ciudad Real, en el corazén de La Mancha. Es la
octava ciudad de la region, tras las cinco capitales provinciales, Talavera de la Reina y Puertollano, ocupando un
lugar central en el territorio de Castilla-La Mancha, donde ejerce como cabecera comarcal. A este nivel, junto
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con Tomelloso, Manzanares, Villarrobledo, Valdepefas, Socuéllamos, Consuegra, Campo de Criptana, Daimiel o
Madridejos, supone el espacio mas densamente poblado de toda la region, que ha visto aumentar recientemente
su poblacién en buena parte debido a la inmigracion extranjera (Prada, 2006).

Tradicionalmente actué como centro comarcal de servicios, viéndose esta situacion alterada positiva-
mente en 1854, cuando se convierte en un nudo ferroviario de importancia para el centro-sur peninsular. Como
efecto de la implantacion del ferrocarril, Alcazar pasa a potenciar algunas funciones ya preexistentes, destacando
el comercio o la industria vitivinicola, junto con el desarrollo de nuevas actividades, principalmente los grandes
talleres de RENFE y sus industrias auxiliares (sobre todo metaldrgicas). Junto a éstas, de manera intermitente se
fueron instalando en su poligono industrial algunas grandes firmas de sectores variados (energia, alimentacion,
etc.). Este conjunto de factores supuso una importante actividad econdmica a nivel comarcal, asi como una base
social mas diversificada que en muchas otras partes de la provincia, con una pujante burguesia local.

Figura 1. Poblacion urbana de Castilla-La Mancha en 2006. (Fuente: INE. Elaboracién propia)
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Esta situacion varia en los afios 80 del siglo XX, cuando el traslado de buena parte de los talleres, junto
con el declive del transporte de mercancias por ferrocarril y el contexto econémico de crisis general, lleva a un
periodo de contraccidn economica (con efectos negativos sobre empresas, trabajadores y poblacién urbana), que
dura hasta la primera mitad de los afios noventa. Sin embargo, estudios recientes sefialan un nuevo periodo que,
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asociado a un dinamismo enddgeno, ha supuesto mejoras en cuanto a poblacién, empleo, servicios a empresas,
especializacion en determinadas ramas del terciario, etc. (Méndez et al., 2006: 14-17). Estos datos manifiestan
un proceso de desarrollo territorial endégeno de importancia en Alcazar de San Juan, con un protagonismo del
gobierno local y las redes sociales. Proceso en el que a continuacién trataremos de ver la entidad que tienen las
cuestiones relativas al medio ambiente.

Aproximacion a los procesos de innovacion ambiental en Alcazar de San Juan

Para la elaboracion de este trabajo de campo tuvimos en cuenta criterios utilizados en otras publicaciones
sobre ciudades de la region, como el hecho de que Alcézar pertenece desde 2002 a la Red de Ciudades y Pueblos
Sostenibles de Castilla-La Mancha y presenta una proporcion de empresas con certificado 1SO 14000 superior a
la media regional. Esto, junto a la existencia de una amplia red de actores e instituciones (Méndez et al., 2006:
16), nos llevo a partir de la hipétesis de que existira una cierta percepcidn sobre este tipo de cuestiones.

Para la encuesta se selecciond una muestra de empresas industriales a partir tanto de su tamafio como
de los sectores mas representativos en Alcazar de San Juan. En el primer caso se decidié por limitar la muestra
a empresas de mas de 10 trabajadores, y en el segundo caso a los sectores agroalimentario, fabricacion de pro-
ductos y herramientas metélicas y confeccion textil. En conjunto esta seleccion representaba en torno al 20% de
empresas industriales de Alcazar y al 60% de los trabajadores industriales.

En primer lugar se les preguntd si habian realizado algun tipo de mejora o innovacién relacionada con el
medio ambiente. En |a figura 2 pueden verse los resultados, que denotan importantes diferencias entre sectores.

A continuacion, a las empresas que respondieron afirmativamente se les pregunt6 por el tipo de innova-
cién que habian llevado a cabo. En la figura 3 podemos ver cdmo la mayoria respondié con la opcion “otras”,
que incluye acciones variadas como la mejora de las infraestructuras de tratamiento de residuos, contratacién de

Figura 2. Porcentaje de empresas industriales que han llevado a cabo o no recientemente innovaciones

relacionadas con el medio ambiente en Alcazar de San Juan, por ramas. (Fuente: elaboracion propia)
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Figura 3. Tipos de innovacion que llevaron a cabo las empresas industriales encuestadas. Porcentaje
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empresas o contenedores privados para su gestion, etc. Tras ella destacan la obtencion de certificados de eficien-
cia ambiental (ISO 14000, EMAS) y la instalacion de aparatos de medicion de residuos o emisiones. La busqueda
de mayor eficiencia, tanto en la produccién como en el uso de energias, la fabricacion de productos a partir de
materiales menos contaminantes y la sustitucion de combustibles fésiles por otros menos contaminantes com-
pletan el espectro de respuestas.

En tercer lugar se les interrogd por el impacto econdmico de estas adaptaciones, que el 29% considerd
insignificante, el 57% moderado y el 16% significativo, como vemos en la figura 4. Por otro lado, en relacién
con las colaboraciones empresa-instituciones publicas, se les preguntd si habian solicitado o recibido ayuda y/o
asesoramiento al Ayuntamiento de Alcazar o a la Junta de Comunidades de Castilla-La Mancha (JCCM). Los
resultados de la figura 5 muestran que en ambos casos la respuesta fue predominantemente negativa, especial-
mente en el sentido de que hubo mas empresas que no lo solicitaron y no todas las que lo hicieron recibieron
apoyo por parte del Ayuntamiento o del Gobierno regional.

~ Finalmente preguntamos por los aspectos en que los empresarios vefan este tipo de innovaciones como
beneficiosas. Un 30% hizo referencia a los valores ambientales y los beneficios para la sociedad en general, asi
como a otro tipo de cuestiones variadas (facilidad para obtener certificados de calidad, servir de referencia al sec-
tor, autodisciplina...). S6lo un 20% nombré una mejora de las cifras econdmicas y/o de la imagen de la empresa
como tal, por lo que observamos una combinacion de cuestiones sociales y econémicas (figura 6).

- En conclusion, podemos ver que las empresas alcazarefias se comportan de manera diferente en este tipo
de cuestiones en relacion al subsector de actividad al que pertenecen, influyendo a su vez otros aspectos como el
tamafio de la empresa, que determina en gran medida su capacidad tanto para percibir la posibilidad de adoptar
esta;s medidas como para poder‘ financiarlas. Por otro lado, ‘destacan los esfuerzos de empresas agroalimentarias
y de fabricacion de productos metalicos por buscar certificados de calidad y reducir sus emisiones o residuos,
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Figura 4. Coste econdmico de las adaptaciones en materia ambiental para las empresas de Alcazar de San Juan
Figura 5. Porcentaje de empresas que recibid/solicité apoyo al Ayuntamiento de Alcazar de San Juan o JCCM en

materia medioambiental. (Fuente: elaboracion propia)
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Figura 6. Cuestiones en que los empresarios de Alcazar de San Juan consideraron que tenian importancia las

innovaciones medioambientales que llevaron a cabo. Porcentaje. (Fuente: elaboracion propia)
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conllevando un coste econémico moderado. El motivo de esto parecen ser los valores ambientales en alza, as
como la intuicién de buena parte de los empresarios, que consideran que estas medidas redundaran en benefi-
cios economicos, de imagen o les ayudaran a posicionarse como una referencia en su sector.
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Esta parte de la investigacion se completd con dos entrevistas al director del Centro de Empresas de
Alcazar y al concejal de Urbanismo del Ayuntamiento local. En ellas se incluia una amplia bateria de cuestiones
sobre el medio ambiente y la industria alcazarefia. En este sentido, podemos resumir en cuatro lineas basicas las
repuestas de ambos agentes.

En primer lugar destacaron la insercién de Alcazar de San Juan en la Red de Ciudades y Pueblos Sosteni-
bles de Castilla-La Mancha, habiendo aprobado la Agenda Local 21, que tiene prevista la implantacion de placas
de energia solar en terrenos rusticos y en tejados de viviendas urbanas e industrias. Otro de los proyectos de la
Agenda es la implantacion de un programa de movilidad que compatibilice el uso de la bicicleta con la peatona-
lizacion de calles y la reduccién del coche.

El segundo pilar de la politica medioambiental del Ayuntamiento se concreta en hacer de Alcazar un
territorio socialmente responsable, que reduzca a cero su huella ecoldgica. Desde el Centro de Empresas se des-
taco que se han acogido a este programa mas de 30 empresarios de todos los sectores. También se ha creado
una consultoria ambiental para aquellos que deseen reducir sus emisiones y aumentar la eficiencia, se imparten
cursos, modulos, conferencias, etc. en relacion con el medio ambiente, y se han establecido una serie de cldusulas
sociales y ambientales a la hora de seleccionar las nuevas empresas que se instalan en el poligono. Otros aspec-
tos de esta iniciativa son el tratamiento de residuos y la reforestacion de espacios rurales en desuso.

El tercer aspecto es la apuesta por las energias renovables, que se concreta con la instalacion de cuatro
grandes empresas en el municipio, alguna de las cuales comenzara en breve a funcionar, diversificando asi las
fuentes de energia.

Finalmente, el Ayuntamiento destaco que estaban incentivando el que las empresas del sector de la cons-
truccion se abriesen hacia temas de eficiencia y energias renovables, de forma que se posicionasen mejor que
otras empresas del sector, redundando a su vez en la implantacién de estas nuevas tecnologias de la construccion
en el municipio.

Como podemos ver, existe un intento del Ayuntamiento de Alcazar de San Juan en incentivar estas cues-
tiones no sélo a nivel empresarial, sino en abrirlas a la poblacidn en general, con el objetivo de convertirse en
un territorio socialmente responsable. De forma explicita aparece también la idea de convertir a Alcazar en una
“ciudad con proyecto” (Jambes, 2001) que refuerce su posicionamiento respecto a las localidades de su entorno,
apostando por la innovacion en un sentido amplio, en el que se incluyen también las cuestiones ambientales y
sociales. Podemos observar asi que existe una imbricacion entre actores publicos y privados, desarrollando los pri-
meros una serie de iniciativas que favorezcan la insercion de las empresas en estas politicas medioambientales.

Conclusiones

En esta investigacion hemos definido alguno de los pardmetros que pueden tener hoy importancia a la
hora de aproximarnos a los territorios y sus procesos de desarrollo desde una éptica integral, destacando entre
ellos el medio ambiente.
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En el caso concreto de Alcézar de San Juan hemos podido comprobar que tanto el Ayuntamiento como
las empresas industriales tienen en cuenta las cuestiones medioambientales de cara a sus diferentes estrategias.
En ellas, aunque existe una voluntad de colaboracion, o al menos de coordinacion por parte de unos y de otros,
se dan en la préctica importantes desconexiones. Destacan, en este sentido, las solicitudes realizadas desde las
empresas a las instituciones publicas y no resueltas, asi como el escaso eco de alguna de las propuestas del
Ayuntamiento dirigidas a las empresas en materia medioambiental. Sin embargo, éste es un proceso aun reciente
que seguramente se reforzara en el futuro.

Desde las Ciencias Sociales en general aparecen hoy enfoques renovadores que abrirdn nuevas lineas de
investigacion acordes con la evolucién de la economia, los territorios y la sociedad. Dentro de ellos, la Geografia
debe posicionarse en la vanguardia a través de una perspectiva territorial que aborde sin vacilaciones, y de una
manera critica, las acciones desde una optica multiple, que enfatice en los aspectos espaciales. Es por ello que
desde nuestras disciplinas se imponen nuevas lineas que inciden en la necesidad de superar actitudes ambiguas
y proponer actuaciones comprometidas con el territorio y sus habitantes.

Con la globalizacién hemos entrado en una espiral de creciente aceleracion en la que territorios, empresas,
instituciones politico-sociales e individuos compiten progresivamente por unos recursos que cada dia resultan
mas escasos. En este sentido, la escala local es un escenario privilegiado para desarrollar estas politicas, asi como
para su estudio, siendo el caso de Alcazar de San Juan un buen ejemplo de este giro hacia politicas proactivas
“desde abajo”. Estas proposiciones ciertamente presentan cuestiones interesantes y validas, especialmente en lo
que respecta a los conceptos de huella ecoldgica y de territorio socialmente responsable. Sin embargo, pasara un
tiempo hasta que podamos ver el grado de certeza de estas decisiones, asi como para que las nuevas practicas
medioambientales calen en los agentes econdmicos y sociales. Lo cierto es que la complejidad del actual sistema
socioecondmico requiere respuestas que, al igual que los procesos productivos, estén adaptadas a las especifici-
dades de cada territorio y tengan en éste su origen.

Innovacion y medio ambiente en ciudades medias: el caso de Alcazar de San Juan
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CAPITULO IV

LA INTRUSION DE LA ARQUITECTURA DE AUTOR EN LOS LUGARES DE LA HISTORIA
COMO PROCESO DE DESARROLLO Y SALVACION ECONOMICA DE UNA CIUDAD MEDIA.
EL MUSEO DE LA EVOLUCION HUMANA: REALIDAD Y PARADOJA

Begofia Bernal Santa Olalla

De la manipulacion de las ideas a la lightizacién de los principios reguladores sociales

La dotacion de nuevas infraestructuras de transporte y de un gran
equipamiento cultural para la defensa y puesta en valor del patrimonio, planteados al inicio del siglo XXI como
instrumentos imprescindibles de un proceso de mejora de la calidad urbana, en solo ocho afios se revelan como
una excelente estrategia de legitimacion de unas intervenciones en la ciudad, cuestionables y agresivas, que son
el resultado de un habil proceso de manipulacion emanado del mercado y orientado a un desarrollo urbanistico
de Burgos meramente economicista, y que se efecttian con la autoria de grandes genios de la arquitectura con-
temporanea utilizados por el poder politico como protagonistas de un proceso vital para la ciudad, para asi no
tener que rendir cuentas a la poblacion.

El Ayuntamiento de Burgos, para realizar la transformacion de las actuales vias del ferrocarril en una
nueva avenida, ha contado con starchitects suizos que no solo han planteado las intervenciones en la antigua
y nueva estacion y un bulevar sobre el antiguo corredor ferroviario, sino cambios mucho mas profundos. El
Masterplan que Herzog y De Meuron han elaborado para la ciudad de Burgos (Herzog & De Meuron, 2006),
aprobado por el Ayuntamiento como una modificacion puntual del PGOU vigente, plantea, como métodos y
propuestas urbanisticas para una ciudad media espafiola, la necesidad de realizar una densificacién dentro del
cuerpo de la ciudad consolidada; un gran aparcamiento subterraneo, para 1.200 plazas, en la antigua estacion; la
construccion de la Ciudad del AVE (una linea de unos 30 edificios elevados dispuestos en el entorno de la nueva
estacion) para que Burgos tenga una nueva y espectacular silueta; y el desarrollo gradual de nuevos barrios, en el
borde de la ciudad a modo de colonias periurbanas. El encargo realizado ha permitido al equipo suizo reflexionar
sobre una oportunidad urbana, histérica para la ciudad segun ellos, para realizar una propuesta de adecuacion
del planeamiento urbano de la ciudad a la realidad de un proyecto de infraestructura. Las propuestas no soélo
van mas alla del encargo original, sino que, realizando un efecto de prestidigitacion y mediante un neologismo
—Masterplan— inexistente en la legislacion, han disefiado no una modificacion sino un nuevo Plan General, sin el
debido soporte juridico y sin tener que pasar por los procedimientos establecidos, hurtando asi a la poblacion el
derecho de participacion en los procesos de informacién publica.
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La ciudad de Burgos es un lugar en el Camino de Santiago. Burgos —como sefiala Ortega Valcarcel— tiene
una cualidad sobresaliente, “saber hacer ciudad”, y “puede mostrar esa construccion urbana, de siglos, con un
inmejorable uso del espacio. Del rio y sus bordes, como un gran corredor verde urbano integrado plenamente
en el cuerpo de la ciudad. De los caminos y su transito ordenador [...] De los hitos colocados como puntos de
identidad y como perfiles del horizonte: catedral y castillo” (Ortega, 2006: 120).

Dado que el Camino es la esencia urbanistica de la ciudad a lo largo del cual se engarzan una serie de
monumentos conectados por la ruta jacobea, H&deM proponen también realizar 13 nuevos edificios de gran altura
y arquitectura de calidad sobresaliente —algunos proyectados por ellos mismos— que actuaran como hitos, articu-
lando asi el bulevar. La situacion y las formas de esos edificios estaran definidas por pasillos visuales que enmarcan
la catedral o el monasterio de Las Huelgas, como principales monumentos histéricos, y los cerros que dominan el
paisaje de la ciudad, el del Castillo, el de San Zoles y el cerro de San Isidro. De modo que la nueva arquitectura,
segun estos profesionales, podra formar un tercer sistema lineal en el paisaje de Burgos junto con el rio y el Cami-
no de Santiago. Con 12 Km de longitud el bulevar recorrera de este a oeste conectando las distintas partes de la
ciudad con la nueva estacion del ferrocarril, cuando termine de realizarse el nuevo trazado, desviado por el norte
de la ciudad, y revalorizara los barrios situados a lo largo del mismo. El bulevar ferroviario, en fin, es un proyecto
de infraestructura, en el que se intentan relacionar los cambios recientes producidos en la percepcion social del
patrimonio —naturaleza, calidad ambiental, pasillo verde, armonia, ambiente histérico, entorno, imagen, paisaje cul-
tural, skyline, ciudad sostenible...— para que tome cuerpo la dimensién arquitectonica, la construccion de inmuebles
de gran autor como desafio, reto o provocacién, y la integracidn contextual de la arquitectura contemporanea, de
nuevos hitos —con la consiguiente revalorizacion y riqueza—, en una ciudad de valor universal excepcional. Podemos
calificar este proyecto como la apuesta urbanistica de futuro méas ambiciosa de la ciudad.

No es mi propdsito analizar este Masterplan ni juzgar el cambio y la complejidad de las transformaciones
del espacio urbano burgalés, sino plantear la logica con la que se estan produciendo esos cambios y los conflictos
derivados de las relaciones estrechas entre las propuestas de desarrollo econémico, la utilizacién del patrimonio,
natural y cultural, la arquitectura contempordnea y la preservacion de los conjuntos historicos del Patrimonio Mun-
dial, como Burgos, en unos momentos en que los arquitectos estrella y el poder no slo cambian fisicamente la
ciudad, sino que provocan la transformacion de la cultura, de los valores y de la calidad de vida de la poblacion.

Conscientes de que el proyecto urbano que define el siglo XXI es la arquitectura contemporénea que com-
pone el nuevo perfil de las ciudades, la idea de los profesionales de la arquitectura es focalizar la atencion en un
concepto mas amplio que el de centro histdrico como es el de paisaje historico y establecer una nueva metodologia
aplicable a una vertiente concreta del patrimonio ligado al paisaje cultural. La utilizacion de los valores del Patrimo-
nio Mundial y de sus simbolos; la tramposa pretension de crear el patrimonio del futuro con obras de arquitectura
contemporanea; la explotacion del concepto paisaje cultural vinculado a la sociedad del ocio y el abuso de ese
término, definido como superposicion de memorias, que se pueden inyectar desde la arquitectura y que se estan
creando para el futuro; la utilizacién de la ciencia y la socializacién del conocimiento como “ciencia aplicada” a la
economia; la materializacién del concepto “industria de la ciencia”, la repeticion de la idea de que “hay que poner
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en valor el patrimonio” aunque haya que realizar demoliciones de edificios protegidos y alteraciones sustanciales
del espacio publico como el propio Camino de Santiago o sacrificar las riberas del rio; la consideracion de la cultura
de consumo como cultura total; la utilizacion de la fascinacion publica por las formas; la existencia de una sociedad
alienada y consumidora sin mas aspiracion que la felicidad basada en la aventura disimulada y el simulacro de una
“sociedad narcisista” (Lipovetsky, 2007a: 51); o las promesas de dinamismo econémico y el mito de la prosperidad
han servido para amasar una estrategia que ha funcionado en Burgos gracias a la facilidad de manipulacion de
una poblacion que asiste perpleja a la representacion de un fantastico espectaculo trabado por excelentes opera-
ciones de marketing, iniciadas desde hace tiempo por los codirectores del yacimiento de Atapuerca, que estan bien
ancladas en los poderes publicos y se materializan en la ciudad tomando forma arquitecténica y urbanistica.

A orillas del rio Arlanzdn, frente a la desembocadura del rio Vena, en el corazén de la ciudad, Camino
de Santiago, a solo 550 m de la Catedral, se alza el Complejo de la Evolucion Humana como paradigma de las
obsesiones y paradojas que caracterizan a la ciudad y a la sociedad actual. El gigantismo de la obra de Juan
Navarro Baldeweg, sobre una parcela de 22.641 m?, sobresale como epifendmeno de un momento histdrico
concreto que permite tomar conciencia de las desviaciones producidas en la dindmica del individualismo —hiper-
individualismo- caracteristico del inicio de la era hipermoderna, en la que se ha impuesto la bisqueda del placer
de la experiencia privada, de la percepcién de sensaciones intimas y emociones nuevas y de un consumo salvaje
—hiperconsumo- como sucedaneo de las reglas, de las normas, de la ciencia, de las ideologias, de las utopias
y del rigor (Lipovetsky, 2007b). En esta época de “modernizacion desenfrenada hecha de mercantilizacion a
ultranza, de desregulaciones econdmicas, de desbordamiento tecnocientifico” (Lipovetsky y Charles, 2006: 55),
las paradojas son muy visibles porque se ofrecen muchas promesas, pero también comportan consecuencias muy
negativas no sélo para la ciudad sino también para la poblacién, en la que ya se aprecian muestras de escepti-
cismo o decepcion frente al mito de la prosperidad econémica erigido en dogma de fe por los codirectores de los
yacimientos de Atapuerca. A lo largo de la Ultima década Burgos estd viviendo las contradicciones provocadas
por la economia de la cultura, la puesta en valor del patrimonio y la arquitectura contemporanea que se utilizan
como elementos de distraccién para olvidar los objetivos relacionados con la naturaleza, el patrimonio, la cultura
y la ciudad como lugar de la vida contemporanea, y se realizan sin tener en cuenta las necesidades urgentesy las
frustraciones de la sociedad que reclama mayor calidad urbana.

El ritual de la fabricacion del consenso y la utilizacion de la ciencia para crear las ilusiones
necesarias

La dindmica de la sociedad hiperconsumista y las palabras magicas de los investigadores del yacimiento
se han instalado en el imaginario colectivo de la sociedad burgalesa, provocando una simpatia y unos afectos
rapidos, sobre todo entre politicos y empresarios.

Desde 1994 hasta marzo de 2008, se ha ido creando un clima emocional ante las metaforas que ellos ac-
tivan sobre Atapuerca periédicamente y que se cuelan en forma de mensajes que prenden en emociones capaces
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de hacer ver, de nuevo, el Retablo de las Maravillas. Un repaso de la prensa de estos afios nos permite afirmar
que lo que dicen los tres codirectores de Atapuerca, repetido miméticamente por los politicos y por el arquitecto
J. Navarro, sus palabras, su polisemia, se ha convertido en una estrategia mediatica donde los titulares fantasticos
adquieren la misma categoria que la realidad.

Desde que en 1998 el PSOE de Burgos presentd su proyecto “Atapuerca 2000”, la maquinaria de la
persuasion no ha dejado de funcionar. Conquistar la UNESCO fue el principal reto de la Fundacion Atapuerca,
entidad privada constituida en julio de 1999 para asegurar la continuidad y el respaldo organizativo y econémico
del programa de investigacion de los yacimientos.

Politicos, investigadores y medios de comunicacién han tratado de dar forma a actitudes y opiniones, y
de inculcar el conformismo y la subordinacion de la poblacidn de la que habla Chomsky, a través de imégenes
atractivas (Chomsky, 2004). Todos tienen su papel como urdidores de estrategias, en el que se combinan la su-
gestion y el espectaculo, para lograr un porvenir venturoso para Burgos, en el que los yacimientos de Atapuerca
se perfilan como el buque insignia del turismo burgalés. Cada verano, al iniciarse la campafia de excavaciones,
con los investigadores in situ se repite el interminable desfile de politicos y representaciones publicas que desean
fotografiarse junto a los protagonistas de esta aventura que nos lleva al conocimiento del Homo antecessor.
Los medios de comunicacion no sélo muestran a diario toda la escenografia que se representa en la sierra de
Atapuerca, sino que dedican editoriales de prensa y programas de radio y TV a crear las ilusiones necesarias para
lograr el consenso.

Los investigadores de Atapuerca son conocedores de la tesis que explica el mecanismo del deseo no por la
presencia del objeto deseable, “sino mas bien por su ausencia, o incluso por su presencia imaginaria o simbélica”
(Rosset, 2007: 54). Por eso, en la difusion de sus trabajos utilizan mensajes sencillos y lemas claros que llegan
facilmente a la poblacion, para convertir los yacimientos en objeto del deseo; esa es la razon de su potencia su-
gestiva. Los hallazgos encontrados en Atapuerca no son como los otros, sefialan constantemente. Atapuerca es un
yacimiento unico no sélo en Espafia y en Europa, sino Unico en Eurasia y uno de los mas importantes del mundo.

La importancia de los yacimientos de Atapuerca no se limita al conocimiento cientifico que proporcionan,
sino que se benefician de una especie de valor extraordinario, de un aumento de importancia que llega a colmar
el deseo, superando lo que se espera, porque todo es mds. Atapuerca es el yacimiento mas grande, es el que mas
cantidad de restos de hominidos contiene, son los restos mas antiguos —de mds de un millén de afios—, es Ia
evidencia mds antigua de un acto funerario, es donde se encuentran mds registros de fosiles, la sierra burgalesa
ha deparado la mayor coleccion de fésiles humanos del mundo y es el recurso mds valioso de la provincia, de
Castilla y Ledn y de Espafia, puesto que su riqueza es inagotable. Sus hallazgos se publican en Nature, que es
una publicacién de las mds antiguas y de mds prestigio. Todo es macro y espectacular en Atapuerca. Su unicidad
y exclusividad se define no tanto por el valor del yacimiento en si mismo, sino como complemento a lo real, por-
que es como ningun otro yacimiento, porque lo normal es que la aparicién de un solo resto éseo en cualquier
excavacion sea un gran hallazgo, pero en Atapuerca la cantidad de restos es espectacular. De esta forma, han
consequido el efecto de lo que se denomina una alucinacién colectiva.
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La visita también ha de resultar impactante: “El ex presidente Felipe Gonzalez se muestra abrumado por
el interés de Atapuerca” (Diario de Burgos, 7-7-1999: portada); “El Duque de Soria se confiesa abrumado ante
una investigacion colosal” (Diario de Burgos, 18-7-1999: 5). Las teorias que muestran restos de canibalismo
impresionan, incluso a los cuatro premios Nobel que descubren la importancia de estos yacimientos tal como re-
cogen las noticias de prensa: “Arsuaga valora la visita al yacimiento como un ‘reconocimiento de su singularidad’.
Cuatro premios Nobel, impresionados por la riqueza de Atapuerca para la Humanidad” (ABC, 9-4-2000: 12).
Incluso esta visita se utiliza como el “Reconocimiento mundial a Atapuerca” (Diario de Burgos, 9-4-2000: 7).

Las explicaciones in situ ayudan a conseguir el efecto magico de la fascinacion. El entonces ministro de
trabajo M. Pimentel se siente impresionado por los descubrimientos realizados en Atapuerca, “una auténtica
catedral de la historia, pero no de la historia de la humanidad, sino de la especie” (Diario XX, 19-11-1999: 9).
No parece facil interpretar semejante puntualizacion mas que por este efecto que venimos subrayando y que
explica que un alto responsable del gobierno diga que “Atapuerca es un lugar Unico que cuenta con la singula-
ridad de contar con un equipo investigador de vanguardia” (Diario de Burgos, 15-7-1999: 9), motivo por el cual,
ademas de yacimiento paleontropolégico, debe convertirse en yacimiento de empleo. Los investigadores no sélo
acompafian y explican los yacimientos a las personas ilustres que los visitan. También saben que es necesario
dar a conocer el proyecto cientifico fuera, para lo que se organizan exposiciones que atraeran a miles de visitas y
pondrén a Burgos en el mapa: “Madrid descubre el tesoro de Atapuerca” (E/ Mundo de Castilla y Ledn, 5-4-1999:
9). Mas tarde sera Nueva York. En 2008, pretenden conquistar Paris y Seattle.

“El "efecto Atapuerca’ en la cabeza, en el corazon y en la cartera”, articulo de opinién, firmado por el
profesor Juan José Garcia Gonzalez de la Universidad de Burgos (Diario de Burgos, 1-10-1998: 26), es una buena
muestra de que el yacimiento de Atapuerca no despierta el deseo mas que a condicion de revelar su simple per-
cepcion, mediante el aderezo de un efecto de fascinacion. Lo que fascina es que aparezca como objeto de deseo
de otra persona. Es uno de los pasos iniciales en la creacién de las ilusiones necesarias. “Atapuerca es ‘el Dorado’
cientifico y turistico”, publicaba poco tiempo después el mismo historiador (Diario de Burgos, 4-7-1999: 8).

Las afirmaciones del iniciador del proyecto, Emiliano Aguirre, al considerar que “los espectaculares hallaz-
gos de la sierra de Atapuerca deben servir de motor para atraer un turismo de calidad cuyos beneficios puedan
revertir en la propia comunidad y crear un ocio culto que no sélo genera dinero sino puestos de trabajo” (Diario
de Burgos, 12-12-1998: 12); la contundencia con la que J.L. Arsuaga afirma que “la rentabilidad cultural, social
y economica en el futuro de Atapuerca esté fuera de toda duda” (Diario de Burgos, 10-10-1998: 16) o declara-
ciones, como la del gerente del Patronato de Turismo, “Atapuerca es un recurso comparable a la Catedral” (Diario
de Burgos, 1-4-1999: 5), llevan a comerciantes y empresarios al convencimiento de las grandes posibilidades
econdmicas y del gran negocio que supondra Atapuerca considerado como el futuro de la ciudad.

Desde los medios de comunicacién se recomienda aprender a vender Atapuerca a través de consignas
persuasivas, “urge saber ‘vender’ Atapuerca” (Diario de Burgos, 19-5-1999: 25), y se reclama la necesidad de
obtener de Atapuerca un beneficio no solo histérico sino turistico desde el planteamiento racional y controlado
de un parque tematico que trata de promover la Camara de Comercio para atraer un turismo relacionado con
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la cultura prehistorica, que nos lleva al conocimiento de los primeros hominidos, en su propio entorno (Diario
de Burgos, 21-9-1998: 3). Mientras J.M* Bermudez pide a las instituciones que sepan conjugar la proyeccion
turistica de la sierra en la que esta el yacimiento con los trabajos arqueoldgicos, para “no matar la gallina de los
huevos de oro” (Diario de Burgos, 27-3-2000:10), Eudald Carbonell asegura que “Atapuerca sera el yacimiento
de siglo XXI" (Burgos 7 Dias, 27-4-2000: 10) y reclama para Burgos “la capitalidad europea de la evolucion
humana” (Diario de Burgos, 18-5-1999: 4). En el afio 2000 Atapuerca esta de moda, se superan las expectativas
—se confirma actividad humana hace un millén de afios— y constituye —segun sefiala el gerente del Patronato
Provincial de Turismo— "“uno de los grandes imanes de atraccion de turistas” (Gente en Burgos, 19-5-2000: 4).
El proceso de convertir al complejo arqueoldgico en uno de los motores turisticos y econémicos de Burgos y la
aspiracion de crear un museo ocupara buena parte de los titulares dedicados a los grandes retos de la cultura. El
titular “Atapuerca, de Cenicienta a princesa” (Diario de Burgos, 31-12-1999: IV) ilustra el nuevo rumbo marcado
que llegara a culminar en 2009 cuando se inaugure el Complejo de la Evolucién Humana.

Una vez alcanzado el consenso social y empresarial —Fundacion Atapuerca— y entre todas las adminis-
traciones —Gobierno Central, Junta de Castilla y Ledn, Ayuntamiento de Burgos y Diputacion Provincial— para el
desarrollo del yacimiento de Atapuerca (Diario de Burgos, 29-12-1999:14) y conseguida su inclusién en la lista
del Patrimonio Mundial de la UNESCO como sitio arqueoldgico, en el afio 2000, lo que interesa es demostrar que
Atapuerca no es visitable. La idea fuerza sera convencer a las instituciones publicas de que el apoyo econémico
a las excavaciones no es suficiente para dar a conocer Atapuerca a grandes colectivos de personas que reclaman
informacion y conocimiento, porque una excavacion arqueoldgica no puede visitarse como un museo. Si hasta
este momento se habia aireado el continuo aumento del nimero de visitantes como algo resefiable y digno de ti-
tular periodistico, “Diez mil personas en Atapuerca guiadas por la Fundacién Duques de Soria” (Diario de Burgos,
9-10-1998: 11), la estrategia de la comunicacién da un giro total que, aunque sea aparentemente inexplicable,
trata de convencer a la poblacién de la necesidad de promocionar, explotar y adecuar el patrimonio de Atapuerca
para convertirlo en un producto de consumo cultural.

Asi, se ponen en marcha los mensajes de que el importante incremento de visitas en los yacimientos no
hace aconsejable la promocion turistica de Atapuerca porque es un gran complejo arqueologico, no turistico, y
surge una llamada de atencion que sefiala que han de ser los directores de las excavaciones los que determinen
la explotacion turistica, como expresa uno de los investigadores y profesor de la UBU, J.M. Carretero, “Los poli-
ticos deben escuchar a los cientificos para decidir sobre Atapuerca” (Diario de Burgos, 17-1-1999: 8). “Nosotros
no somos promatores turisticos y aunque no es nuestra responsabilidad [...] tenemos nuestras ideas de como se
deberia hacer”, declara a su vez J.L. Arsuaga (Diario de Burgos, 10-10-1998: 16). Los argumentos de la prensa
escrita son buena muestra de este giro en la estrategia: porque Atapuerca se ha puesto de moda y hasta los
escépticos han comenzado a interesarse por los misterios que oculta la sierra, que no debe ser un lugar donde
peregrinen los curiosos porque interrumpen el trabajo.

Si el yacimiento se convierte en un sitio de peregrinacion —sefiala un editorial— de poco o nada habra ser-
vido ponerlo de moda porque llegara el dia en que los cientificos no podran trabajar. “Peregrinos en Atapuerca”
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(Diario XXI, 19-7-1999: 3). La insistencia del nuevo mensaje de que “las condiciones de acceso a Atapuerca des-
aconsejan su promocion turistica” porque la afluencia masiva a la sierra podria ser perjudicial para el yacimiento
(El Mundo de Castilla y Ledn, 6-1-2000: 11), se acompafa de la necesidad de ofrecer una respuesta organizada
y permanente, ante los miles de personas que solicitan informacion y conocimiento, a través de un museo loca-
lizado en Burgos, evidentemente. Ademas, sefialan las mismas fuentes, declarados Patrimonio de la Humanidad,
los yacimientos no estan preparados para recibir tanta demanda de turismo prehistérico.

De este modo se activa nuevamente Atapuerca como objeto del deseo de conocer lo que otros valoran, y
desde el Ayuntamiento de Burgos se inicia el proceso de creacién de un centro que es mas que cultura, porque
servira para atraer al turismo y se traducira en riqueza econdmica, sera también un lugar que avanza en el cono-
cimiento cientifico y lograra divulgar y socializar el conocimiento.

Una arquitectura al servicio del poder

El Ayuntamiento de Burgos tenia decidido convertir Atapuerca en un éxito de masas. En unos momentos
de proliferacion de museos de todo tipo, de valoracion del pasado histérico, mas audn, prehistérico, y de mer-
cantilizacion, explotacion y rentabilizacién turistica del patrimonio cultural, Burgos justifica la necesidad de un
museo por ser una de las instituciones publicas de mas alta resonancia, por las repercusiones econémicas de
fomento del turismo y como reto para cambiar la imagen de la ciudad designando para su construccién el solar
de Caballeria, un espacio tan grande que podia contener ademas un palacio de congresos y un gran auditorio.
Los documentos municipales y el criterio de los codirectores de los yacimientos consideran como cifra asequi-
ble la presencia anual en Burgos de 160.000 turistas. Con estas premisas se perfila como el gran reclamo de
visitantes. Dado que lo antiguo ya es un argumento de venta, el mejor instrumento de marketing es el origen
de la humanidad, el pasado explotado con fines comerciales. Hay que crear un Museo de la Evolucion Humana
(MEH) en Burgos que tenga por objetivo el efecto de fascinar, porque va a ser como ningun otro. Se pretende
una especie de transmision de la unicidad, del caracter tnico de los yacimientos que se transporta a la esfera del
objeto museo. El MEH se manifiesta asi como el fenémeno de la relacién con el tiempo mas antiguo y se perfila
con la intervencién de la logica comercial: se trata de vender emociones que evoquen el pasado mas remoto. El
ganador del concurso internacional, celebrado entre 5 arquitectos “entre los 10 mejores del mundo”, fue Juan
Navarro (www.aytoburgos.es/contenidos/cpcontent.asp?contentid=709&nodeid=585).

Desde el poder el proyecto se ha planteado como “un regalo caido del cielo para la ciudad”, un auténtico
filon de futuro (E/ Correo de Burgos, 29-8-2004: 8), puesto que, seglin los expertos de turismo, situara a Burgos a la
altura de plazas como Florencia o Venecia, ya que “el MEH retendrd al turista una media de 2 noches, la mas alta de
Europa, que sélo consiguen las dos ciudades italianas” (Diario de Burgos, 31-5-2004: 6), porque el museo servira
como dinamizador de los yacimientos. Dado que la verdadera exposicion esta en la trinchera del ferrocarril, en la
sierra, hay que acondicionar las visitas para que no se degrade el Patrimonio de la Humanidad, y combinando las vi-
sitas del MEH, los yacimientos y los atractivos de la ciudad se multiplicaria la estancia de los turistas en la ciudad.
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La constatacion de que la visita al yacimiento decepciona la curiosidad de los visitantes, junto a la can-
tinela de que “en los préximos afios [el interés de Atapuerca] reunira a millares de personas”, ha llevado a la
novedosa idea de unir la visita de un museo en Burgos con la visita in situ de los yacimientos en la Sierra de Ata-
puerca (Diario de Burgos, 10-5-2004: 2). El Centro Nacional de Investigacion de la Evolucién Humana (CENIEH)
y el Museo, segun los planes de la Junta de Castilla y Ledn, estaran conectados con los yacimientos de la sierra
de Atapuerca con un autobus ecolégico que sera como un viaje al pasado. La idea es que la entrada sirva para
el museo y para desplazarse hasta el yacimiento. Por eso, el gobierno regional ha acufiado el concepto Espacio
Atapuerca como eje de comunicacion del MEH con la cuna del Homo antecessor.

El repaso de las noticias de prensa nos confirma la gran capacidad y destreza de los investigadores de
Atapuerca en la creacion de ilusiones colectivas, puesto que el poder politico y empresarial ha hecho suyas todas
y cada una de sus propuestas estratégicas: no hay mas que recordar que J.M? Bermudez, del equipo de inves-
tigacion, propuso hacer de Atapuerca un eje turistico y cultural para el futuro uniendo un museo, con sede en
Burgos, y los yacimientos (Diario de Burgos, 12-11-1999: dltima) y compararlo con lo expresado afios después
por la consejera de Cultura de la JCyL, Silvia Clemente: “hemos conformado con Atapuerca un espacio al que
hemos definido Atapuerca, cultura de la Evolucion que para la Junta es un territorio cultural discontinuo que esta
en el solar de Caballeria y que esta en los yacimientos de Atapuerca [...] Hemos compaginado las actuaciones en
el yacimiento, la mejora en las labores de investigacién y divulgacion, y la construccion de un gran equipamiento
cultural en el que la Junta de Castilla y Ledn ha puesto todo el impulso” (Diario de Burgos 24-3-2007: 28).

La repeticion de Atapuerca en Burgos, la traslacién de los yacimientos al centro histérico de la ciudad,
responde a la necesidad de resolver el problema de dénde colocar a los cientos de miles de visitantes de los yaci-
mientos. Surge asf la necesidad de crear una nueva estructura museistica que marque su poder omnipotente en la
ciudad a través de un edificio de arquitectura contemporanea, realizado por un arquitecto relevante y un centro de
estudios para los investigadores donde se vea realmente su poder. La relacién causa-efecto que impone la dindmi-
ca del mercado esté avalada Unicamente por la carga de emocion de los titulares, que se volcara en convencer al
publico de que el magnifico edificio disefiado por Navarro atraera a miles de visitantes. En menos de ocho afios,
la ciudad se ha preparado para acogerlos, y empresas de Burgos y de conocidas cadenas nacionales e internacio-
nales han creado 1.483 nuevas plazas (que se afiaden a las 2.338 que existian en el afio 2000) y han abierto 26
nuevos establecimientos hoteleros (que se suman a los 51 ya existentes) para alojar debidamente a la prometida
avalancha de visitantes. El efecto Atapuerca ha hecho crecer al sector en un 40% entre los afios 2000 y 2007.

En breve se abriran dos hoteles mas, uno de ellos, el Silken Gran Teatro, con 234 plazas, frente al Museo
de la Evolucion Humana. Aunque entre la nueva oferta existan algunas pensiones y hoteles de dos estrellas,
la mayor parte de las plazas son de hoteles de tres y cuatro estrellas y de reconocida categoria en su disefio y
servicio: NH, AC, ABBA o HUSA. También el comercio est4 tomando posiciones en el entorno del MEH y calle de
Vitoria, en lo que se conoce ya con la “original” denominacién de milla de oro.

La alucinacién colectiva ha hecho que la sociedad burgalesa vea la realizacion de un museo como un
descubrimiento innovador para la reactivacion turistica y econémica y, aunque hay opiniones que muestran su

Begofia Bernal Santa Olalla

Clv



Figura 1. Nimero de hoteles construidos en Burgos (2000-2007)

Fuente: elaboracion propia sobre Registro de Establecimientos Turisticos, Junta de Castilla y Leon
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desacuerdo y recuerdan “que el rey va desnudo”, los medios de comunicacion relegan a aquellos que carecen
de la vision necesaria para apreciar las increibles maravillas de Atapuerca. El efecto Altamira ha contagiado al
mercado cultural. “En Burgos tenemos Atapuerca, que es el yacimiento de paleoantropologia mas importante
del Mundo”, recuerdan machaconamente los portavoces del poder. En palabras de J.M? Bermudez, “cuando en
Burgos esté el Centro de Investigacion y el MEH finalizado habra dos o tres mil visitantes diarios que se acerquen
a verlo” (Diario de Burgos, 27-1-2006: 27). Se ha querido convencer a los burgaleses de que el Museo “generara
mayores posibilidades de enriquecimiento cultural y, por tanto, nos sentiremos todos mas libres y mas cultos [...]
Si se hace bien [segUn sigue declarando el entonces candidato del PSOE a la alcaldia de Burgos], sera el aconte-
cimiento social y econémico mas importante desde que se cre6 el Polo de Promocién Industrial. Los burgaleses
aun no son conscientes de que el Museo con la Catedral coloca a Burgos en el mundo” (Diario de Burgos, 22-
5-2007: 5). Unos dicen: “con Atapuerca nos ha tocado la loteria” (Diario de Burgos, 25-3-2007: contraportada),
otros, como el presidente de la Junta de CyL, ensalzan el proyecto: “una gran idea que en los primeros afios no
encontraba cauce por culpa del escepticismo inicial. [... pero] el paso del tiempo y una gran dotacién presupues-
taria lo ha convertido en el mejor complejo cultural de Espafia y, en su género, sin parangon en Europa y yo diria
que en el conjunto del mundo” (Diario de Burgos, 29-2-2008: 17). El alcalde de Burgos, J.C. Aparicio, destaca
que todo lo que “sirva para reforzar la absoluta excepcionalidad de estos yacimientos [...] ayuda mucho a esta
ciudad, ademas de ser un argumento sélido para esa candidatura cultural de Burgos 2016" (£/ Correo de Burgos,
30-6-2007: 12). Y para él sirve, como se ve en la carta abierta dirigida a los ciudadanos para lanzar la campafia
de adhesion a la candidatura de la ciudad de Burgos a Capital Europea de la Cultura 2016: “Burgos pone su
legado y patrimonio al servicio de la capital europea del afio 2016. Su historia, su tradicion cultural, su categoria
de cruce de caminos y punto de encuentro de ciudadanos europeos, su proyeccion y su espiritu de superacion y
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modernidad hacen de la ciudad un enclave cultural que ya acogid a los primeros ciudadanos europeos hace mas
de 800.000 afios”, —el subrayado es nuestro— (Plaza Mayor, octubre-2007).

Con escritos y declaraciones como éstas se puede comprobar que el valor de los simbolos del Patrimonio
Mundial es mas importante muchas veces para los politicos que el propio patrimonio y que el conocimiento que
pueda generar.

Mientras la poblacién burgalesa otorga y calla por temor a ser descalificada como ignorante, los codirec-
tores de Atapuerca, como los nuevos sacerdotes de las ruinas teatrales de nuestra sociedad hipermoderna, siguen
utilizando sus estratagemas porque todavia hay ciudadanos que no son conscientes de las buenas nuevas que
predican. Asi, E. Carbonell afirma: “Nunca un proyecto cientifico se habia convertido en un proyecto econdmico.
La ciudad de Burgos no es consciente de lo que puede suponer un equipamiento cultural de estas caracteristicas:
el 95% de los ciudadanos de Burgos no se han enterado del impacto econdmico que va a tener el MEH. Pero este
instrumento es tan importante que va a cambiar la ciudad”. J.L. Arsuaga, por su parte, formula también su queja:
“Se nos suele reprochar que es una vision desenfocada, lo que nos perjudica mucho. Lo que nosotros hacemos
es conocimiento, pero también es economia. Nosotros decimos que hacemos ciencia aplicada” (Diario de Burgos,
25-7-2007: 6-7).

Lo mas cierto de todo es que Atapuerca ha cambiado la ciudad de Burgos y la cambiard todavia més. Ha
cambiado la percepcién de las personas. Pero también estd cambiando el territorio de la sierra y las infraestruc-
turas, como la autovia Burgos-Logrofio (A-12). Y no siempre de manera positiva.

Ahora, aunque todavia en obras, se cumple el suefio de crear un museo y un centro de investigacién del
pasado remoto que servira, segun los promotores, no sélo para inspeccionar el futuro, sino como foco turistico y
como herramienta de cohesién social. Son tres grandes equipamientos —CNIEH; Palacio de Congresos, Exposicio-
nes y Auditorio; y Museo de la Evolucién Humana, el ombligo del complejo— que realizan tres empresas distintas,
un auténtico puzzle que intenta conformar todo el conjunto en una edificacion flamante. Los tres edificios se
apoyan en una plataforma inclinada, que les da unidad y que se extendera desde el rio como una metéfora del
ascenso del valle del rio Arlanzén a la sierra de Atapuerca. Se trata de un suefio para muchos, porque son mu-
chos los que se han involucrado desde hace muchos afios: los investigadores de los yacimientos, el arquitecto
que lo ha disefiado y las diversas instituciones publicas que estan financiando una obra de muchisima inversion:
194.272.883,90 euros, cifra que estd muy lejos de los 60 millones de euros de presupuesto inicial.

Una estructura de acero rojo en el museo, que es la pieza principal, y los tres edificios mastodénticos
cubiertos de cristal y separados por dos estrechos callejones, dan al conjunto una indudable imagen de dominio
al servicio del poder, sin pensar en las necesidades de la poblacion.

Como puede observarse en la tabla 2, son tres edificios y son tres las Instituciones que los financian.
Todo es enorme en el Complejo disefiado por Navarro: el solar, que es inmenso; la escala de las edificaciones, que
sobresalen de las viviendas vecinas, resulta sobrehumana; el aparcamiento (1.140 plazas) es el mas grande de |a
region; el presupuesto de ejecucion; el tiempo de duracion de las obras; incluso, segun aseguran los malabaristas
del marketing, los ingresos de quienes gestionen la galeria comercial proyectada con entrada independiente des-

Begofia Bernal Santa Olalla

Clv



Tabla 1. Presupuesto del Complejo de la Evolucion Humana. (Fuente: Elaboracion propia a partir de paneles de la obra)

EQUIPAMIENTO PRESUPUESTO DE CONTRATACION FINANCIACION
Centro Nacional de Investigacion 14.798.641,40 € 50% Junta de Castillay Ledn
de la Evolucién Humana 50% Ministerio de Educacién
Museo de la Evolucion Humana 51.589.877,68 € 100% Junta de Castilla y Ledn
Palacio de Congresos, 50.629.268,00 € 60% Ayuntamiento de Burgos
Exposiciones y Auditorio 40% Junta de Castilla y Ledn

Tabla 2. Aportacion financiera de las instituciones publicas. (Fuente: Elaboracion propia a partir de paneles de la obra)

INSTITUCION FINANCIACION APORTADA % SOBRE INVERSION PREVISTA  INVERSION PREVISTA

Aparcamiento subterraneo MEH
y Central de instalaciones CNIEH
(50%) Palacio Congresos,
Exposiciones y Auditorio (40%)

Junta de Castilla y Ledn 61,82% 120.102.747,89 €

Solar de Caballeria

Proyectos y direcciones técnicas
Palacio Congresos, Exposiciones
y Auditorio (60%)

Ministerio de Educacion ~ CNIEH (50%) 4,19% 8.139.252,77 €
Inversion total prevista: 194.272.883,90 €

Ayuntamiento de Burgos 33,99% 66.030.883,2 €

de la calle y la cafeteria, situada a la entrada del auditorio, con vistas privilegiadas, ya que se puede contemplar
una excelente panoramica del centro histérico, desde la Catedral y el castillo hasta la plaza del Cid.

El arquitecto y los codirectores han armonizado el disefio y el contenido del museo. La sintonia entre
ellos “es perfecta” (Diario de Burgos, 19-5-2007: 17) La naturaleza ha guiado la concepcién del museo, y la
representacion del tiempo también. Por eso se reproducen los yacimientos, como metafora del libro de naturaleza
que recoge todo el conocimiento distribuido en los estratos del corte. Superada la concepcion de la arquitectura
como objeto, han logrado convencer a la administracién publica de la necesidad de concebirla como amplificador
de algo que tiene valor, para dotarlo de un mayor brillo. Si tenemos en cuenta que brillante para J. Navarro sig-
nifica imborrable, el narcisismo colectivo que sustenta todo este macroproyecto se vera colmado. Asi, el enorme
Complejo de la Evolucion Humana y su autor, los afamados investigadores de Atapuerca y los politicos que lo
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ha hecho posible brillaran eternamente. Rotundidad y esplendor han guiado la intencién de los promotores en
todo momento, “desde el punto de vista urbanistico es muy importante que tenga toda la belleza y el méximo
esplendor para que ya desde fuera genere atraccion”, decia la consejera de Cultura poco antes de comenzar las
obras (Diario de Burgos,18-10-2003: 12).

Este conjunto que “Aguirre y Carbonell ya proyectaron en sus cabezas en el afio 1978" (Diario de Bur-
gos, 19-5-2007: 18) convierte en realidad la afirmacion, editada en el mismo periddico, de J.M? Bermudez: “los
cientificos cambiaran Burgos”. Su tarea ha consistido en disefiar el proceso de metamorfosis de la ciudad con
un faradnico edificio para que actte como fermento de una transformacion urbanistica a través de un proyecto
innovador de arquitectura, con marca de autor, para potenciar al maximo las cualidades de Atapuerca como
yacimiento excepcional en Eurasia y para aumentar el valor econdmico del espacio urbano situado al sur del rio.
Su manera especial de ver el mundo nos confirma su vision, al reducir toda una ciudad patrimonial a un proyecto
arquitectonico iconico.

Los mecanismos invisibles ejercidos desde los medios de comunicacion, con gran poder sobre los ciuda-
danos, y con distintas estrategias, los codirectores de Atapuerca han ido trabando esta seduccién, imponiendo
un comportamiento social que asiente felizmente frente a la doble paradoja que se deriva de confrontar la
realidad fisica del lugar —del espacio, del paseo inmediato, de las riberas del rio, del tejido historico urbano, del
paisaje, de la Catedral, del centro histérico de Burgos— por un lado y, por otro, lo que podemos ya considerar la
deconstuccion de Atapuerca y la deslocalizacién de los yacimientos. Como si los yacimientos no tuvieran lugar,
los cientificos de Atapuerca han logrado trastocar las estructuras conceptuales de los burgaleses y la percepcién
no solo de lo que son los 14 yacimientos arqueoldgicos, sino también la percepcién de la propia ciudad, con una
macrorreproduccion que rompe la escala de la ciudad histdrica y donde parece que importa mas lo estético que
lo cientifico y lo documental. Encajado en pleno centro y rodeado de edificaciones, el Complejo de la Evolucién
Humana ha aprovechado al méximo el espacio del solar. Para compensar la contundencia de su fachada posterior
se abre hacia el frente con un gran espacio que abraza ('destruye’) el paseo de Atapuerca y las riberas del rio.

Aparentemente no se ha tenido en cuenta la especificidad del lugar elegido, ni el paisaje, pero es todo
lo contrario, porque, segun Navarro, lo que define su arquitectura esta fuera de ella y lo mas importante no es la
forma sino el lugar. Por eso tiene que liberarse de ataduras y llegar hasta el rio para que se activen las capacida-
des visuales de sus edificios mediante una ladera en pendiente que se cubrird de vegetacion simulando la sierra.
El color rojo, complementario del verde exterior, y el cristal transparente que permita prolongar y activar la mirada
estan en la base conceptual de su obra, que no es otra que lograr una equivalencia entre Catedral y Museo y
enlazar la arquitectura con la naturaleza y el rio.

La maqueta realizada por el arquitecto expresa claramente el poder del impacto de dos edificios, mientras
el resto de la ciudad historica se desdibuja y desaparece en el paisaje: el MEH y la Catedral a partir de ahora en
Burgos se miraran frente a frente y la arquitectura de Navarro hablara de t0 a tt con un edificio de valor univer-
sal excepcional. Es el sindrome del Patrimonio Mundial que aqueja a los arquitectos selectos, cuyos edificios se
definen como las nuevas catedrales. En el siglo XXI el museo de Atapuerca serd la catedral de la paleontologfa.
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Mientras, la Catedral de Burgos se ha convertido en un museo. Como si fuera un juego, se ha ido creando un
pandemonium de confusiones entre conceptos que se llegan a aceptar como si fuera lo mas natural.

La ceremonia de la transmutacion de valores del paisaje y del Patrimonio Mundial a través
de un edificio iconico

Altamira (1985) y Atapuerca (2000) hoy son dos yacimientos de la lista del Patrimonio Mundial, y dos
museos. Uno reflejo del otro, suponen una doble interpretacién de un yacimiento arqueoldgico. La misma causa
para la reproduccion de los yacimientos arqueoldgicos: el exceso de visitantes y el riesgo de conservacion, unido
al deber de satisfacer el deseo de conocer que tiene la poblacién. La misma finalidad: estimular el conocimiento
de los origenes del hombre por medio de un proyecto didactico moderno y que responda a los nuevos conceptos
de museografia, de forma sugerente y evocadora.

Se trata de dar informacién sintética y accesible a todo tipo de personas, a través de propuestas de es-
timulos intelectuales, “todo esto es la prehistoria contemporanea o contemporaneidad prehistérica” (Lasheras,
2002: 110). Se utiliza el mismo mensaje de excitacion del deseo de ver el original después de visitar la copia en
el museo en los dos casos, puesto que los valores ocultos de la autenticidad, que es el valor trascendente que
provoca la emocién, es justo lo que no se puede reproducir. En Altamira se ha comprobado ya que quien visita
por primera vez la neocueva lo que desea es ver la original. Los responsables de Atapuerca esperan que se repita
ese deseo en los que vean el MEH y por ello han dispuesto una visita completa, con un autobus lanzadera que
lleve a los visitantes desde Burgos a la sierra.

Dos museos y el mismo arquitecto. Y no por casualidad. J. Navarro relata lo que més le atrajo para
implicarse en este proyecto de Burgos: “recuerdo muy bien cuando el alcalde visitd Altamira y me hablé del
proyecto” (Diario de Burgos, 24-11-2002: 16). Esto explica que elementos proyectados en uno, Altamira, apa-
rezcan también en el otro, Burgos: ademas de la reproduccion de las cuevas, aulas y talleres para nifios, la luz,
la transparencia y la posibilidad de ver lo que hay fuera, es decir, la naturaleza y las mejores muestras del genio
creador del ser humano. Los dos museos son un ejemplo del mismo sindrome de vampirizacion de los valores
del patrimonio excepcional universal por obras de arquitectura contemporanea. Atapuerca es un paso mas
—siempre mas— puesto que a diferencia de Altamira se aleja del sitio del Patrimonio Mundial para introducirse
en un lugar ajeno, la ciudad de Burgos, pero prefiado de valor universal, ya que se implanta en las inmedia-
ciones de la Catedral en una ciudad del Camino de Santiago y, por tanto, Patrimonio Mundial. En el caso del
MEH la ceremonia de la transferencia de valores corre a cargo también de los propios gestores de Atapuerca,
que producen un trasvase del valor universal de los yacimientos hacia las piezas encontradas y de éstas a su
contenedor, al museo, que en un atropellado proceso metonimico es calificado en ocasiones como patrimonio
de la humanidad.

La obsesiva unién de la arquitectura con la naturaleza, mas prudente en Altamira, es reconocida en
Burgos por Navarro al considerar una gran fortuna poder realizar su proyecto en un solar junto al rio Arlanzén,
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auténtico parque lineal. "Atapuerca —decia en la entrevista citada— es un lugar en el que la naturaleza tiene un
protagonismo absoluto y también teniamos que reflejarlo. Que el orden del rio entre dentro del museo y pro-
duzca unos pequefios acantilados informativos [...] El museo es como una reproduccion a escala del entorno de
los yacimientos, lo cual es muy positivo por razones didacticas. El Arlanzon es el mismo rio que hace el valle de
Atapuerca”. A diferencia de Altamira, donde se dio protagonismo a la naturaleza con un edificio muy ligado al
relieve para no estropear el paisaje, en Burgos el edificio se disefia para que se vea desde toda la ciudad, pues
"esta concebido para que se convierta en el elemento mas caracteristico de la ciudad, exceptuando claro esta la
catedral”. Los visitantes del museo “estableceran un vinculo visual con él, pero giraran la cabeza y se toparan
con la catedral”.

En Altamira, el museo es una suerte de prodigio, un acto de prestidigitacion que atrae la mirada sobre
nada. La cueva, patrimonio de la humanidad, tiene valor excepcional, pero se ha decidido cerrarla y reproducirla.
El carécter ilusorio de construir una duplicacion para dotar de cierta credibilidad y de sentido a lo real, no ha
quedado en doblar la cueva y sus pinturas. En el folleto informativo del museo, la Cueva de Altamira aparece
sefialada con el nimero 5 de los 6 elementos que componen el citado Museo de Altamira, lo cual nos da certeza
de que "esta representacion perfecta que seria el doble, réplica absoluta de lo representado, no desemboca en
una sugerencia de lo real, sino en la relegacion de éste a la no-existencia” (Rosset, 2007: 20). A la invisibilidad
de lo real —la cueva— se afiade su duplicacion y la simbiosis parasitaria de sus simbolos. La manipulacion de las
imagenes y los simbolos del Patrimonio Mundial en |a relacion existente entre la cueva y el museo, aparentemen-
te inocente, puede ser considerada como la pretension de usurpar los valores de tipo cultural por los valores del
mercado. Es el paradigma de una utilizacién de la cultura y del conocimiento cientifico al servicio del consumo
cultural.

El Museo de Altamira se presenta ante los visitantes con un folleto informativo, que tiene el simbolo del
Patrimonio Mundial correspondiente a la cueva. En ocasiones cuevas y museo, lo real y su doble, comparten la
misma sefial de orientacion marcada con el mismo icono —el de museo— como si fueran una sola realidad. Dado
que el logo usado para la identificacién de museo es muy parecido al simbolo de UNESCO, no parece ilégico
deducir que el letrero de “Museo y Cuevas de Altamira” es un buen ejemplo de lo eficaz que puede resultar ge-
nerar la confusion en la percepcion de los visitantes a través del juego de la manipulacion de las imagenes. Y méas
cuando el indicador referido a las Cuevas de Altamira, tiene la silueta de un bisonte, Unicamente.

El poder politico, los arquitectos y los denominados expertos, de tanto manosear el patrimonio y sus
simbolos estan logrando su desfiguracion. Los museos de Altamira y Atapuerca representan la gran ironia de Ia
civilizacion actual que con la retérica de la especificidad y la bisqueda de la exclusividad ha basado el desarrollo
y el futuro en el redescubrimiento y exaltacién mercantilista de todo lo relacionado con el pasado més remoto y
cuya ansia de novedad se resuelve en todos los sitios de la misma manera y se sacia con la posibilidad de expe-
rimentar en un museo. Asf de sencillo. La técnica permite la representacion virtual de los yacimientos y un museo
lleno de informacion a través de imagenes como base de la socializacion del conocimiento, donde nada de lo que
se ve es Unico, ni es real, sino puro espectaculo.
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La metamorfosis de Burgos: problemas espaciales y la frustracion de la sociedad

La poblacion burgalesa se ha arriesgado desde el punto de vista empresarial, pero lo que era expectacion se
empieza a convertir en signos de incertidumbre y preocupacion, porque a medida que avanzan las obras y se cubren
las fachadas con cristal se observa que no hay espectacularidad en el edificio y si mucho volumen. Los ciudadanos
oponen al calificativo de “magnifico y sin parangon”, utilizado por el presidente de la Comunidad Auténoma, los
sustantivos de “mastodonte y mazacote” (Diario de Burgos, 4-3-2008: 12). Y es que su aspecto exagerado y des-
mesurado destaca alin mas por estar en un entorno histérico, en medio de cuyo tejido el poder omnipresente de
esta estructura museistica, impersonal y vulgar, se levanta bajo el signo del exceso. Ya nadie espera un Guggenheim
en Burgos capaz de atraer a miles de visitantes solo para contemplar el edificio, como se habia fantaseado.

Ahora los mensajeros del proyecto transmiten a la sociedad que el principal potencial esta en su inte-
rior, en la programacion del auditorio y en la exposicion del museo. Sin embargo, la lectura del concurso para
disefiar los contenidos del MEH (http://www.jcyl.es/scsiau/Satellite/pr/es/Tributos/Page/PlantillaDetalleConteni-
do/1141304469207/Propuesta/1204012671497/_?asm=jcyl&tipoLetra=x-small), siguiendo las bases del pro-
yecto realizado por los codirectores de Atapuerca, ha ido minando muchas ilusiones. Més cuando desde la propia
Junta se especifica que se requiere mas espacio para talleres y actividades educativas porque el mayor niimero de
visitantes de este tipo de museos son escolares y tercera edad. También se ve como problema las escasas posibi-
lidades del Ayuntamiento de Burgos para financiar los costes de mantenimiento una vez terminado el Auditorio
y para realizar una programacién de calidad y una gestion adecuada, toda vez que se esta pensando en cederlo
a empresas privadas.

Ahora se ve que el canibalismo de este tipo de arquitectura innecesariamente sobredimensionada tiene
unos efectos perniciosos sobre el centro historico, porque modifica el paisaje urbano: el disefio de Navarro es
COmo una inmensa caja vacia, que lograra su funcion con la incorporacion de lo exterior a él: la ciudad y lo mejor
que tiene, su paisaje, el parque lineal del rio y la Catedral. Se ha pretendido establecer una relacion significativa
entre el Museo y la Catedral desde el punto de vista funcional —~Museo, catedral del s. XXIy Catedral, museo en el
5. XXI—; desde el punto de vista topografico, en altura, para establecer ejes visuales: un edificio de cristal en el que
se refleja la Catedral y desde cuyo interior se ve la Catedral; y desde el punto de vista fisico, en espejo: cada obra
—Museo y Catedral— a una orilla del rio Arlanzon; y se ha querido establecer también una relacién asociativa por
el valor patrimonial: Atapuerca es Patrimonio Mundial, la Catedral es Patrimonio Mundial, por lo que el Museo,
que acoge y refleja a ambas, espera que se produzca en €l la necesaria metdstasis enriquecedora.

Pero algo falla. A partir de ahora se necesita adecuar el lugar y cambiar el espacio en el que se ha intro-
ducido el “Complejo”. Porque no cabe. La peatonalizacion necesaria para ganar realce y funcionalidad, y el deseo
de llevar el talud hasta el rio para enlazar el MEH con el sistema de parque fluvial, que es una de las caracteristi-
cas mas bellas de la ciudad, obliga a adecuar el espacio urbano a la obra arquitectonica. Se ha de cortar el trafico
desde el puente de San Pablo hasta la plaza de Santa Teresa, un eje fundamental de la ciudad, y desaparece el
paseo de Atapuerca, aunque en su lugar el Ayuntamiento ha prometido colocar elementos escultéricos evocado-
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res de la evolucidén humana y de los yacimientos. Los accesos al aparcamiento, calles Burgense y Dr. Fleming, y
la unién directa con el bulevar de H&deM exigen una operacién en la que seran demolidos varios inmuebles de
viviendas, catalogados en el PECH, para dar salida “natural” al problema creado. Ahora ademés hay que realizar
puentes y nuevos accesos, lo que supone un esfuerzo inversor en unos momentos en los que se agota la sobrefi-
nanciacion que han disfrutado las arcas publicas en el boom de la construccion. La poblacion se teme ahora que
el dinero que ha habido para la arquitectura no exista para la adecuacion urbanistica del espacio publico.

Lo que se crefa fermento de una transformacion urbanistica y cultural de la ciudad de Burgos ha produci-
do ademas una contaminacion terminoldgica. El exceso y exageracion en todo este proceso esta provocando un
estado de crisis de la ciudad, de la cultura y del concepto mismo de Patrimonio Mundial, que se refleja de manera
proverbial cada vez que una autoridad local, provincial o regional, sefiala que la ciudad de Burgos “tiene tres
patrimonios” (sic) incluyendo a los yacimientos de Atapuerca. El Patronato de Turismo ha editado diversos folletos
de la provincia, uno de los cuales dedica a los yacimientos de Atapuerca, con 23 paginas de texto e ilustraciones.
Naturalmente también existe un folleto, de 28 péginas, dedicado a Burgos, la ciudad. En él se incluye Atapuerca,
lo cual, ademas de producir los consiguientes errores en los turistas que no encuentran las famosas excavaciones,
es un indicador de que algo muy serio esta fallando en la cultura, en la valoracion de la autenticidad del patrimo-
nio y en la percepcion que se tiene de la propia ciudad.
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CAPITULO V

DESARROLLO E INNOVACION EN GUADALAJARA, CIUDAD CENTRAL
DEL CORREDOR DEL HENARES

Isabel del Rio Lafuente y Juana Rodriguez Moya

Introduccion

Guadalajara es una ciudad media, con algo mas de 75.000 ha-
bitantes, situada estratégicamente en el Corredor del Henares, uno de los territorios econémicos mas consolidados
y, en la actualidad, mas dindmicos de Espafia. Es capital de provincia de la comunidad de Castilla —La Mancha,
aunque funcionalmente se integra en la regién del centro peninsular definida por los flujos que en gran medida
controla la capital del Estado. Estas circunstancias han ido disefiando un tipo de ciudad de doble perfil, industrial y
de servicios de corte tradicional, que recientemente intenta superar con politicas de desarrollo global, favoreciendo
la diversificacién y la modernizacidén econémica, cualificando las dotaciones y equipamientos locales, poniendo en
valor los recursos naturales y culturales y creando una nueva imagen de ciudad que, sin dejar de ser la ciudad prin-
cipal del Corredor del Henares en el tramo de Guadalajara, la sitle en los circuitos nacionales e internacionales.

Como respuesta a las transformaciones econdmicas y territoriales introducidas por los procesos de glo-
balizacion, tanto desde instancias de politica territorial europea como desde la teoria y propuestas de trabajo y
ordenacién territorial, se resalta Ultimamente y de manera bastante aceptada la funcion esencial de mediacion
que pueden asumir las ciudades medias y pequefas en los procesos de innovacion y desarrollo territorial entre
los &mbitos metropolitanos y rurales periféricos. De igual forma, se sefiala con la misma aceptacion el hecho por
el cual los procedimientos de colaboracion y cooperacion institucional a todas las escalas y niveles posibles van
a ser los mas eficaces para la consecucion de un desarrollo sostenible, equilibrado y duradero a escala local, en
este caso en cada ciudad, que a su vez pueda difundirse a territorios inmediatos.

Hace aproximadamente diez afios la literatura geografica de nuestro entorno dedicd especial atencién a
las ciudades medias y pequefias (Salom,1995; Borja y Castells, 1997; Vilagrasa, 1999), en donde se resaltaba el
papel de soporte de la actividad econdmica de estas ciudades en el conjunto territorial y de su papel destacado
para la consecucion del equilibrio territorial. Al mismo tiempo, ya se consideraba a estas ciudades como actores
sociales complejos y multidimensionales con capacidad para articular las instituciones politicas y la sociedad civil.
Recientemente, las ciudades intermedias vuelven a ser objeto de atencidn, en especial desde una via de investiga-
cién donde se pretende aunar desarrollo e innovacion. Se hacen avances en los nuevos planteamientos tedricos
relacionados con el desarrollo local, las formas nuevas de gobernanza y los caminos de la innovacion como via de
crecimiento econémico y mejora de la calidad de vida urbana (Méndez, 2006); se realizan andlisis empiricos de
caracter global o generalistas (Caravaca, Gonzélez y Mendoza, 2007) y otros referidos a estudios de caso (Méndez,
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Garcia y Michelini, 2007). En estas recientes aportaciones destaca la blsqueda y primeros resultados de la apli-
cacién de una amplia y expresiva gama de indicadores econémicos, sociales y medioambientales en un intento de
medir los efectos de la innovacién en el dinamismo econdmico y el bienestar social. También se concede atencién
al papel de las redes sociales e institucionales en la busqueda de propuestas innovadoras para el desarrollo local.

En Espafia, las ciudades medias en su conjunto han asumido, atin con diferente alcance, la filosofia actual
del desarrollo urbano en perspectiva global y han emprendido un proceso de transformaciones fisicas, sociales,
econdmicas y ambientales que ha sido enunciado como “el despertar de las bellas durmientes” (Borja y Muxi,
2004). En parte, estas trasformaciones se inspiran en las ya realizadas o iniciadas por las ciudades mayores, aun-
que el contexto historico, econémico, social y territorial que acompafia a cada ciudad media y la capacidad actual
de movilizar los recursos locales incide en trayectorias y resultados de desarrollo diferentes. Dos aspectos parecen
de interés analizar en el momento actual de la evolucién de las ciudades intermedias: la definicion e integracion
de los sectores econdémicos y los proyectos de ciudad que en cada caso se consideren como la base del desarrollo
local, y como tal son definidos como sectores estratégicos, y los tipos de relaciones que la ciudad mantiene con
su entorno territorial, ya sea regional, nacional e internacional.

En las paginas que siguen, tras una breve presentacion de Guadalajara en el contexto del Corredor del
Henares, se muestran, a través de algunos datos, los cambios de su perfil econdmico y se dan a conocer necesa-
riamente de manera muy sucinta algunas de las principales estrategias urbanas, orientadas a la consecucion de
mayores cotas de competitividad econémica, adecuacion de los recursos locales y definicion y difusion de una
imagen de ciudad atractiva y diferenciada. Aunque no pueda mostrarse con toda su extension y posibilidades
en esta ocasion, se han utilizado fuentes variadas de distinto signo, relacionadas sobre todo con la poblacion, la
economia, el planeamiento, el turismo y el patrimonio arquitectdnico. Subyacen en el texto también impresiones
sobre la calidad paisajistica y medioambiental de la ciudad, obtenidas en trabajo de campo, y opiniones sobre Ia
situacion actual y futura de Guadalajara, procedentes de entrevistas mantenidas con técnicos del Ayuntamiento
y responsables del mundo empresarial

Guadalajara en el Corredor del Henares

La ciudad de Guadalajara controla un territorio municipal de cierta envergadura (236 Km?), situado cerca
de la margen oriental de la estructura funcional conocida como Corredor del Henares (figura 1). La delimitacion
de esta estructura, que participa de las provincias de Madrid y Guadalajara y tiene en la disposicion de las
infraestructuras viarias y ferroviarias su soporte fisico y técnico, ha ido variando en un proceso de integracién
de nuevos territorios. Esta estructura funcional, cuya extension y caracterizacion actual se justifica en trabajos
anteriores (Rio y Rodriguez, 2004 y en prensa), la conforman 42 municipios, 24 corresponden a la comunidad de
Madrid y 18 a la provincia de Guadalajara. Dos poblaciones asumen el papel de nlcleos rectores en el conjunto
del dmbito, Alcald de Henares, en el tramo madrilefio, con algo més de 200.000 habitantes, y Guadalajara, con
75.500 habitantes, en el sector correspondiente a su provincia.
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Figura 1. El municipio de Guadalajara en el Corredor del Henares

GUADALAJARA

La tabla 1 recoge algunas variables bésicas que muestran ciertas sefiales referidas al peso y al perfil urba-
no diferenciado de Guadalajara en el conjunto del Corredor. En él destacan dos hechos: la alta participacién de la
ciudad en casi todas las variables elegidas, con resultados que llegan a dos digitos, y el protagonismo del sector
servicios, relacionado con su funcién de capital de provincia y lugar que acoge las sedes sociales de empresas e
instituciones sociales y empresariales que operan en la provincia y, principalmente, en el Corredor.

Tabla 1. Magnitudes basicas de la ciudad de Guadalajara y del Corredor del Henares. (Fuente: Anuario Econémico Caja

Espafia, Tesorerfa General de la Seguridad Social (junio 2006) y Catastro de Urbana)

VARIABLES CORREDOR DEL HENARES ~ GUADALAJARA GUADALAJARA/CH
Poblacién 2006 756.975 75.498 9,97
Crecimiento demografico (2000-2006) anual 4,18 2,37
Total empleo (2006) 254.281 40.323 15,86
Industria 51.234 4.588 8,95
Construccion 40.027 5.688 14,21
Servicios 161.321 29.470 18,27
Total empresas (2006) 23.534 3.457 14,69
Industria 2.708 177 6,54
Construccion 4.088 502 12,28
Servicios 16.505 2.732 16,55
Viviendas 2007 255.913 33.645 13,15
Crecimiento residencial (2003-2007) 4,93 3,42
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Por el contrario, el sector secundario, actividad histérica de la ciudad y por la que se la reconocia hasta
hace poco tiempo, ahora queda relegado en el conjunto del Corredor, donde existen municipios todavia muy
fabriles como Coslada, San Fernando de Henares, Torrejon de Ardoz, Alcala de Henares, Azuqueca o Alovera. Lo
mismo pasa con el porcentaje de poblacion, que no es muy alto, pero menor es aln la tasa de crecimiento entre
2000y 2006, y con el de viviendas, en cuyo caso el porcentaje si es mas elevado, pero no su tasa de incremento
en los ultimos afios. En definitiva, la comparacion de los valores relativos entre Guadalajara y el Corredor mues-
tran el peso mayor de aquélla en servicios y menor en poblacién y vivienda, hecho que coincide con el deseo de
sus responsables politicos que no quisieran que Guadalajara se convirtiera en una ciudad dormitorio de Madrid.

Escenarios para una ciudad media de principios del siglo XXI

Los territorios y las ciudades se enfrentan en los Ultimos afios a los retos que provienen de un mundo
en profundo cambio, y lo hacen en funcién de la capacidad que muestren para movilizar sus propios recursos.
En nuestro caso, mientras que el conjunto del Corredor, al socaire del reforzamiento de las infraestructuras y de
la disponibilidad de suelo competitivo, se orienta con impetu hacia la actividad inmobiliaria residencial y hacia
la preparacion y gestion de suelo para actividades relacionadas con la logistica empresarial, la ciudad de Gua-
dalajara refuerza su posicion de capital y/o ciudad central con la modernizacion de sus estructuras econémicas,
el reforzamiento de los equipamientos sociales, la adecuacion de las estructuras fisicas urbanas y la puesta en
practica de formulas nuevas para mejorar y difundir su imagen. Este conjunto de estrategias perfilan tres hori-
zontes para una ciudad renovada: la empresarial, la proyectada y la visitada. A continuacion se da breve cuenta
de su significado y alcance

La ciudad empresarial

Este apartado analiza los cambios recientes que se producen en la base econémica de Guadalajara y se
fundamenta en la informacion que proporciona la Tesoreria General de la Seguridad Social para los afios 2000
y 2006. En 2006, Guadalajara contaba con 3.457 empresas y 40.323 afiliados, con un incremento respecto a
2000 del 27% y 42% respectivamente (figura 2). Cifras expresivas del dinamismo econdmico de la ciudad, en
el cual sobresale la presencia de las actividades financieras, sequros, servicios a las empresas, transporte y co-
municaciones con un 25% de los afiliados, al que hay que afiadir un 12% de la administracion y otro 12% de
educacion y sanidad.

Al comparar los dos afios sobresale el fuerte crecimiento del empleo en tres actividades bastante diferen-
tes: en los servicios a las empresas, que han duplicado sus efectivos, lo que se interpreta como una mejora en la
interconexion del sistema productivo regional; en la construccion y obras publicas, consecuencia del boom inmo-
biliario, y en sanidad y servicios personales, que son resultado de la consecucién de una mayor calidad de vida.

Los indices de localizacion sectorial de Guadalajara en relacion al Corredor (tabla 2) matizan mejor el tipo
de especializacion funcional de la ciudad, destacando de igual forma la presencia de las actividades de interme-
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Figura 2. Evolucion sectorial del empleo en Guadalajara, 2000-2006. (Fuente: Elaboracion propia a partir de la Tesorerfa
General de la Seguridad Social, 2000-2006)
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diacion financiera, actividades inmobiliarias y servicios a las empresas, administracion publica, sanidad y servicios
sociales. En el marco del sector secundario, la ciudad se especializa en produccion y distribucion de electricidad,
gasy aguay en extractivas, si bien tiene una estructura fabril bastante diversificada en sectores de cierta tradicion
como material eléctrico y electrénico, quimico (farmacedtico), metalurgia y alimentacion.

Tabla 2. Estructura econémica de Guadalajara por sectores de actividad y empleo y especializacion funcional
(Fuente: Elaboracion propia a partir de la Tesoreria General de la Seguridad Social, 2006)

GURDALUARA yrvies' LocaLizaCION
Industrias extractivas 134 338 2,50
Industria de alimentacion, bebida y tabaco 1111 4247 1,65
Industria textil y confeccion 25 866 0,18
Industria de cuero y calzado 1 79 0,08
Industria de la madera y el corcho 39 993 0,25
Industria de papel, edicién y artes graficas 233 6635 0,22
Refino de petréleo, tratamiento combustible nuclear 0 73 0,00
Industria quimica 690 5607 0,78
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Industria de transformacién del caucho y plésticos 192 6487 0,19
Metalurgia y fabricacién de productos metalicos 432 9522 0,32
|. construccién de maquinaria 425 3967 0,68
Industria de material y equipamiento eléctrico 780 5582 0,83
Fabricacion de material de transporte 9 3549 0,02
Industrias manufactureras diversas 205 2938 0,44
Produccién distribucion electricidad, gas y agua 263 351 4,73
Construccion 5688 40027 0,90
Comercio al por mayor 2028 27043 0,47
Comercio al por menor 3382 21837 0,98
Hosteleria 1581 10044 0,99
Transporte, almacenamiento y comunicaciones 1872 25576 0,46
Intermediacion financiera 1275 2393 3,36
Actividades inmobiliarias y alquiler, servicios empresariales 7140 29220 1,54
Administracion publica, defensa y seguridad social 5108 12258 2,63
Educacion 950 6800 0,88
Actividades sanitarias/veterinarias y servicios sociales 3780 9718 2,45
Resto servicios 1750 9626 1,15
Hogares que emplean personal doméstico 603 6791 0,56

Admitido el hecho de que es la industria manufacturera la actividad econémica que mas innovaciones
internas y externas incorpora, parece interesante conocer algo de la modernizacion de este sector en Guadalajara

a partir de la distribucién sectorial segin su contenido tecnoldgico en perspectiva dindmica (tabla 3).

Tabla 3. Evolucion del niimero de centros y afiliados por ramas de actividad industrial y esfuerzo tecnoldgico,

2000 y 2006. (Fuente: Elaboracion propia a partir de la Tesoreria General de la Seguridad Social y OCDE, 2005)

CENTROS ~ CENTROS EVOLUCION

%TOTAL  AFILIADOS AFILIADOS

EVOLUCION

%TOTAL

2000 2006 (%)

Demanda y contenido

2006

2000

2006

(%)

2006

L 17 12 -29,41 6,59 707 780 10,33 18,61
tecnoldgico altos
Demanda y contenido
- ) 38 38 0,00 20,88 1135 1255 10,57 29,94
tecnoldgico medios
Demanda y contenido
127 110 -13,39 60,44 1934 2157 11,53 51,46

tecnoldgico bajos
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Como parece que ocurre en otras realidades de parecido contexto geografico, Guadalajara en seis afios
ha perdido industrias en los dos extremos del abanico, los cualificados con alto y bajo contenido tecnoldgico,
mientras que las actividades de demanda y contenido tecnoldgico medio' se han mantenido en ndmero; si bien
el empleo en seis afios ha aumentado en los tres tipos de industrias y ademas en parecido porcentaje.

La industria en Guadalajara ha definido espacios y paisajes propios, bien identificables en la ciudad
actual. El primero fue el poligono El Balconcillo, de 48 Ha al suroeste de la ciudad, creado en el marco de la
politica de descongestion industrial de Madrid. Le sigui6 el poligono del Henares, al noroeste, entre los términos
de Guadalajara y Marchamalo, de 90,5 Ha.

Mas alld de los datos comentados, interesa sefialar el papel decisivo de algunos agentes e instituciones
publicos y privados en materia de modernizacién econdmica. Entre los sequndos destaca la Confederacién Provin-
cial de Empresarios, que surge en 1978 para fomentar el desarrollo econémico y social de Guadalajara, defender
los intereses de sus asociados y ofrecer prestaciones a través de sus diferentes departamentos. Ademas, CEQE-
CEPYME colabora con los ayuntamientos de la provincia y en especial con los del Corredor realizando estudios de
prevision de crecimiento econdémico e industrial de la regién, asi como andlisis de demanda de suelo para nuevas
futuras inversiones. El papel publico lo protagoniza la Camara de Comercio e Industria de Guadalajara, que crea
en 2000 un Centro Local de Innovacién y Promocion Econdmica, y por su parte la Junta convoca un concurso de
Ideas Innovadoras de Base Tecnoldgica para fomentar y premiar las empresas mas competitivas e innovadoras.

La ciudad proyectada

Para que las ciudades alcancen niveles altos de competitividad y productividad es necesario que exista
una politica urbana activa que combine el planeamiento general con programas sectoriales y acciones puntuales
(Borja, 2003: 189), con capacidad para abordar de manera innovadora aspectos relacionados, entre otros, con
la ordenacién urbanistica, la rehabilitacion, el reequipamiento y la mejora ambiental. Guadalajara en los Ultimos
afios esta desarrollando un conjunto de proyectos orientados a la consecucién de un modelo de ciudad renovada,
que emanan del Plan General de Ordenacion Urbana aprobado en 1999 (actualmente en revision), pero tiene
aln aspectos importantes sin resolver, como es el retraso poco justificado de la aprobacién definitiva del Plan
Especial del Casco Histérico a pesar de iniciarse su tramitacion a finales de la tltima década del siglo pasado.

EI PGOU de 1999 heredé una ciudad resultado en parte del Plan anterior, aprobado en 1983, que redac-
tado en el periodo de la crisis econdmica generalizada, disefié un proyecto poco expansivo para una ciudad que
se esperaba creciera poco. A lo largo de la década de los ochenta y principios de los noventa del siglo pasado,
la ciudad se desindustrializa con pérdida sobre todo de la industria pesada y los poligonos vacios se ocupan con
actividades complementarias como almacenes, superficies comerciales y hoteles, hecho facilitado por la flexibili-
zacion de la ordenanza de usos en suelo industrial.

1. Industrias de demanda y contenido tecnoldgico medios: quimica, transformados del caucho y plasticos y construccion de
maquinaria.
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El Plan actual, cuya redaccién coincide con la del Plan de Estrategia Territorial del Corredor del Henares,
aun sin aprobar, piensa en un modelo de ciudad que forma parte de una regién metropolitana, funcionalmente
integrada, en la que se debe potenciar las piezas que forman la regién, otorgandoles valores diferenciados. Gua-
dalajara, sin duda, seria una pieza esencial en el conjunto regional y especialmente en el Corredor, pues se dice
que la ciudad “contiene las ventajas exdgenas de todo el Corredor y las enddgenas de ciudad capital”.

A continuacion presentamos los principales proyectos urbanos o acciones urbanizadoras, terminados y en
curso, agrupados por categorias segun los objetivos del Plan (figura 3).

1. Nuevos accesos viarios: alude sobre todo a la recién construida Ronda Norte, via de circunvalacion que
contribuye a descongestionar el tréfico del centro urbano y conectar distintas zonas de la ciudad. Esta también
en estudio el tramo de circunvalacion oeste que descongestionaria el acceso actual a la ciudad de la A2. Estos
proyectos de ciudad se enmarcan en una estrategia de transporte de gran calado para la zona centro peninsular,
de la que Guadalajara se beneficiara por su posicion estratégica en el cruce de comunicaciones futuras entre el
norte y el sury entre el norte y el este peninsular.

2. Mejora ambiental: representada, sobre todo, por la canalizacién y adecuacién de las riberas del arroyo
del Alamin, barranco que ha constituido el limite norte de la ciudad histérica y ha sido obstaculo para su expan-
sién por este sector. La operacién urbanistica ha contado con ayudas del FEDER y hoy se ha convertido en uno

Figura 3. Localizacion de los principales proyectos de ciudad.

(Fuente: Ayuntamiento de Guadalajara, departamento de Obras y Urbanismo. Elaboracion propia)

Proyectos en ejecucion. 1: poligono del Ruisefior, 2: Campus Universitario y Parque Cientifico y Tecnoldgico, 5: reconstruccion
y apertura del Alcazar Real, 6: rehabilitacion y remodelacion del Fuerte de San Francisco.

Proyectos terminados. 3: Centro de Nuevas Tecnologias, 4: adecuacion del Barranco del Alamin, 7: teatro auditorio Buero
Vallejo, 8: Ronda Norte, 9: centro comercial Ferial Plaza.
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Urbanizacion del Barranco del Alamin Centro comercial Ferial Plaza

(Fuente: Rio y Rodriguez, 2008) (Fuente: Rio y Rodriguez, 2008)

de los espacios publicos mas atractivos de la ciudad. Recientemente, el consistorio ha presentado un proyecto de
adecuacién e integracion del rio Henares a su paso por la ciudad, lo que conformaria lo que el Plan llama Parque
Lineal del Henares, de 8,7 Km de longitud, donde se englobaria el puente arabe (siglo X).

3. Operaciones de rehabilitacion y remodelacion: dos proyectos merecen especial atencién por su enver-
gadura y repercusion en la ciudad: “el plan de recuperacién y de investigacion del Alcazar Real” y el “plan de
recuperacion del Fuerte de San Francisco”. Las ruinas del Alcazar Real, del siglo IX, son objeto de excavaciones
arqueoldgicas y de trabajos de restauracion por parte del Ayuntamiento en colaboracién con el CSIC. Los trabajos,
que duraran cuatro afios, se realizan de tal manera que pueden ser visitados durante su desarrollo. Por su parte,
el Fuerte de San Francisco, antes convento del mismo nombre, del siglo XIV, ocupa una superficie de 25 Ha en el
borde de la ciudad historica. Ademés de la rehabilitacion de los edificios historicos, que acogeran equipamientos
de primer rango, se construiran mas de 1.004 viviendas protegidas.

4. Suelo industrial para nuevas actividades econdmicas: con objeto de sequir apoyando la tradicion indus-
trial de la ciudad, el Plan, ademas de revisar la normativa de usos para una demanda de suelo mas segmentada,
propone una gran zona industrial de 150 Ha. al oeste de la banda industrial actual a la que llama el poligono del
Ruisefior. En este poligono esté previsto un Parque Cientifico-Tecnoldgico, conectado a su vez con los poligonos
de los vecinos municipios de Alovera y Cabanillas del Campo. Para reforzar la creacion y la difusion de innovacio-
nes sobre el tejido empresarial de la zona, esta préximo a inaugurarse en Centro de Nuevas Tecnologias

5. Nuevas areas terciarias: el crecimiento terciario de la ciudad se ha planificado al otro lado de la A2, donde
se ubica el nuevo centro comercial Ferial Plaza de Guadalajara, junto al hotel Tryp, un edificio de oficinas y un re-
cinto ferial. Esta nueva zona de expansion se ha convertido en el principal punto de referencia comercial y de ocio
para los habitantes de la ciudad y sus entornos. Alberga més de 120 establecimientos en una superficie alquilable
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de mas de 50.000 m?, incluido El Corte Inglés. En otro orden de cosas, sobresale el proyecto de la futura Ciudad
del Transporte, que ocupara 200 Ha y se situara entre los términos municipales de Guadalajara y Marchamalo.

6. Equipamientos de caracter general: se insertan en un Programa de Oferta Cultural, donde tiene ca-
bida una mayor presencia de la Universidad de Alcald, un nuevo teatro-auditorium y un centro de congresos y
convecciones. En el primer caso, el Ayuntamiento y la Universidad de Alcala de Henares estan en contacto para
crear un Campus Universitario, junto a la estacion del ferrocarril, si bien cuentan con la oposicion de Ecologistas
en Accion por su impacto en la vega del Henares. El centro de congresos y convecciones esta por hacer, no asi
el teatro-auditorio “Buero Vallejo” que, desde su inauguracion en 2002, se ha convertido en el principal hito
cultural de la ciudad.

La ciudad visitada

Si en la esfera econémico-funcional mas clasica Guadalajara forma parte del “ring” provincial que ro-
dea a la Comunidad Madrilefia, junto con Avila, Segovia, Cuenca y Toledo, conformando la reconocida region
centro, resulta extrafio que desde el turismo, y sobre todo desde el turismo cultural, Guadalajara suele quedar
ensombrecida en el ambito que comienza a considerarse como la “regidn turistica central” o la “region turistica
madrilefia” (Troitifio, Calle y Garcia, 2001). Nocidn que se vincula con el hecho de ser la capital del Estado, con
una poblacién que pasa de los 3 millones de habitantes y con mas de 6 millones de visitantes al afio, el principal
foco dinamizador por efectos difusores del turismo en el interior peninsular. La revisién de algunos parametros
generales sobre el comportamiento del turismo en las cinco capitales y provincias resefiadas permite vislumbrar
algunos rasgos de esta paradoja (tablas 4 y 5).

Tabla 4. Numero de viajeros, pernoctaciones y procedencia en las cinco provincias limitrofes a la de Madrid

(Fuente: INE: Encuesta de Ocupacion Hotelera, 2006)

PROVINCIAS N° DE VISITANTES ~ N° DE PERNOCTACIONES % DE VISITANTES QUE PROCEDEN DE MADRID

Avila 328.750 544.465 39,87
Cuenca 342.366 579.991 24,59
Guadalajara 307.985 472.389 27,34
Segovia 356.486 599.368 33,29
Toledo 697.133 1.157.437 21,34

Los datos referidos a los turistas que visitan la provincia y la capital de Guadalajara confirman la distancia
entre el peso turistico de Guadalajara y el del resto de destinos turisticos de la region central. Al conjunto de
las cinco provincias llegaron y por lo menos pernoctaron una noche durante 2006 algo mas de 2 millones de
turistas, el 15% eligid la provincia de Guadalajara. Cerca del 60% de estos dos millones visitaron y pernoctaron
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Tabla 5. Numero de viajeros y pernoctaciones en las capitales de las provincias limitrofes a la de Madrid
(Fuente: INE: Encuesta de Ocupacion Hotelera, 2006, y Padrén de Habitantes, 2007)

POBLACION  DISTANCIA A N° DE % SOBRE VIAJEROS N° DE % SOBRE PERNOCTAC.

CIUDADES 2007 MADRID,KM.  VIAJEROS PROVINCIA  PERNOCTAC. PROVINCIA
Avila 53.794 15 226.459 68,68 360.992 66,30
Cuenca 52.980 167 208.923 61,02 335.847 57,90
Guadalajara  77.925 58 124529 40,43 198.652 42,05
Segovia 56.047 87 187.303 52,54 279,582 46,64
Toledo 78.618 71 450.669 64,64 729.706 63,04

en algunas de las cinco capitales, pero en este caso tan solo el 10% lo hizo en la de Guadalajara, lo que viene a
indicar que ademas de ser Guadalajara la provincia con menos turistas, la capacidad de atraccion de su capital
en términos relativos es todavia menor. En definitiva, las ciudades de Avila, Segovia, Cuenca y Toledo reciben
bastante mas de la mitad de los turistas que llegan a sus provincias, mientras que en el caso de Guadalajara esta
proporcion apenas alcanza el 40%.

El andlisis desde la oferta turistica de cada ciudad (tabla 6), basada en el nimero de establecimientos
hoteleros en ellas ubicados y el nimero de plazas ofertadas para la funcion de hospedaje, ofrece parecido re-
sultado: es decir, el equipamiento hotelero de Guadalajara es bastante inferior al de las otras cuatro ciudades,
manifiesto tanto en datos absolutos como relativos, aunque sobresale el hecho del mayor tamafio medio de sus
establecimientos, lo que podria estar relacionado con una orientacion de los hoteles hacia el turismo de nego-
cios, reuniones y convecciones, dada la actividad econdmica del Corredor y la cercania de la ciudad a Madrid y
al aeropuerto de Barajas.

Tabla 6. Numero de establecimientos abiertos a 31 de diciembre de 2006. (Fuente: INE: Encuesta de Ocupacion Hotelera, 2006)

CIUDADES N° DE ESTABLECIMIENTOS N° DE PLAZAS TAMARNO MEDIO PLAZAS/ESTABL.
Avila 35 2.424 69,25
Cuenca 35 1.836 52,45
Guadalajara 18 1.249 69,38
Segovia 35 1.806 51,6
Toledo 60 3.933 65,55

Por dltimo, el resultado de las consultas de los visitantes a las Oficinas de Informacion Turistica de las
cinco ciudades en los dltimos afios sigue sefialando el perfil bajo del turismo local de Guadalajara en el conjunto

Desarrollo e innovacion en Guadalajara, ciudad central del corredor del Henares



regional (tabla 7). Aun teniendo en cuenta que el periodo de tiempo analizado no es lo suficientemente largo
para establecer tendencias y que las variaciones interanuales pueden estar motivadas por la celebraciones de
eventos coyunturales, el descenso en los tres afios de consultas en la Oficina de Guadalajara hace pensar en la
estabilidad de una actividad que no acaba de despegar.

Tabla 7. Evolucidn reciente del numero de consultas realizadas en las Oficinas de Informacion Turistica.

(Fuente: Instituto de Promocion Turistica de Castilla-La Mancha, Observatorio Turistico Ciudades Patrimonio de la Humanidad)

CIUDADES 2004 2005 2006
Avila 280.855 127.942 123.525
Cuenca 79.899 132.623 119.032
Guadalajara 87.125 75.118 63.494
Segovia 153.552 220.555 271.803
Toledo 114.283 * *
*sin datos

En definitiva, las ciudades con las que compite Guadalajara en el ambito del turismo cultural son destinos
consolidados, con un potente y diferenciado conjunto de recursos naturales y culturales, que las ha hecho dignas
de estar incluidas en la Lista Ciudades Patrimonio de la Humanidad. No en vano, segun el Ministerio de Cultura
hay 40 monumentos en Avila, 32 en Cuenca, 42 en Segovia, 118 enToledoy 17 en la ciudad de Guadalajara. Ade-
mas, el modelo turistico de “proximidad” (Garcia, 2004) que define a las ciudades Patrimonio de la Humanidad
del centro peninsular esta apoyado en modernas infraestructuras de gestion, comunicacion y comercializacion.

Sabedoras las autoridades locales y autondmicas de las posibilidades del turismo urbano como via de
desarrollo local y de la posicién atrasada en relacién con el resto de capitales del entorno madrilefio, han empren-
dido recientemente algunas acciones para potenciar el turismo en la ciudad. Algunas se insertan en promocionar
y preparar la ciudad para el turismo cultural, en un intento de integrarse en los circuitos turisticos regionales;
otras se orientan hacia el turismo de negocios relacionado con la actividad empresarial de la ciudad y el Corredor
del Henares.

En la primera opcion se sitda la aprobacién en 2002 de un Plan de Dinamizacion Turistica, instrumento
de politica turistica firmado por el gobierno estatal, la Junta de Comunidades, el Ayuntamiento de Guadalajara
y la Asociacion Provincial de Empresarios de Hosteleria de Guadalajara. La duracion del Plan fue de tres afios y
conto con una financiacion de 1.800.000 euros. Las actuaciones se dirigieron fundamentalmente a la mejora de
la sefializacion de recursos e infraestructuras turistica, de monumentos y de hoteles, iluminacién de monumentos,
ampliacién de la visita a los monumentos, a partir del programa “Guadalajara Abierta”, y obras de mejora de
recursos patrimoniales y de construccién y adecuacion de equipamientos culturales.
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Seializacion de monumentos. Concatedral de Santa Maria. (Fuente: Rio y Rodriguez, 2008)

Pero mas alla de las actuaciones puntuales, el Plan sirvié para impulsar la gestion, disefio, marketing y
comunicacion turistica con la implementacion de infraestructuras consolidadas e instrumentos especificos de los
que han derivado algunas actuaciones, ademas de las ya comentadas, para la mejor adecuacion mutua entre el
turismo v la ciudad; politica turistica que, de alguna forma, poco difiere de la experimentada en destinos turisticos
mas desarrollados de la region del centro peninsular. En este sentido, tiene interés que los asuntos relacionados
con turismo y cultura sean asumidos en una misma unidad de gestién publica compartida a través de una Conce-
jalia, Turismo y Cultura, que cuenta con presupuesto propio y el apoyo, en su caso, de un técnico de turismo. Tam-
bién es nuevo el hecho por el cual desde la administracién local se asume el papel estratégico que el turismo tiene
en el desarrollo de la ciudad y se perfilan objetivos, férmulas de gestion, disefios de tipos diferentes de turismo
para segmentos de demanda diferenciada y férmulas de marketing y comunicacién que consideran innovadores.
En la reorientacion del sector destaca hasta ahora la creacién de una marca turistica identitaria de la ciudad con
el lema “Guadalajara, dia y noche”, dada a conocer en la dltimo encuentro de FITUR, y el disefio y publicacién de
guias y planos turisticos actualizados. Estan en proyecto otras herramientas innovadoras como un Observatorio
del Turismo, un Museo de la Ciudad y un Centro de Interpretacion del Alcazar, que se situaria en la gran superficie
de este recinto monumental. En todas estas acciones se apoyan las recientes declaraciones de la concejala de
Turismo cuando dice: “nuestro objetivo en esta legislatura. .. es consequir que Guadalajara Capital se posicione
como un producto destino turistico, que no sea una capital de provincia sin mas” (Nogueroles, 2008).

Junto a la opcién turistica fundamentada en el patrimonio cultural y de responsabilidad estrictamente
local, Guadalajara se ha incorporado desde 2005, afio de su constitucién, a la Red Ciudades AVE, estructura
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supralocal orientada a la gestién conjunta de actuaciones dirigidas a la promocién turistica de las ciudades
unidas por el tren de alta velocidad, a la vez que alcanzan mayor presencia institucional (Garcia, 2007). La red,
promovida por las administraciones locales y con la intervencion de empresarios y operadores turisticos, celebra
en 2005, en la ciudad de Guadalajara, el Primer Congreso Nacional de Ciudades Ave, donde se presenta la Red,
conformada por las nueve ciudades que en ese momento contaban con dicha infraestructura’ y con parada de
AVE, se aprueban sus estatutos y se desarrollan las ponencias bajo el lema “El tren de Alta Velocidad Espafiola:
Anélisis, evaluacion y perspectiva futura”. En el primer congreso se resalta la oportunidad que para las ciudades
medianas y pequefias representa el AVE y su nueva cercania en tiempo de las grandes éreas metropolitanas. Se
pasa revista a las implicaciones del AVE en las esferas sociales y culturales, territoriales, urbanisticas, arquitectd-
nicas, economicas y, por supuesto, turisticas (www.redciudadesave.com).

La estacién del AVE, inaugurada en 2003, est4 alejada de la ciudad tanto en distancia fisica, 4 Km, como
visual. La afluencia de viajeros es reducida: en 2006 utilizan el AVE-Guadalajara 2.071 viajeros, mientras que en
el mismo afio lo hicieron a Toledo 1,150 millones de personas. Ademas tiene en el &mbito metropolitano regional
otras infraestructuras que compiten en flexibilidad y la ciudad est4 atin en proceso incompleto de consolidacion
de unaimagen de ciudad turistica que pueda ser rentabilizada por la linea de alta velocidad. Mientras tanto, es |a
salida inmobiliaria residencial la que esta beneficiandose de su localizacion en Yebes, donde el grupo Reyal esta
desarrollando la ciudad “Valdeluz” de 456 Ha para 9.500 viviendas.

Lo que parece interesante es que en poco mas de dos afios, la orientacion turistica en la propuesta de
acciones de la Red Ciudades Ave ha compartido protagonismo con la orientacion inmobiliaria y de proyecto
urbano, tal y como se desprende del dltimo encuentro de las ciudades AVE en el foro organizado por SIMACI-
TIES?, bajo el titulo “Foro Ciudades AVE: nuevos territorios”, donde ciudades recién incorporadas como Caceres,
Segovia, Cuenca, Guadalajara, Valladolid y Malaga han debatido los nuevos trazados del tren y su influencia en
el crecimiento y planificacién urbanistica de cada ciudad.

Notas finales. Guadalajara y su futuro

Las ciudades medias son entes originales que han desempefiado en general a lo largo de su historia
funciones rectoras en torno a una comarca o regién mas o menos extensa. En la actualidad realizan un esfuerzo
importante para adecuar sus estructuras fisicas y funcionales a las necesidades que les impone un mundo cada
vez mas competitivo y exigente para poder mantener asi su rango, si no elevarlo.

Sin descuidar el contexto historico y territorial de donde proceden, clave de su originalidad y capacidad
competitiva, las ciudades medias deberian atender, entre otros, a dos aspectos basicos: el primero se refiere a la

2. En 2005 la Red Ciudades AVE la conforman: Calatayud, Ciudad Real, Cérdoba, Guadalajara, Lleida, Madrid, Puertollano,
Sevilla y Zaragoza
3. SIMA: Salén Inmobiliario Internacional de Madrid
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definicion e integracion de los sectores econdmicos y los proyectos de ciudad que en cada caso se consideren
como estratégicos; en segundo lugar, deben precisar el tipo y la intensidad de relaciones que la ciudad ha de
mantener con su entorno territorial, mas alla del que siempre le ha correspondido. Ha de proyectarse hacia los
niveles regionales, nacionales e, incluso, internacionales.

En el breve estudio sobre la ciudad de Guadalajara, se ha pasado revista a algunas (consideramos que
son las principales) de las Ultimas respuestas locales a los retos a los que se enfrenta en la actualidad, ordenadas
en tres planos, no aislados, sino relacionados en una vision integral de ciudad. Asi, se ha considerado la ciudad
empresarial, la ciudad proyectada y la ciudad visitada en un intento de mostrar de forma articulada los cambios
en la estructura econémica, en la adecuacion y mejora fisica y social de la ciudad y, por ultimo, en una mejor y
mas amplia proyeccion de Guadalajara en el exterior.

Instrumentalizar las tres opciones de ciudad ha implicado trabajar conjuntamente las autoridades loca-
les y autondmicas y los agentes sociales y las asociaciones empresariales, con resultados en general bastante
positivos para la ciudad. La orientacion turistica parece obligada en un momento en el que el sector turistico es
considerado como estratégico para la economia local y fundamental para proyectar la ciudad hacia el exterior. En
este sentido, Guadalajara es un destino joven, que dificilmente puede competir con destinos culturales de la re-
gion centro; en cambio parece mas factible orientar la actividad hacia un turismo de negocios, por su proximidad
real cada vez mayor a Madrid y Barajas, lo que reforzaria su posicion en el Corredor. En el campo de la mejora
urbanistica y medioambiental, asi como en la adecuacion de su patrimonio histérico y reforzamiento cultural, la
ciudad ha entrado claramente en una nueva fase positiva, pero ha de sequir avanzando, desarrollando instru-
mentos adecuados para evitar pérdidas patrimoniales. Por Gltimo, la orientacién empresarial y su modernizacién
parecen bastante acertadas y acordes con la tradicion econémica y funcional de la ciudad. La reorientacién de
la base industrial hacia la diversificacion de actividades se acomoda a las necesidades actuales y ademas viene
avalada por instituciones empresariales locales de gran recorrido y solvencia reconocida.
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CAPITULO VI

EL PAPEL DE LAS REMESAS EN EL DESARROLLO DE VICENTE NOBLE (REPUBLICA DOMINICANA)

Dolores Brandis

Introduccion

EI nombre de Vicente Noble dice poco en Espafia, por no decir
nada. Y tampoco en Madrid, a pesar de que aqui se asienta la mayor parte de los que emigran desde esa lo-
calidad de Republica Dominicana. Como mucho, se reconoce la presencia de poblacién de la isla instalada en
nuestro pais y poco mas, pues no es el colectivo latinoamericano mas numeroso, sino el quinto. No se sabe que
de los 45.000 residentes dominicanos en Espafia, casi la mitad se localizan en el 4rea metropolitana de Madrid,
y que en su mayorfa proceden del suroeste de la isla, una de las regiones mas postergadas del pafs, de la que
Vicente Noble, municipio de mas de 20.000 habitantes, es uno de los focos emisores principales. Pero en la isla
el nombre suena, y mucho mas en el territorio donde se asienta, el valle de Neyba, la antesala del “Sur profundo
dominicano”. Alli se mira a Vicente Noble con envidia y admiracién. A las emigrantes, porque son especialmente
mujeres, se las conoce como “las espafiolas” y nadie duda que, gracias a las remesas que estas mujeres envian
periodicamente a sus familias, la localidad esta cambiando.

De los efectos que esta produciendo en Vicente Noble la entrada de dinero que llega desde Espafia vamos
a tratar aqui. Nos avala el hecho de que el proceso iniciado en la dltima década del pasado siglo permite ana-
lizar, con suficiente perspectiva temporal, sus repercusiones en la comunidad de origen. Y dedicaremos especial
atencion a las transformaciones urbanas, sociales y econémicas que las remesas han provocado, en el intento de
calibrar en cuanto han contribuido al desarrollo de la comunidad'.

Conviene aclarar que la documentacion disponible acerca del tema que nos ocupa no es mucha. Desde
luego que es abundante la bibliografia general sobre migracion y remesas, entre la que se encuentran importantes
alusiones a Republica Dominicana y a Espafia, y también lo es la que aborda estos fenémenos desde cada uno
de los dos paises, aunque no los interconecten expresamente. De toda esta produccién no daremos cuenta aqui,
pues no parece el lugar adecuado. Sin embargo, si queremos dejar constancia de las investigaciones que ponen en

1. Lo aqui presentado es parte de la investigacion, ahora ampliada, que yo misma preparé para el proyecto de investigacion
interdisciplinar Efectos de la migracion internacional en las comunidades de origen del suroeste de la Republica Dominicana,
financiado por la Fundacion Carolina (con referencia CeALCI 11/06), siendo los participantes del equipo Teresa Cafiedo-Ar-
gielles (etnohistoriadora), Teba Castafio (antropdloga), Luis Escolano (historiador), Gonzalo Ramirez de Haro (economista)
y yo misma (gedgrafa).
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relacion los contactos de la isla con nuestro pais y de aquellos que tratan el asunto a escala local, bien haciendo
referencia expresa al lugar de origen, el suroeste dominicano o, en concreto, a Vicente Noble, bien al lugar de des-
tino, en este caso, Madrid®. La documentacién estadistica disponible en Republica Dominicana permitié analizar
los parametros del fendmeno a escala regional y local. Asimismo, el empleo de cartografia topogréafica (1:250.000
y 1:50.000), de fotografias aéreas de 1967 (1:20.000) y de 1983 (1:40.000) y de la imagen de satélite de 2002
aportaron informacion territorial complementaria®. Finalmente, el trabajo de campo realizado en la regién y en Vi-
cente Noble permiti6 cotejar la documentacion procesada y obtener testimonios mas precisos sobre el fenémeno.

Un territorio postergado en el suroeste de la isla

Para llegar a Vicente Noble hay que tomarse su tiempo. Se vuela hasta Santo Domingo, la capital domi-
nicana. Desde alli, en un autobus que emplea tres horas y media en recorrer 200 kilémetros en direccion oeste,
se llega a Santa Cruz de Barahona, la ciudad mas importante del suroeste de la isla, localizada en la bahia de
Neyba. A continuacién, en una guagua que tarda una hora en salvar 20 kilémetros hacia el norte, se llega al
nucleo urbano de Vicente Noble. Pero antes de adentrarnos en la localidad, haremos un recorrido por el resto del
territorio en el que se inscribe, para establecer las comparaciones pertinentes que permitan acreditar los cambios
que actualmente se detectan en Vicente Noble.

El municipio de Vicente Noble se localiza al este de un amplio territorio de algo mas de 4.000 kilémetros
cuadrados, que histéricamente ha recibido el nombre de valle de Neyba por su topografia, que no por el discurrir
de un rio inexistente. En realidad se trata de una cuenca delimitada por las lineas de cumbres de las sierras que
la circundan, la de Neyba por el norte y la de Bahoruco por el sur, y se corresponde con una depresion tecténica
que se extiende desde la bahia de Neyba al este, hasta Puerto Principe, al oeste, ya en territorio haitiano. El fondo
de la depresion estuvo ocupado, en origen, por un canal marino del que queda actualmente como testigo el lago
Enriquillo, de 265 kildmetros cuadrados, instalado en la parte occidental de la cuenca dominicana, asi como otras
lagunas menores.

2. Entre las primeras destacan: (Baez, 2003); (Cerdn, 1995); (Gregorio, 1999); (Gregorio y Ramirez, 2000); (Jiménez, 1998 y
2004), (Pimentel, 2001); y (Romero, 1997 y 2000); siendo las que abordaran el fenémeno a escala local dentro del territorio
dominicano: (Cuevas y Badista, 2005): y (Garcia y Paiewonsky, 2006); o Madrid como lugar de destino: (Gregorio, 1996);
(Herranz, 1996y 1997); (Oso y Villares, 2005;) y (Valerio-Holguin, 2003).

3. En Santo Domingo, se consultaron en la Oficina Nacional de Estadistica los censos de poblacién y vivienda y los agrope-
cuarios, existentes desde principios del siglo XX, y en la Oficina Nacional de Planificacion (ONAPLAN) los informes sobre la
Focalizacion de la pobreza en la Reptblica Dominicana de 2003 y 2005 y el Informe sobre desarrollo humano en Republica
Dominicana del Programa de las Naciones Unidas para el Desarrollo (PNUD) de 2005.

4. La cartografia y las fotografias aéreas se obtuvieron en el Instituto Geografico Universitario, y la imagen de satélite en el
Instituto Nacional de Recursos Hidraulicos, ambos localizados en Santo Domingo.
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Figura 1. Municipios del valle de Neyba (Republica Dominicana)

Bl Municipios del valle
Hl Vicente Noble

©

Las sierras que bordean el valle de Neyba se elevan por encima de los 2.000 metros y sus laderas mues-
tran pendientes de hasta un 40%. El encajamiento de los rios disefia un relieve extremadamente abrupto, donde
se instala el bosque seco subtropical, y s6lo se atenda en los pequefios abanicos de derrubios depositados en el
borde del lago y en su zona desecada, donde se concentran las principales poblaciones y las actividades agricolas,
con el fin de evitar la salinidad de la base de la cuenca. En el sector oriental del valle han sido los depésitos del
rio Yaque del Sur, que nace en la Cordillera Central de la isla y salva enormes desniveles a lo largo de su recorrido,
los que han rellenado profusamente la cuenca, contribuyendo a su cierre y conformando una amplia superficie
plana mas apta para la produccion agricola.

Para la puesta en cultivo de las tierras del valle es necesario introducir el riego, dadas las bajas precipita-
ciones que registra todo el sur dominicano. En el oeste, la mayoria de las aguas discurren de forma subterranea,
por la naturaleza caliza de las sierras, brotando en forma de manantiales que son aprovechados para el abaste-
cimiento de la poblacién, lo que condiciona la localizacién de los nicleos urbanos y de los cultivos tradicionales
de platano, guineo, coco y algunos productos de huerta, que se dan en pequefias y medianas explotaciones. Por
el contrario, en el este, el caudal del Yaque del Sur permite introducir abundantes canales de riego, ligados a Ia
produccion de cafia de azlcar y a la gran propiedad. Pero el municipio de Vicente Noble no participa de estas ul-
timas caracteristicas. Su localizacion en el extremo oriental de la cuenca coincide con el tramo en el que el Yaque
corta la sierra de Neyba, y aunque el rio abre su valle al penetrar en la planicie, buena parte del municipio queda
dentro del terreno accidentado. Por ello la estructura de la propiedad de Ia tierra aparece dominada por pequefias
y medianas explotaciones, no hay apenas cafia y, en cambio, hay mucha presencia de platano y guineo.

La economia del valle de Neyba presenta un escaso nivel de desarrollo. EI 68% de la poblacién trabajado-
ra esta empleada en los servicios, y se trata de actividades poco intensivas en capital humano y tecnologia. La que
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se emplea en el sector manufacturero elabora principalmente alimentos, bebidas y, en menor medida, prendas de
vestir. Y aunque el suelo cultivable esta explotado, las personas que trabajan en la agricultura son pocas, a pesar
de la gran superficie dedicada al cultivo de la cafia de azlcar. Esto se explica porque las pequefias y medianas
explotaciones han abandonado los cultivos tradicionales y se han orientado, desde hace afios, a la produccion
de platano y guineo, que precisan pocas faenas. Por otro lado, la cafia estd en manos de una sola explotacion
agroindustrial, el Ingenio Barahona, que desde 1990 sufre una caida de la produccién y de los salarios, lo que se
deja sentir en la actividad y condiciones de vida de los trabajadores que viven en los bateyes®.

Este es el marco en el que se desenvuelve la vida de las 277.888 personas que ocupan el valle de Neyba
en 2002, de las que el 70% vive en los nlcleos urbanos, considerados como tales las cabeceras de sus veinti-
cuatro entidades administrativas (municipios y distritos municipales). Aunque la pobreza se ha ido reduciendo,
todavia el 66% de los hogares del valle son pobres, de los que el 34% viven en la indigencia, superandose estos
valores medios en las tres cuartas partes de las entidades. Y asf, son muchos los hogares que carecen de los mas
indispensables servicios urbanos. Mas de la mitad no tienen adecuadamente cubierta la necesidad de agua pota-
ble, cerca de un tercio todavia cocinan con lefia o carbdn y casi una quinta parte no cuenta con servicio sanitario,
ni individual ni colectivo. A pesar de que la energia eléctrica esta generalizada, mas de la mitad de los hogares
carecen de nevera, en un clima que es especialmente caluroso.

Es facil entender que la emigracion haya sido una valvula de escape para la poblacion del valle desde
la Ultima década del siglo pasado, dirigiéndose hacia Barcelona la procedente de los municipios occidentales y
hacia Madrid la de los orientales. La eleccion de Espafia como destino, asi como que sean las mujeres fundamen-
talmente las que emigran, no se observa en otros territorios de la isla, donde mucho antes se produjo una salida
masiva de dominicanos varones a Estados Unidos, especialmente a Nueva York, al eliminarse las restricciones
norteamericanas a la emigracion internacional a comienzos de la década de 1960. Pero las leyes y las regula-
ciones posteriores dificultaron esta emigracion, mientras que los ciudadanos dominicanos pudieron entrar en
Espafia sin visado hasta 1993, lo que contribuyd, sequramente, a la decision de decantarse por Espafia.

La emigracion y los efectos de las remesas en el valle de Neyba

De los 64.292 hogares que existen en el valle de Neyba en 2002, el 12% tienen miembros que viven en
el extranjero, unas 18.000 personas, de las que mas de la mitad son mujeres. Entre las razones que explican este

5. El Ingenio Barahona se instala durante la primera ocupacion norteamericana (1916-1924) por la Barahona Company Inc.,
de capital estadounidense. En 1957 el dictador Trujillo compra el ingenio, y a su muerte pasa al Consejo Estatal del Azlicar.
En 1999 el Estado lo arrienda por 30 afios al Consorcio Dominico-Franco-Americano, compuesto por el Consorcio Azucarero
Central y otras empresas. Los bateyes son agrupaciones de vivienda en el campo donde residen los trabajadores involucrados
en las faenas del ingenio, estando actualmente ocupados en su mayoria por poblacion de origen haitiano.
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protagonismo femenino se sefiala con frecuencia el hecho de que tienen mas oportunidades que los hombres
para encontrar trabajo, ya que en Espafia la incorporacién de la mujer al mundo laboral desde mediados de la
década de 1980 se acompafia de un aumento de la demanda de trabajo doméstico, preferentemente femenino.
Otras razones esgrimidas para explicar el fendémeno apuntan, bien al alto nivel de desempleo masculino, que
hace a las mujeres tomar la decision de emigrar como estrategia de supervivencia, o bien como via de escape a
las relaciones insatisfactorias con su pareja.®

El 81% de los hogares que tienen personas en el extranjero reciben remesas. Son un total de 6.133 ho-
gares, de los que la mitad se localizan en los municipios de Santa Cruz de Barahona y Vicente Noble (primero y
tercero mas poblados del valle), pero en términos relativos destaca este Ultimo, al llegar las remesas al 30% de
los hogares. Por otra parte, en Vicente Noble la gran mayoria de los hogares receptores reciben mensualmente
entre 1.000 y 4.000 pesos dominicanos (de 23 a 90 euros), mientras que en las tres cuartas partes de los muni-
cipios del valle la cuantia es menor. La cifra, que se considera alta en comparacién con la de otros colectivos la-
tinoamericanos residentes en Espafia, se explica porque la reagrupacién familiar de los emigrantes dominicanos
en Espafia es todavia débil.

La pobreza en el valle de Neyba se ha reducido en los dltimos afios. De 1993 a 2002 la representacion
de hogares pobres ha descendido nueve puntos, rebajandose al 66%, y Vicente Noble, que en la primera fecha
llegaba al 85%, es el municipio que mas la disminuye, veinte puntos, alcanzando la pobreza ya sélo al 60% de
los hogares de 2002. Desde luego que la entrada de remesas ha contribuido a la disminucién de la pobreza, de
forma que a mas de la mitad de los hogares del valle que reciben dinero procedente del exterior no se los con-
sidera pobres. De los restantes hogares receptores, se identifica de “pobres no indigentes” al 41% y de “pobres
indigentes” al 7%. Se deduce que bastantes hogares indigentes que empezaron a recibir remesas hace afios
ya han superado el umbral de la pobreza extrema y pasan a engrosar el nivel de pobres no indigentes’. Vicente
Noble es un buen ejemplo para ratificar que las remesas constituyen un factor crucial de reduccion de la pobreza,
pues es el municipio con mayor porcentaje de hogares que reciben regularmente dinero del extranjero y el que
experimentd una mayor disminucién de la pobreza entre 1993y 2002.

6. Los estudios sobre la perspectiva de género que abordan el tema migratorio son muy abundantes, por lo que seleccionamos
aquellos que hacen referencia especialmente a Republica Dominicana: (Camarero y Garcia, 2004), (Duarte y Tejada, 1995),
(Gregorio, 1998), (Juliano, 1999), (Kleinubing, 2004), (Ramirez, Garcia y Miguez, 2005), (Safa, 2005) y (Sorensen, 2004).

7. EI ONAPLAN define como hogares “pobres indigentes” los que no estan en condiciones de adquirir una canasta de ali-
mentos con calorfas y proteinas conforme a las recomendaciones internacionales y no tienen satisfechas buena parte de las
necesidades basicas. Los hogares “pobres no indigentes” son los que tienen ingresos que les permiten superar la indigencia,
pero que estan por debajo de la linea de la pobreza, al no poder cubrir el costo de la canasta bésica de consumo y no tener
satisfechas algunas de las necesidades basicas. Finalmente, se consideran hogares “no pobres” cuando los ingresos les
permiten superar la linea de la pobreza.
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Las remesas se utilizan en primer lugar para subsanar las carencias alimenticias del hogar, asi como para
cubrir los gastos relacionados con la educacion de los hijos®. A partir de aqui, la atencién generalmente se centra en
|a vivienda, que se va mejorando progresivamente conforme llega el dinero. En 2002 poco mas de la mitad de las
casas del valle estan construidas con materiales tradicionales, como la madera u otros mas elementales, las restan-
tes son especialmente de concreto y en menor medida de bloque de cemento®. Vicente Noble es uno de los cinco
municipios con mayor representacion de estos Ultimos materiales, y es el que tiene mas casas de block levantadas
y muchas en proceso de construccion, siendo éste el efecto mas llamativo que provoca la entrada de remesas.

Para conocer mas a fondo lo que ha supuesto para la localidad de Vicente Noble |a llegada de dinero del
exterior, se hace imprescindible adentrarse en su ntcleo urbano para detectar los cambios méas alla de la infor-
macion que suministran los datos estadisticos.

El nucleo urbano de Vicente Noble a finales del siglo XX

El centro de la localidad se identifica con el barrio de Centro del Pueblo, pero éste no fue el primer asen-
tamiento de la poblacion, que tuvo lugar en el extremo norte, el sector mas cercano al rio Yaque del Sur. Alli se
localizaron tres hatos, uno a orillas del rio, otro mas alejado de su lecho y un tercero, en una posicién todavia
mas elevada para evitar las crecidas del rio y que se corresponde hoy con el barrio de Pueblo Arriba. Desde este
ultimo hato se expandira la poblacién hacia el sur, siguiendo la trayectoria del camino que por aquel entonces
comunicaba con Barahona.

8. La visita realizada al Liceo San José, fundado en 1967 por las Hijas de la Caridad de San Vicente Paul en Vicente Noble,
fue muy elocuente al respecto. La direccion del mismo comentd que ahora ya no es necesario que el colegio suministre el
desayuno a los nifios, porque ya lo toman en su casa. De la encuesta que se pasé a los estudiantes resulté que el 35% tenian
a uno o a ambos padres residiendo fuera. Por otro lado, en el Hospital de la localidad se nos informé que ahora apenas llegan
nifios con problemas de desnutricion o con enfermedades derivadas de deficientes condiciones higiénicas de las casas.

9. La madera, la tabla de palma, el tejamanil (ramas de palma) y la yagua (hojas de palma) eran los materiales con los que se
construian tradicionalmente las casas, en consonancia con el contexto ecolégico de la zona, hasta bien entrada la segunda
mitad del siglo XX. El concreto (agregado de cal, arena, piedra y agua) empez6 a sustituir a los materiales tradicionales por
su mayor solidez y facil confeccién. La incorporacién del bloque de cemento, el block, debido a su mayor coste, se explica por
el aumento de la economia de los hogares en los Ultimos afios, especialmente la vinculada al envio de remesas. En el censo
de 2002 las casas de concreto y de block aparecen contabilizadas conjuntamente, por lo que el trabajo de campo fue la dnica
forma de sopesar la presencia de uno u otro material.

10. Ante la inexistencia de estudios sobre el pasado de Vicente Noble, el grueso de lo que a continuacion se relata procede
del andlisis de las fotografias aéreas de 1967 y 1983, y de la informacion suministrada por la poblacion local de mayor edad,
especialmente la facilitada por el cartero de Vicente Noble.
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Figura 2. Barrios del ntcleo urbano de Vicente Noble

Barrio Nuevo

La Cuarenta

Barrio Viejo

Las
Auyamas

El lugar se denominé durante mucho tiempo El Hato, y posteriormente Alpargatal. En su crecimiento hacia
el sur se ocupa el actual barrio de Centro Hermoso, con sequridad el centro en aquel momento, y ya en 1943,
cuando lo sobrepasa, el poblado se eleva a la categoria de distrito municipal con el nombre de Vicente Noble,
momento en el que se construye el Ayuntamiento, la Iglesia y el Parque Central, quedando asi consolidado el
barrio de Centro del Pueblo. La poblacién sequiré creciendo hacia el sur, hasta el barrio de Las Auyamas.

En 1950 el pueblo tenia 2.000 habitantes y 413 casas construidas en su mayoria con tejamanil y otras
con madera y tabla de palma. Sus habitantes se abastecian de agua del rio y tenian letrinas instaladas en Ia
trasera de las casas, y aunque el tendido eléctrico ya habia llegado, todavia casi todas las casas utilizaban para

Casas de tabla de palma Casas de madera

El papel de las remesas en el desarrollo de Vicente Noble (Reptiblica Dominicana)



Casa de madera con porche Casas de concreto

alumbrarse kerosina (gas de petroleo). Ya en 1960 la localidad tiene casi 5.000 habitantes y alcanza el millar
de casas, al haberse rellenado los espacios que habian quedado vacios y construido en los conucos (parcelas
agrarias) de los bordes, a los que se penetra por caminos rurales que mas tarde se convertiran en calles. Asi se
conforman los barrios de Placer Bonito, Batey Paja y Las Auyamas. Por esta época, en la confeccion de las casas
se empieza a emplear el concreto, aunque los hogares pobres, que son mayoria, siguen utilizando materiales
tradicionales. Y antes de que acabe la década, momento en el que la poblacion se acerca a los 8.000 habitantes,
se inicia la ocupacion de un terreno situado al este y separado del nicleo de la poblacion por un arroyo tributario
del Yaque, donde se levantan las casas mas humildes de la localidad, y que recibe el nombre de La Cuarenta. En
1978 Vicente Noble alcanza casi los 9.000 habitantes y pasa a la categoria de municipio.

Durante los afios ochenta el crecimiento de la localidad se dirige decididamente hacia el este, siguiendo el
camino por el que actualmente se accede a la poblacion. Aqui la iniciativa oficial planifica y construye dos grupos
de casas que seran el origen del Barrio Viejo y del Barrio Nuevo. El material empleado en la construccién de las ca-
sas es el block, pero sin pilares, para asi abaratar la obra. Y a finales de la década se empieza a rellenar con casas
el espacio que media entre la expansion oriental y el antiguo ntcleo. Se trata de un lugar ocupado por conucos y
por el que discurren esporadicamente las aguas del arroyo del Yaque, donde se levantan casas de tabla de palma
a las que se accede por multiples caminos rurales, siendo los inicios de los barrios de La Puerca y Galindez.

Y este es el panorama que presenta Vicente Noble antes de que se inicie la emigracion hacia Espafia y se
empiecen a notar los efectos de la entrada de remesas.

El impacto de las remesas en Vicente Noble

La entrada a la poblacién de Vicente Noble se realiza por el este, por una carretera secundaria que sale de
la principal que une Barahona con Santo Domingo. La distancia desde el cruce hasta el centro de la localidad es

106 | Dolores Brandis

cvi



de cinco kilémetros que, de no ir en guagua, se suele hacer en motoconcho''. Este medio de transporte, que es
mayor aqui que en otros lugares del pais, ha proliferado a raiz de la entrada de remesas, sacando del desempleo
a jovenes que no encuentran trabajo pero que pueden comprar o alquilar una moto y hacer viajes con clientes
locales. En el trayecto, a ambos lados de la carretera, se aprecian algunas estacas clavadas en el suelo que dela-
tan precarias parcelaciones en terrenos hasta hace poco ocupados por conucos. En el Ultimo kilémetro aparecen
las casas, unas ya consolidadas y otras en construccion, y en el camino se anuncia la venta de solares en carteles
colgados en los postes de luz.

Lo que mas llama la atencién son las casas a medio construir. Se trata de los residenciales, pues asi
se conocen. En ellos, las casas y los solares se alinean en lo que seran calles, aunque ahora sélo son caminos
de tierra. Las casas, que parecen dispersas entre los solares, estan sin terminar, porque se hacen poco a poco,
conforme llegan las remesas, y presentan un aspecto fantasmagdrico, tanto por su gran tamafio como por el tono
gris de los block todavia sin pintar, en un pais que destaca por el colorismo de sus fachadas. Y no hay indicios de
servicios urbanos, si ésos llegan lo haran después, cuando las casas estén ya terminadas.

Antes de entrar en la zona habitada, conviene adelantar aqui algunos rasgos de la localidad que pronto
se haréan evidentes y que suministran los datos estadisticos de 2002. El nimero de casas es de 2.522, estando el
54% construidas de concreto o block, el 33% de madera y el resto con tabla de palma, pero también las hay de
tejamanil y de yagua. De los 2.545 hogares, el 60% se califican como pobres y el 30% recibe dinero del extran-
jero. Las casas que reciben remesas son 737, de las que el 65% estan construidas de concreto o block, el 28%
de madera y el resto de otros materiales tradicionales. O dicho de otra manera, el 35% de las casas de concreto
0 block de la localidad estan ocupadas por familias que ingresan remesas, asi como el 25% de las de madera y
el 15% de las construidas con otros materiales.

Pero sigamos con el recorrido. Desde la carretera se accede a dos promociones de vivienda publica. Se
trata de espacios planificados en la época de Balaguer, con un disefio en reticula de calles amplias y con lotes
regulares que contienen la casa y un espacio libre en la trasera. Todas las calles estan asfaltadas y el servicio de
agua llega hasta el interior de las viviendas. En el entorno del conjunto mas antiguo, el Barrio Viejo, perviven
casas precarias que se levantaron a su amparo, al igual que hizo el hospital de la localidad, de forma que los ho-
gares pobres ascienden al 69%, muy por encima de la media de la localidad, y todo lo contrario que en el Barrio
Nuevo, con tan sélo el 25%, al haberse mantenido las viviendas publicas en solitario. A estos barrios llegan pocas
remesas, slo al 21% de los hogares, bastante menos que la media, pero cuando lo hacen se dejan notar, pues el
aspecto austero de las casas, al que contribuye el tono descolorido de la original mano de pintura que cubria el
block, se interrumpe por el nuevo colorido de alguna fachada, un timido adorno o un cerramiento de la parcela
mas consistente, usualmente limitada por estacas, y que delatan la mejora econémica de los hogares.

11. La motoconcho es la forma de transporte individual utilizado dentro de las poblaciones y también sustituye a las guaguas
cuando éstas finalizan su horario y hay que llegar a los cruces con las carreteras principales, por las que circulan los expresos y las
voladoras que hacen trayectos entre localidades. En Vicente Noble no hay conchos (taxis colectivos) como en Santo Domingo.
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Casas de block de promocion publica Casas de promocion publica mejoradas

Al otro lado de la carretera esta el barrio de La Cuarenta, el mas marginal de Vicente Noble, con un 86%
de hogares pobres, de los que la mayoria rozan la indigencia. Caminos sinuosos dan acceso a las casas que gene-
ralmente estan confeccionadas con tabla de palmay ocupadas en buena parte por poblacion de origen haitiano.
Y aunque solo reciben remesas el 17% de los hogares, entre la pobreza del conjunto se identifican algunas casas
de nueva construccion, por sus dimensiones y el color chillon de las fachadas.

Antes de entrar en el centro de la poblacién, a lo largo de la carretera se hacen visibles locales de ne-
gocios que hablan por si solos del cambio que se esta produciendo en Vicente Noble. Estan presentes locales
de compra-venta de solares, de venta de materiales de construccion, de muebles y de electrodomésticos. Y aqui
también se encuentra el Unico establecimiento de todo el suroeste dominicano que se dedica a la venta de co-
ches y motos, y del que los emigrantes son sus principales clientes. Ahora bien, en general no son negocios que
se montan con el dinero que proviene de la emigracion, pues la mayoria de sus propietarios proceden de otras
poblaciones dominicanas que se instalan en Vicente Noble al calor del aumento de la capacidad de consumo de
los hogares que perciben remesas.

Una vez pasada la bomba (gasolinera) y la parada de las guaguas, se penetra en el nicleo de la loca-
lidad. El barrio Centro del Pueblo ocupa una posicidn céntrica en el que fue el crecimiento de norte a sur de la
localidad a lo largo de un antiguo camino, hoy en desuso, que comunicaba con Barahona. La incidencia de las
remesas, de las que se benefician el 33% de los hogares, esta aportando una nueva imagen, de la que son res-
ponsables las nuevas casas levantadas con block que se salpican entre las construcciones tradicionales. Y es que
el block, ademas de ser facilmente manejable y proporcionar a la casa mayor resistencia, permite levantar varias
plantas, y aunque predominan las de una y dos plantas, ya se empiezan a ver las de tres y cuatro'. En las nuevas
casas se incorporan disefios arquitectdnicos y elementos decorativos que poco tienen que ver con los habituales

12. En el trabajo de campo realizado durante el mes de diciembre de 2006, un 9% de las casas de block tenian mas de una
planta, mientras que en la cartografia de la ONE utilizada en la elaboracion del censo de 2002, sélo representaban el 3%, lo
que evidencia el considerable aumento experimentado en los Gltimos afios.
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Casas de block con negocios

y que les dan un aspecto ostentoso, como terrazas y miradores, balaustradas y columnas de yeso o rejeria en
los cerramientos. Por otro lado, las tradicionales casas de madera, que son mayoria en el barrio, se encuentran
generalmente en buen estado, pues no en balde se trata del centro funcional de Vicente Noble, y de ahi que los
hogares pobres sdlo sean el 37%.

En el barrio de Centro del Pueblo los negocios se han multiplicado por 2,5 desde el afio 2002'3. Hemos
contabilizado 72 negocios, siendo muchos los que se vinculan con la entrada de dinero del exterior. Aunque estan
poco representados los que se relacionan con la construccién y el equipamiento de las casas, aqui se encuentra
un almacén de block y otro de ceramica. Abundan los locales que mueven dinero, son las bancas habituales y los
que se anuncian como “Préstamos” y “Cambios”, figurando a veces el euro como divisa intercambiada, asi como
los que se rotulan como “Discoteca”, “Disco-video”, “Bar”, " Cafeteria”, “Bingo”, “Sport”, “Centro comercial”
0 “Internet” que hablan del cambio en las costumbres. Y también aqui esta el edificio que alcanza mayor altura
de todo Vicente Noble, un hotel de cuatro plantas.

Al norte del Centro del Pueblo se localizan los barrios Los Mosquitos, Pueblo Arriba y Centro Hermoso,
que muestran un aspecto solido, pues en ellos también predominan las casas construidas de concreto y block.
Las de concreto se mantienen porque, al ser barrios de ocupacion mas temprana, ya hace tiempo que renovaron
sus casas deterioradas. Las nuevas de block, que se imponen, tienen que ver con el hecho de que el 33% de los
hogares reciben remesas. De todo ello resulta que los hogares pobres no superan el 50% del total.

13. La cartografia de la ONE localiza los negocios de 2002, aunque sin especificar la actividad. Al solicitar al Ayuntamiento
informacidn sobre apertura de locales, la respuesta fue que ellos no llevan registro de ninguna clase. En consecuencia, se
recurrié al trabajo de campo, a través del que se identificaron los negocios visibles desde la calle, bien por una indicacion en
la fachada o por reconocer su actividad desde el exterior. Pudo ocurrir, no obstante, que hayan pasado desapercibidos locales
cerrados en aquel momento y sin rétulo en fachada.
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Casa de block con garaje Casas de block en construccion

En estos barrios los negocios se han multiplicado casi por tres desde 2002, y entre los 71 locales identi-
ficados actualmente muchos se atribuyen a la llegada de dinero del exterior. Hay establecimientos de venta de
materiales de construccién, de puertas y ventanas, de muebles y electrodomésticos. También son numerosos los

al

locales de banca y los que prestan dinero, y los de ropa, identificandose en la fachada como “Boutique”,
dades” y “Variedades”, términos nada usuales hace poco tiempo, al igual que los de “Supermercado”, “Hiper” o
"Super” que sustituyen al colmado tradicional. También se dan a conocer en la fachada de las casas el “Médico”,
el "Dentista” o el "Abogado”. Y hay un video club y una agencia de viajes.

Los barrios de Placer Bonito, Las Auyamas y Batey Paja se localizan al sur de Centro del Pueblo y su paisaje
edificado aparece mas tradicional. En ellos predominan las casas de materiales econdmicos, especialmente la
madera, pero no son desdefiables otros mas precarios, como la tabla de palma, en los callejones que penetran en
el interior de las manzanas y en los bordes que lindan con el campo. Son muchas las casas que emplean todavia
el carbén como combustible, pocas han incorporado el agua en el interior de la vivienda, disponen de pocos equi-
pamientos domésticos y utilizan letrinas colectivas. Y si las casas de block son menos, su presencia, en un paisaje
caracterizado por la precariedad, es mas impactante. Al ser barrios ocupados por la emigracion campesina que se
instala a partir de la década de 1960, la presencia de hogares pobres es manifiesta, acercandose a la media en Pla-
cer Bonito y Las Auyamas, y sobrepasandola ampliamente, con el 67%, Batey Paja. En consonancia, en este Gltimo
las remesas solo llegan al 27% de los hogares, mientras que en los otros dos sobrepasan tenuemente la media.

En estos barrios los negocios sélo se han duplicado desde 2002, y aunque algunos se pueden relacionar
con la entrada de remesas, la mayoria son los habituales. Son los de ropa, las peluquerias, las modistas, los de
bebidas, los colmados, la venta de platanos, y aqui también esta la embotelladora Agua Noble, ya que el agua
servida por tuberia en Vicente Noble no es potable.

Quedan por visitar dos barrios, Barrio Galindez y La Puerca, localizados al noreste, y en donde las casas se
encuentran entre los conucos con platano que poco a poco van desapareciendo. Si en un principio se instalaron
casas precarias de forma dispersa a las que se accedia por caminos rurales, la situacion actual es similar, pero con

Nove-
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algunas casas de block, de ahi que son casi inexistentes las calles y la mayor parte de las casas sélo disponen de
letrinas. En concordancia con esto, los hogares pobres superan el 70%, a pesar de que reciben remesas el 36%
de los hogares, pues la llegada de dinero se est4 utilizando en la construccion de la casa, aun cuando a muchos
hogares los indicadores de pobreza no les permitan superar este umbral, quizas porque se encuentran en la pri-
mera fase de superacién de la pobreza, o porque se trata de familias que no disponian de casa previa. Los nuevos
negocios se instalan en la carretera del este y son aquellos que ya reconocimos al entrar en la poblacion.

Podemos concluir que en Vicente Noble las remesas han contribuido de manera muy clara a la reduccién
de la pobreza, a aliviar la economia y las condiciones materiales de las familias receptoras, pero no més alla de
mejorar la canasta de la compra y la vivienda o de permitir crear nuevos negocios o renovar los habituales. Sin
embargo, no parece que hayan favorecido el desarrollo del tejido productivo local, como lo demuestra el que
buena parte de los negocios que incorporan mas inversion son de personas foraneas a Vicente Noble, con el
propdsito de captar la demanda de bienes de las familias receptoras de remesas, aunque ello puede que haya
contribuido a generar algunos empleos. Y es dudoso que esta reorientacion contribuya significativamente a Ia
expansion de las capacidades productivas de la poblacién, pues muchos lugarefios se acostumbran a vivir de los
flujos procedentes del exterior. Esto Ultimo repercute en el ambito laboral, de forma que Vicente Noble es uno de
los municipios del pais con un menor porcentaje de poblaciéon mayor de 15 afios que trabaja, de forma que los
varones sentados frente a sus casas forman parte esencial del paisaje de la localidad.

Menos aun las remesas han contribuido al desarrollo urbano de la localidad, pues su caracter individual
no contempla invertir en mejoras generales para la poblacién. De forma que el alcantarillado sanitario sigue
ausente de Vicente Noble, por lo que los hogares se sirven de letrinas colectivas y son pocos los que cuentan
con fosas sépticas individuales. Tampoco se accede a todas las casas por vias asfaltadas, haciéndolo un tercio a
través de caminos. El tendido eléctrico si cubre toda la poblacion y el suministro de agua por tuberia a casi toda,
aunque solo un tercio de los hogares tienen grifo dentro de la vivienda, estando localizado generalmente en el
patio trasero. Y, todavia, se ven familias que se abastecen directamente del agua de los canales.
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CAPITULO VII

LOS TERRITORIOS DE LA SUBURBANIZACION EN CASTILLA-LA MANCHA.
ANALISIS A ESCALA MUNICIPAL'

Francisco Cebrian Abellan, Juan A. Garcia Gonzalez y Miguel Panadero Moya

La suburbanizacion en los albores del siglo XXI

Las actuales formas difusas de la expansion de las ciudades se
manifiestan tanto en las grandes urbes como en las de tamafio medio. En el entorno de éstas se organiza similar
entramado de nuevas relaciones, que incluyen crecimiento de la poblacion y de la vivienda, desplazamientos
de poblacién y relocalizacion de actividades econémicas. El resultado es la modificacion de los tamafos, de las
tramas urbanas, de la especializacion funcional y los modos de vida precedentes.

Las ciudades postindustriales resuelven de forma diferente sus estrategias de crecimiento, marcado ahora
por la ruptura y disolucion de los limites tradicionales. Cada vez se percibe con mas claridad que dirigen parte
de su poblacion y sus actividades hacia el entorno inmediato. Se yuxtaponen asi dos morfologias y dos modelos
urbanos; uno es el propio de la ciudad compacta, y el otro viene definido por las manifestaciones de la ciudad
difusa. El primero ha sido ampliamente tratado, mientras que ha sido escasa la atencién que se le ha prestado
al segundo. Es evidente que las manifestaciones de la ciudad difusa generan transformaciones profundas en las
estructuras territoriales de los entornos urbanos. Como ha sido puesto de manifiesto en distintos momentos, las
formas de construir en las Ultimas décadas estan alterando la tradicional estructura compacta, intensa y densa de
la ciudad tradicional y estan dando paso a nuevas formas de construir y entender la ciudad (Mallarach y Vilagrasa,
2002: 58; Indovina, 1998: 24).

Las interpretaciones del origen de este proceso se asocian a dos factores que han posibilitado la descen-
tralizacion de la poblacion y las actividades econdmicas hacia las periferias de las ciudades. Por un lado estd la
generalizacién de los transportes, y en especial del automovil. Por otra parte esté el papel desempefiado por las
nuevas tecnologias de la informacion y, sobre todo, las telecomunicaciones. La rapida evolucion y generalizacion
de ambos fendmenos permite optar por emplazamientos alejados de la conflictividad de los espacios urbanos,
congestionados y con deseconomias de aglomeracion.

1. La comunicacion se inscribe dentro del proyecto de investigacion: Manifestaciones del fenémeno de la ciudad difusa en
contextos culturales diferenciados. Estudio comparado de casos en Espana, Europa Oriental y Estados Unidos de América.
CICYT, Plan Nacional de Investigacion, Desarrollo e Innovacion Tecnoldgica 2007-10 (Direccion General de Investigacion.
Ministerio de Educacion y Ciencia, SEJ2007-67319/GEQG).
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La construccion de nuevas infraestructuras de alta capacidad y la capilarizacién de la red de comunica-
ciones han servido para dar un protagonismo creciente a formas urbanas fuera de los limites tradicionales de las
ciudades compactas. Su incorporacion ha permitido nuevas légicas de ocupacion y uso del territorio periurbano.
Surgen asi relaciones selectivas en los entornos de las ciudades, que se integran con una geometria variable y
que tienen su expresion en el modelo de la ciudad difusa.

En los ultimos afios se reproducen espacios construidos fragmentados y dispersos, en los que las bajas
densidades de edificacion son frecuentes en competencia con las grandes promociones de viviendas en blogue. La
proximidad a ejes de comunicacion rodados es un componente necesario para su profusion, que tiene en la funcién
residencial su casi exclusiva razon de ser. Una de las caracteristicas que resultan de esta funcionalidad residencial
es que genera una intensidad creciente de flujos diarios (commuting?) entre los nuevos espacios fragmentados y
la ciudad convencional, que acoge los lugares de trabajo. Se reproduce asi un modelo marcado por una acusada
separacion entre lugar de residencia y los espacios de produccion, de ocio y de comercio (Cebrian, 2007a).

La ciudad difusa y las ciudades medias

Estas nuevas expresiones del crecimiento de la ciudad han tenido tradicionalmente repercusiones sobre
los entornos metropolitanos. Mientras para las regiones funcionales de las grandes ciudades dejan ver su presen-
cia hasta un radio de cien kilémetros, para las areas metropolitanas de ciudades medias su influjo alcanza limites
mas modestos, entre los diez y los veinticinco kildmetros (Serrano, 2005: 12). Tales procesos, con evidentes re-
percusiones en las periferias urbanas, cada vez aparecen con mayor profusion en los entornos de estas ciudades
medias, en las que sus respectivas areas de influencia estan menos dimensionadas. Se trata de manifestaciones
recientes a las que no se ha prestado suficiente atencién, pero que han dejado subcentros en el entorno de
muchas urbes de tamafio menor.

Lo mas frecuente es que los ndcleos de poblacion de los municipios periféricos hayan tenido crecimientos
superiores a los de las ciudades centrales. Este comportamiento se corresponde con la emisién de poblacion desde
los centros a sus periferias, y en ocasiones esta asociado también a una difusion de actividades econémicas a
nuevos enclaves proximos a la ciudad. Las expresiones territoriales mas significativas son el policentrismo en el
entorno de las ciudades y las manifestaciones de la ciudad difusa en el 4rea de influencia de ciudades grandes y
de tamafio medio.

Pero todo este proceso de cambio se ha producido sin una toma de conciencia territorial de sus implica-
ciones y sin una respuesta adecuada de los gestores publicos a las nacientes formas y expresiones suburbanas.
La regulacion laxa de las periferias ha propiciado el traslado de parte de la vida urbana fuera de los limites de
la ciudad compacta. Otro hecho fundamental, protagonizado por el sector inmobiliario espafiol en la Gltima dé-

2. El término commuting se utiliza para designar los desplazamientos de los habitantes de un area metropolitana desde su
lugar de residencia hasta el lugar de trabajo u ocio (Llano, 2007: 46).
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cada, ha sido el crecimiento acelerado de plusvalias que han trasferido una parte de su dindmica a estos nuevos
espacios (Brandis, 2007: 30-37).

Desde el punto de vista teorico, el concepto de ciudad difusa o de dispersion urbana es impreciso; no
se han establecido umbrales de densidad edificatoria 0 demografica capaces de delimitar y acotar el fenémeno
desde el dmbito fisico y social. Se hace cada vez mas complejo y dificil precisar la linea de separacion entre lo rural
y lo urbano, ya que en las periferias y entornos de las ciudades se yuxtaponen los dos modelos que compiten en
el territorio (del que sale ganador generalmente el urbano difuso). El resultado de estos procesos es la formacion
de dreas supramunicipales urbanas, que surgen sin un cuerpo normativo capaz de dar respuesta suficiente a sus
necesidades y sin una clara voluntad de disefio de una estrategia territorial.

Aparecen asi formas difusas en las ciudades medias, cambios en los usos del suelo en los municipios
periféricos, modificaciones en el paisaje, etc. Surgen nuevas relaciones cuya expresién mas evidente estd en el
incremento de la poblacion, en los movimientos diarios de poblacion (commuting) sin un desplazamiento de las
actividades econémicas a la misma velocidad, o en las nuevas tipologias constructivas y morfologias urbanas
sobre espacios calificados con figuras de planificacion débiles.

Metodologia de analisis

Desde el punto de vista metodolégico se puede abordar el proceso de transformacion considerando di-
ferentes aspectos: cambios en el comportamiento demografico, evolucion del nimero de viviendas, aparicion de
nuevas tipologias constructivas (especialmente unifamiliares y adosados), movilidad diaria de la poblacion por
commuting, terciarizacion de la poblacién, traslacién de formas y estilos de vida urbanos a municipios en los que
tradicionalmente han imperado modos de vida tipicamente rurales. .. Abordar todos estos aspectos excede a los
objetivos planteados en esta investigacion. Se ha optado por prestar atencidn solamente a dos manifestaciones
como expresion de los cambios emergentes en los municipios periurbanos: la dindmica demogréfica y el fené-
meno del commuting. Asumimos como hipétesis que el aumento de la poblacion y el incremento en la movilidad
diaria de sus residentes son expresiones demogréaficas y funcionales que caracterizan el proceso de expansion de
la ciudad difusa. El enfoque comparado, utilizando con este objeto las siete ciudades medias de Castilla-La Man-
cha, permite identificar semejanzas y diferencias y puede ayudar a explicar algunas singularidades del proceso.

Asi pues, el trabajo se ha planteado como una aproximacion al fenémeno de la ciudad difusa desde el
andlisis de la dindmica demografica y la movilidad de la poblacién por motivos laborales. Se enmarca en una
linea de investigacion que pretende identificar, desde diferentes aspectos, los caracteres y procesos que estan
guiando las manifestaciones de la ciudad difusa en el entorno de las ciudades medias de Castilla-La Mancha.
Se han escogido para el trabajo las siete ciudades mas populosas de la region; cinco son capitales de provincia
(Albacete, Ciudad Real, Cuenca, Guadalajara y Toledo) y las otras dos, sin serlo (Talavera de la Reina y Puerto-
llano), alcanzan umbrales de poblacién suficientemente importantes para que se incluyan dentro de esta misma
categoria de ciudades medias.
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El periodo de referencia utilizado ha sido el comprendido entre 1996 y 2007. Arrancar de la primera fecha
se justifica porque es en ese momento cuando, a nivel nacional, se inicia el ciclo expansivo en la construccién que
ha caracterizado a la Ultima década y que se ha saldado con un espectacular incremento del sector inmobiliario
(Ministerio de Fomento, Visados finales de obra; en Bellet, 2007: 96). La eleccion de 2007 como afio final, porque
es la Ultima serie disponible.

Para hacer una primera aproximacion al fenémeno se han seleccionado dos variables, una de caracter
demogréfico y otra de tipo socioecondmico. Por una parte se ha analizado el crecimiento de la poblacion en los
municipios localizados en el area de influencia de las siete mayores ciudades de Castilla-La Mancha. Por otro
lado se ha considerado la movilidad de la poblacién asociada a relaciones laborales entre el lugar de residencia
y el puesto de trabajo.

La escala de analisis que se ha planteado es la municipal. Con el trabajo se pretende obtener una primera
aproximacion a la realidad de un fendmeno actual y sobre el que la informacion estructurada todavia es escasa,
aunque en los Gltimos afios esta siendo estudiado desde distintas instancias en Castilla-La Mancha (Pillet, 2007;
Cafiizares, 2007 a y b). Las fuentes de informacion empleadas para el andlisis de la poblacién han sido el padrén
municipal de habitantes (INE) de los afios 1996 y 2007 y el Censo de Poblacion de 2001.

Se ha delimitado como ambito de anélisis del proceso de expansion de la ciudad difusa el que queda in-
cluido dentro de un radio de hasta 30 Km alrededor de cada una de las siete mayores ciudades de la Comunidad
Auténoma.

Los caracteres de las ciudades de Castilla-La Mancha

Las capitales castellano-manchegas y otras dos poblaciones mas, por su tamafio, se ajustan a la categoria
de ciudades medias. Se trata de siete ciudades que superan los cincuenta mil habitantes: Albacete, Talavera de
la Reina, Toledo, Ciudad Real, Guadalajara, Cuenca y Puertollano. Dos de ellas son ciudades histéricas (Toledo y
Cuenca) y las demas estan situadas junto a tradicionales ejes viarios que han sido empleados desde la Antiglie-
dad en el transito desde el centro de la Peninsula hacia el Levante, el Sur o el Oeste. Pero la posicion de todas
ellas es periférica dentro de la region, carente de una capital econdmica indiscutida capaz de organizar todo el
espacio regional, compartimentado entretanto en areas de influencia de ambito provincial y subprovincial (Ce-
brian, 2007b). La expansién madrilefia se deja sentir mas alla de sus limites politico-administrativos; aparecen
sus efectos en las comarcas cercanas de la provincia de Toledo y Guadalajara, con desarrollos residenciales exten-
sivos y donde también se instalan empresas relacionadas con los procesos de descentralizacién metropolitana,
beneficiados unos y otras por las facilidades de las comunicaciones (Pozo, 2005: 38).

En estas ciudades castellano manchegas el crecimiento de las Ultimas décadas ha venido asociado a
factores diversos: mejora en los niveles de accesibilidad, especialmente con la creacién de modernas infraestruc-
turas de comunicacion rapida (AVE —Ciudad Real, Puertollano, Toledo, Guadalajara—; redes de carretera de alta
capacidad —autopistas, autovias—; aeropuertos —Albacete, Ciudad Real-); modernizacion de la oferta comercial,
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especialmente con la implantacién de grandes superficies; incorporacion de nuevas funciones asociadas a Ia
administracion regional y a la oferta educativa —Universidad de Castilla-La Mancha—; desarrollo de la funcion
turistica, especialmente en las ciudades Patrimonio de la Humanidad —Toledo y Cuenca—; e incremento de la
actividad industrial. Todos estos hechos han impulsado el crecimiento de la poblacién y la vivienda de las ciuda-
des y han actuado también como motores de dispersion de las nuevas formas urbanas, creandose subcentros,
de caracter eminentemente residencial, en el entorno de algunas capitales. Sobre algunos de estos espacios la
Administracion regional ha puesto en marcha procesos de planificacion estratégica territorial para abordar par-
cialmente sus manifestaciones?.

Las ciudades medias castellano-manchegas se han caracterizado por una morfologia tradicionalmente
compacta. Pero en la Ultima década proporciona ejemplos de dispersién urbana en sus respectivos entornos,
conformando los nuevos territorios de la suburbanizacion. El proceso no se ha manifestado con igual intensidad
ni con los mismos caracteres en todas ellas, lo que permite el planteamiento del analisis de algunas de sus ma-
nifestaciones territoriales desde diferentes enfoques, tanto desde el desarrollo urbano como desde el necesario
desarrollo rural. Este dltimo es el aplicado por la Consejeria responsable de la promocién del medio rural, al reco-
nocer en los municipios limitrofes a las ciudades la aparicion de nuevas realidades, que le han llevado a calificar
como “zonas rurales periurbanas” a los “municipios rurales a revitalizar”, préximos a las ciudades mas populo-
sas, caracterizados por una variacion en el porcentaje de poblacién superior al 17% entre 2001y 2005 y con una
poblacién dedicada mayoritariamente al sector construccion e industria =50%-—y servicios —42%— (JCCM, 2008:
46-47). La administracion reconoce asi un cambio profundo en la dindmica y funcionalidad de estos municipios.

El comportamiento de los municipios periurbanos de Castilla-La Mancha

Para analizar el comportamiento demogréfico de estos municipios se ha elaborado el indice de creci-
miento demogréafico para el periodo 1996-2007 (INE)*. Los resultados obtenidos se han cartografiado y se ha
analizado su comportamiento en cada una de estas ciudades y en su respectiva area de influencia urbana.

3. 1. Plan de Ordenacion del Territorio del Corredor del Henares y zona colindante con la Comunidad de Madrid —Gua-
dalajara—; 2. Plan de Ordenacién del Territorio “Zona de la Sagra” —Toledo—; 3. Plan de Ordenacién del Territorio “Es-
trategia Territorial de Castilla-La Mancha”; 4. Plan de Ordenacion del Territorio del “Area de influencia de Albacete” y
POM de Albacete; 5. Plan de Ordenacion del Territorio del “Corredor Ciudad Real-Puertollano”; 6. Plan de Ordenacion
del Territorio de la “Mesa de Ocafia y corredor de la A-3".

Pob(2007) - Pob(1996)

_ A-B .
TP = 50b(2007) + Pob(1996)  -°°

2
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Tabla 1. Evolucion demografica en ciudades de Castilla-La Mancha (1996-2007)

(Fuente: INE, Padrén municipal. Elaboracién propia)

CIUDAD POBLACION 1996 POBLACION 2007 TASA 1996/2007
Cuenca 43.733 52.980 1,74
Talavera de la Reina 70.922 85.549 1,70
Ciudad Real 59.392 71.005 1,62
Toledo 66.006 78.618 1,58
Guadalajara 67.108 77.925 1,36
Albacete 143.799 164.771 1,24
Puertollano 50.772 50.838 0,01

Al observar la evolucion de cada una de las siete ciudades se encuentran dindmicas diferenciadas. Casi
todas han tenido tasas superiores al 1%. Salvo Puertollano, que se mantiene estancada, en buena medida por
su fuerte especializacion en un sector industrial maduro, el resto se presenta con crecimientos positivos, aunque
con diferencias importantes en su comportamiento. Considerando exclusivamente el incremento experimentado
por los municipios en los que se localiza cada una de las ciudades, las mas dindmicas de éstas han sido Cuencay
Talavera (con tasas superiores al 1,7); por detras aparecen Ciudad Real y Toledo y, por su parte, son Guadalajara
y Albacete las que dejan ritmos de crecimiento mas reducidos (tabla 1).

Los municipios de las respectivas coronas, en el entorno de las siete ciudades, presentan dinamicas demo-
gréaficas muy heterogéneas. Para analizar sus diferencias se ha establecido una clasificacion, en funcién de su di-
namica, agrupandolos en seis categorias. El histograma de frecuencias permite diferenciar las siguientes clases: a)
un grupo de municipios con “crecimiento negativo”; b) otro de “crecimiento muy bajo” (de 0,1 a 1); ¢) un tercero
aparece bajo la categoria de “crecimiento bajo” (1,1 a 2); d) el cuarto agrupa a los municipios con “crecimiento
medio” (2,1 a 4); e) el quinto se ha denominado de “crecimiento alto” (4,1 a 8); y finalmente, f) el dltimo se ha
considerado como de “crecimiento muy alto” (superior a 8). La representacion cartografica de esta distribucion
pone de manifiesto que las mayores tasas se concentran en el entorno de las ciudades de Toledo y Guadalajara;
en los otros cinco casos la dindmica ha sido menor, especialmente en los casos de Albacete y Puertollano.

Si se analiza el comportamiento de cada una de ellas, considerando los municipios incluidos en sus res-
pectivas areas de influencia, se aprecian situaciones y dindmicas asimismo diferenciadas.

En el entorno de la ciudad de Toledo se contabilizan 72 municipios. Quince estan en el grupo de “creci-
miento bajo”; con “crecimiento medio” aparece un grupo formado por otros quince municipios (Pulgar, Fuensa-
lida, Borox, Arcicdllar, Villaluenga de la Sagra, Recas, Nambroca, Rielves, Huecas, Novés, Lominchar, Camarena,
Olias del Rey, Pantoja y Yuncler); con “crecimiento alto” se encuentran diez municipios (Layos, Cabafias de la
Sagra, Cedillo del Condado, Palomeque, lllescas, Villamiel de Toledo, Argés, Numancia de la Sagra, Magan y Yun-
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€os); y con “crecimiento muy alto”, finalmente, cinco municipios en torno la capital regional (Chozas de Canales,
El Viso de San Juan, Burguillos de Toledo, Cobisa y Barcience).

En el caso de Guadalajara son 83 los municipios incluidos en el radio de influencia definido. Se ha forma-
do un denso entramado de pequefios municipios con un alto crecimiento demografico, que ha dejado tasas espe-
cialmente elevadas en el periodo de anélisis que estamos considerando. Con “crecimiento bajo” aparecen siete
municipios, entre los que se incluye la capital provincial; con “crecimiento medio” hay diez municipios (Copernal,
Caspuefias, Armufa de Tajufia, Espinosa de Henares, Centenera, Valdearenas, Hita, Renera, Yunquera de Henares
y Horche); han tenido “crecimiento alto” catorce municipios (Puebla de Belefia, Hontoba, Heras de Ayuso, Yebes,
Azuqueca de Henares, Fontanar, Valdenufio Fernandez, Chiloeches, Torija, Torre del Burgo, Fuentelaencina, Fuen-
tenovilla, Trijueque y Uceda); y finalmente manifiestan un “crecimiento muy alto” otros diez municipios (Pozo de
Guadalajara, Cabanillas del Campo, Valdeaveruelo, EI Casar, Loranca de Tajuiia, Torrején del Rey, Quer, Alovera,
Galapagos y Villanueva de la Torre).

En el caso de Cuenca son 48 los municipios incluidos en el drea de influencia de la capital. En total hay
solamente nueve municipios con tasas de crecimiento superiores o equivalentes a los presentados por la capital
y dentro del radio de los 30 Km. De todos ellos, con “crecimiento bajo” hay seis, entre los que esta la capital;
con “crecimiento medio” destacan dos municipios (Villar de Olalla y Monteagudo de Salinas); y finalmente, con
“crecimiento alto”, un solo municipio (Arcas del Villar).

Figura 1. Dinamica demografica.

(Fuente: INE, 2007. Elaboracion: Laboratorio de Cartografia e Infografia. Facultad Humanidades de Albacete (UCLM)
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En el entorno de Talavera de la Reina hay 59 municipios dentro del circulo de los 30 Km. Con “crecimiento
bajo” aparecen trece, entre los que se incluye la propia ciudad de Talavera; con “crecimiento medio” hay cuatro
(Santa Ana de Pusa, Santa Olalla, Marrupe y Cazalegas); con “crecimiento muy alto”, otros cuatro municipios (El
Casar de Escalona, Cardiel de los Montes, Pepino y San Roman de los Montes).

El drea de influencia de Ciudad Real incluye 30 municipios. Dos tienen “crecimiento medio (Miguelturra y
Cafiada de Calatrava); y con “crecimiento alto”, superior a 4, solamente aparece uno (Poblete).

En el caso de Albacete, son 27 los municipios incluidos en la corona inmediata, dentro de un radio de 30
Km. Todos los municipios con crecimiento positivo se encuentran dentro de la categoria de “crecimiento bajo”.
Tomando como referencia la tasa de crecimiento experimentado por la capital provincial, que en el periodo de re-
ferencia ha sido de 1'23, solamente dos municipios han crecido con valores similares: La Roda ha mantenido una
dindmica ligeramente superior a la de la capital y Chinchilla de Montearagon lo ha hecho ligeramente inferior.

En el caso de Puertollano, por Ultimo, su entorno lo forman 11 términos municipales. Todos ellos han
evolucionado con umbrales de crecimiento muy bajo o negativo.

La movilidad laboral diaria en los municipios contiguos a las ciudades

Como segunda variable de andlisis se ha utilizado la movilidad laboral diaria para los municipios localizados
en un radio de 30 Km en el entorno de las ciudades. Se han empleado los datos recogidos por el INE sobre empleo
total y movilidad laboral en cada uno de los municipios. La relacién entre empleo y movilidad laboral se utiliza como
indice de movilidad laboral dliaria. Este indice se presenta con valores porcentuales, en el rango de 0 a 100, como
minimo y maximo respectivamente. Asumimos como hipétesis que la movilidad que se registra en los entornos de
cada nucleo urbano es por motivos de trabajo y esta articulada por la atraccién generada por cada una de sus ciuda-
des centrales. La fecha de referencia, 2001 (de uso obligado por estar apoyada en datos censales), sélo permite te-
ner informacion de un momento intermedio al empleado en la otra variable (la tasa de crecimiento demogréfico).

Una primera aproximacion a los resultados obtenidos permite identificar algunas caracteristicas generales
de la movilidad laboral, que son esclarecedoras respecto de las diferencias de comportamiento de la poblacion
de las distintas ciudades. Por una parte, como cabria esperar, esta separacion entre lugar de residencia y trabajo
es en los municipios de las respectivas periferias mayor que en las ciudades centrales.

La tabla 2 recoge en una columna el indice de movilidad laboral de las siete ciudades y, en la otra, el de sus
respectivas areas de expansion suburbana. En el primer caso hay siempre valores bajos, ya que todas las ciudades,
salvo Guadalajara, presentan tasas inferiores al 30% y, en algunos casos, sélo proximas al 10% (Albacete y Cuen-
ca). Frente a esta escasa movilidad diaria laboral extramunicipal de la poblacidn que reside en las ciudades, la de
los municipios periféricos se comporta de manera bien diferente. Los valores resultantes en éstos son mucho méas
elevados como ténica general, en torno o por encima del 40%, salvo en Albacete, llegando en el caso de Guadala-
jara a su valor méximo (53%); es decir, més de la mitad de la poblacién de los municipios de su periferia trabajan
en una localidad distinta a la de su residencia, mientras que en la de Albacete apenas lo hace uno de cada tres.
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Tabla 2. La movilidad laboral en las ciudades y los municipios de su entorno (2001)

(Fuente: INE, Censo de Poblacién y Vivienda, 2001. Elaboracion propia)

MOVILIDAD LABORAL DIARIA MOVILIDAD LABORAL D]ARIA. VALOR MEDIO DE
EN LA CIUDAD PRINCIPAL (%) LOS MUNICIPIOS DE SU AREA DE INFLUENCIA (%)

Albacete 11 32

Ciudad Real 16 47

Cuenca 11 41

Guadalajara 31 53

Puertollano 17 34

Talavera de la Reina 17 39

Toledo 16 47

La movilidad laboral diaria en las areas de influencia de las ciudades de Castilla-La Mancha

Son especialmente significativas las diferencias en el comportamiento de la movilidad laboral diaria de
cada uno de los respectivos entornos metropolitanos. Para facilitar la lectura en este caso se ha seleccionado
los municipios que presentan valores superiores a la media de todas las ciudades (40%) como criterio general.
No obstante, se ha empleado una valor mas bajo para Talavera de la Reina, Puertollano y Albacete, en las que
se ha utilizado el que presenta cada uno de sus respectivos entornos municipales (38% en Talavera, 34% en
Puertollano y 32% en Albacete). Se considera que con este criterio alternativo se facilita el andlisis del peso del
commuting en estas tres ciudades que, por otra parte, son las que presentan menor participacion en el proceso
de difusién urbana segun este enfoque.

La situacion de Toledo es la que, de partida, deja una mayor cantidad de poblacion integrada y una mas
alta tasa de movilidad laboral diaria. El conjunto de municipios tiene un valor medio de integracién elevado
(54%). Cincuenta y dos municipios estan incluidos dentro del grupo con movilidad superior al 40%, en el que
participan veintitrés mil trabajadores (la poblacion vinculada de toda la corona supera la cifra de treinta y un mil).
La cartografia de referencia expresa con claridad la escasa movilidad de los trabajadores de la ciudad de Toledo,
que contrasta con la fuerte dinamica de su periferia inmediata (que incluye municipios con unas tasas de movi-
lidad diaria superiores al 60%). Se percibe ademas una evidente contigtiidad territorial, ya que los més cercanos
a la capital presentan indices mas elevados y conforme aumenta la distancia descienden los valores medios. Se
observa también la ruptura entre el &rea de influencia directa de Toledo, que se limita a un entorno inmediato
bien definido, y la de la zona de expansion de Madrid, que afecta al norte de la provincia castellano-manchega
siguiendo el trazado de la autovia que comunica las dos ciudades. Son significativos los casos de Cobisa, Argés,
Nambroca, Burguillos de Toledo, Olias del Rey, Bargas, Numancia de la Sagra, El Viso de San Juan, Mazarambroz,
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Almonacid de Toledo, Villasequilla, Rielves, Alcicollar y Huerta de Valdecarabanos, todos colindantes con el muni-
Cipio de Toledo y con valores de movilidad superiores al 60%.

En el caso de Guadalajara se produce una situacion parecida, aunque matizada. El valor medio de los
municipios con tasas superiores a la media regional incluidos en su ambito circundante es el mas elevado de to-
das las ciudades de la region (59%). La poblacion total vinculada es también considerable, superando los quince
mil habitantes ubicados en esta periferia urbana dinamica. Es elevado el nimero de municipios incluidos, ya que
aparecen 62 con valores de movilidad superiores al 40%. Un aspecto determinante a considerar en este caso es
la posicion excéntrica de Guadalajara en su provincia y su proximidad a Madrid. Esta situacion explica que los
valores mas altos correspondan a los municipios situados en su entorno y en el limite de las dos comunidades
auténomas, asi como la fuerte vinculacion de todo el Corredor industrial con la ciudad de Alcald de Henares y
con la capital del Estado y con las ciudades incluidas en sus coronas metropolitanas.

Dentro de los municipios con mayor nivel de movilidad, superior al 60%, estan Escopete, Valdeaveruelo, El
Cubillo de Uceda, Valderachas, San Andrés del Rey, Villanueva de la Torre, Villaseca de Uceda, Malaguilla, Cabani-
llas del Campo, Montarrén, Caspuefias, Valdeavellano, Valfermoso de Tajufia, Tortola de Henares, Fontanar, Yebes,
Quer, Lupiana, Adeanueva de Guadalajara, Alovera, El Casar, Valdenufio Fernandez, Casa de Uceda, Fuentelviejo,
Pioz y Galapagos. En la mayor parte de los casos se trata de municipios pequefios, en tamafio y en poblacién.
En 2001 solamente Villanueva de la Torre, Cabanillas del Campo, Alovera, El Casar y Marchamalo superaban el
umbral de los mil habitantes, mientras que Azuqueca de Henares ya alcanzaba los diez mil.

Figura 2. indice de movilidad laboral diaria
(Fuente: INE, 2007. Elaboracion: Laboratorio de Cartografia e Infograffa. Facultad Humanidades de Albacete (UCLM)
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Ciudad Real también posee en su entorno un grupo de municipios integrados, menos numeroso en can-
tidad, pero mas dimensionados en superficie y poblacion. Son treinta y uno los que se incluyen en el radio de 30
Km. La tasa media de movilidad de la poblacién es elevada (42%), y entre todos ellos la mitad (15) presentan
indices de movilidad laboral diaria superiores al 40%. Sobresalen los casos de Villar del Pozo, Poblete, Cafiada de
Calatrava, Miguelturra, Picon y Valenzuela de Calatrava, que dejan indices superiores al 60%. La poblacion total
vinculada por motivos laborales superaba las doce mil personas en 2001, con la singularidad de que Miguelturra,
el mas poblado, esta practicamente conurbado con el nucleo urbano de Ciudad Real.

Talavera de la Reina presenta un conjunto de cincuenta y nueve municipios integrados en su corona
metropolitana. La media de toda el drea de influencia es del 39%. La poblacion total vinculada por motivos
laborales era de algo més de seis mil quinientas personas en 2001, Dentro de este grupo la integracién mayor
se produce con los 23 municipios con valores superiores al 40%, y de ellos, son especialmente importantes los
situados al norte de Talavera (Mejorada, Montesclaros, Segurilla, Pepino, Retamoso, Torralba de Oropesa y Sotillo
de las Palomas), que ofrecen valoraciones de su indice por encima del 60%.

Tabla 3. Poblacion que trabaja en municipio distinto al de residencia. Afio 2001. (Fuente: INE. Elaboracion propia)

TOTAL POBLACION VINCULADA®

Toledo 31.176
Guadalajara 15.847
Ciudad Real 12.071
Talavera de la Reina 6.575
Albacete 4,738
Puertollano 3.096
Cuenca 2.117

Albacete muestra también una situacion singular. Son pocos los municipios incluidos en el area de in-
fluencia limitada por un alcance de 30 Km, en parte por la considerable extension del propio municipio de
Albacete. Por otra parte, el extenso término municipal de Albacete tiene un modelo de poblamiento disperso que
incluye a ntcleos de cierta importancia dentro del propio municipio, algunos con poblacion superior a la de otros
municipios periféricos. En este caso son veintiséis los integrados en la corona urbana, pero solamente con un
indice de movilidad media del 32%, el mas bajo de toda la regién. Solamente ocho municipios superaban el 40%
de promedio (Mahora, Fuensanta, Pozuelo, Motilleja, Pozo-Lorente, La Herrera, Valdeganga y Jorquera) y ninguno
alcanza valores superiores al 60%. La poblacion final afectada era cercana a cinco mil.

5. Excluida la poblacion vinculada de la ciudad principal.
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En Puertollano se dan valores reducidos en todos los casos. El entorno de la ciudad deja municipios de
gran superficie y escasa poblacién, con niveles de vinculacion laboral también bastantes reducidos. En el radio de
30 Km definido en la cartografia aparecen doce municipios, con una poblacién total que trabaja en municipios
distintos al de residencia de algo més de tres mil personas. De estos municipios, los que presentan indices de in-
tegracion superiores al 40% son cinco (Argamasilla de Calatrava, Brazatortas, Almodavar del Campo, Calzada de
Calatrava e Hinojosa de Calatrava). Tampoco en este caso aparecen municipios con indices de movilidad laboral
diaria superiores al 60%.

En Cuenca la media del indicador de movilidad diario es del 41% para un conjunto de cuarenta y ocho
municipios. Se trata de un nutrido grupo de municipios pequefios y poco poblados, que apenas sumaban en
conjunto dos mil habitantes en 2001 afectados por movilidad laboral. De todos ellos, 24 municipios dejaban
valores medios superiores al 40%. Los més significativos son los de Palomera, Fuentenava de Jabaga, Arcas del
Villar, Chillarén de Cuenca, Zarzuela, Portilla, Villar de Olalla y Bascufiana de San Pedro, en los que el indice era
superior al 60% en el momento de elaborar el Censo de 2001.

Consideraciones finales

Del analisis efectuado en las paginas anteriores se pueden extraer algunas conclusiones. El estudio del
crecimiento de la pablacion y de los flujos de la movilidad laboral diaria permite analizar el alcance y la intensidad
del proceso de expansion de la ciudad hacia su entorno inmediato. Sin embargo, es preciso contemplar también
otros condicionantes, tales como la superficie de los municipios, las distancias a la ciudad central, la estructura de
la red viaria, el modelo de poblamiento de cada municipio (un sélo ndcleo o varios nicleos dentro de su término),
el tamafio demografico. ..

En el caso concreto del territorio de Castilla-La Mancha, se comprueba que hay un desigual comporta-
miento por parte de las capitales y deméas ciudades medias de la region. Se observa un comportamiento diferen-
ciado dentro del proceso general, dejando a Toledo y a Guadalajara como las ciudades en las que la suburbani-
zacion esta mas solidamente estructurada y desarrollada. Hay que sefialar también la influencia de la dinamica
demografica de la capital del Estado en el desarrollo de sus manifestaciones. La incidencia de la tercera y cuarta
corona metropolitana de Madrid sobre los municipios limitrofes de las provincias de Toledo y Guadalajara sigue
los ejes de comunicacién de alta capacidad (autovias) principales.

Ciudad Real, Talavera de la Reina y Cuenca aparecen en una situacion intermedia en el proceso de expansion
de la ciudad a los municipios limitrofes y periféricos, con la singularidad de que Ciudad Real cuenta con un municipio
de mas de diez mil habitantes practicamente conurbado (Miguelturra). El proceso de suburbanizacion, segun los
indicadores empleados, se encuentra en una posicién menos desarrollada en los casos de Albacete y Puertollano.

Otro aspecto relevante observado en el desarrollo del estudio es que el ambito del drea de expansion
urbana sdlo de forma excepcional supera el radio de 20 Km, y en este caso esta condicionado por la presencia de
vias de comunicacion rapidas, que son las que facilitan el proceso de difusion hacia las respectivas periferias.
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Segunda parte






EL PAPEL DE LAS INFRAESTRUCTURAS DE TRANSPORTE EN EL DESARROLLO URBANO

Andreas Voth

Desde su adhesion a la Union Europea, Espafia ha experimen-
tado un cambio econémico y social impresionante que se refleja también en un gran dinamismo del desarrollo
urbano y de las infraestructuras de transporte. Las nuevas estructuras, funciones y procesos de cambio en el
territorio son objeto de estudio de diversas disciplinas y constituyen un campo de trabajo amplio de la geograffa.
Los desequilibrios en el sistema de ciudades, los procesos de suburbanizacién y fragmentacion, la segregacion
funcional y social y el crecimiento desproporcionado del tréfico individual motorizado exigen respuestas a los
problemas de movilidad, teniendo en cuenta que las relaciones entre el desarrollo urbano y las infraestructuras de
transportes son reciprocas. Los procesos de articulacion interna de la ciudad y su integracion en el sistema urbano
responden a nuevos enfoques de planeamiento y a cambios en el marco politico, econdmico, social y cultural, y se
llevan a cabo mediante grandes obras de infraestructuras, costeadas sustancialmente con fondos europeos.

La segunda parte de este libro analiza el papel de las infraestructuras de diferentes medios de transporte
en el desarrollo urbano a diferentes escalas espaciales y aporta ejemplos representativos de la dindmica actual
de los procesos de desarrollo territorial que se agrupan en cuatro lineas tematicas.

Los temas tratados en esta segunda parte transmiten una impresion de la diversidad de enfoques tedricos
y perspectivas teméaticas en el andlisis de las interrelaciones entre el desarrollo urbano y las infraestructuras de
transporte. Por su dimension e impacto territorial, y debido a las expectativas levantadas y su caracter de inno-
vacion reciente, el ferrocarril de alta velocidad despierta un interés especial. Aunque la mitad de los capitulos
se dedica al estudio del planeamiento y de los efectos de la llegada del tren de alta velocidad a las ciudades, el
resto trata sobre diversos temas relacionados con el papel de otros medios e infraestructuras de transporte en el
desarrollo urbano y regional.

El capitulo de Carmen Bellet Sanfeliu, denominado “La alta velocidad y el medio urbano en el siglo XXI”,
ofrece una amplia panordmica que sirve de referencia general a esta parte y que desarrolla de forma global la in-
corporacion de la alta velocidad ferroviaria en Espafia. La autora no se limita a establecer la cronologia y difusion
de este modelo de comunicacion, sino que establece su andlisis y conclusiones en distintas escalas; éstas abarcan
desde la territorial mas amplia —la estatal—, hasta la influencia en los contextos urbanos en los que se insertan las
estaciones, con lo que se aporta un gran espectro de visiones, intereses, estrategias e impactos, desde lo territorial
a lo urbanistico. A su vez, establece categorias en cada una de las escalas que suponen una aportacion meto-
doldgica de gran valor para analizar las implantaciones de este medio de comunicacion en Espafia (y aplicable
también por supuesto a otros paises). De hecho, el resto de la segunda parte se refleja en este capitulo y puede
ser considerado como un coherente desarrollo del mismo. Cohesion territorial, procesos de metropolizacion o
proyectos urbanos adquieren una ldgica bien hilada a lo largo de este texto.
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El estudio de Juan Carlos Garcfa Palomares sobre las “Infraestructuras de transporte y expansion urbana
en el Area Metropolitana de Madrid” introduce en las complejas interrelaciones entre las infraestructuras de trans-
porte y los cambios de accesibilidad, movilidad y usos del suelo en los procesos expansivos de las grandes areas
metropolitanas. La construccion de una nueva via de transporte aumenta la accesibilidad, favorece la aparicion
de nuevos usos del suelo y unos cambios en las pautas de la movilidad, e incluso puede generar una demanda
inducida, la cual, con el incremento del trfico, causa nuevos problemas de congestion. Estos a su vez vuelven a
justificar la planificacion y construccion de nuevas infraestructuras de transporte. En la aglomeracién de Madrid, la
expansion de una red viaria de alta capacipdad acompafa y fomenta al crecimiento urbano y a la dispersion de la
poblacion. La red de autopistas esta compuesta por ejes radiales y vias orbitales, de tal modo que se observa una
transformacion desde un modelo radial a uno radiocéntrico o mallado. El objetivo principal del estudio presentado
es analizar las relaciones entre las vias arteriales de transporte y la localizacion de determinadas actividades eco-
noémicas que podrian mostrar una tendencia hacia la dispersion o hacia la concentracién en estas vias.

La metodologia sequida en el trabajo de Juan Carlos Garcia Palomares se basa en el andlisis comparativo
de mapas de uso de suelo de Corine Land Cover de 1990y 2000 y en datos recogidos en directorios y anuarios de
la Comunidad de Madrid que permiten localizar en el mapa metropolitano empresas economicas con diferentes
caracteristicas. El autor realiza un calculo de areas de diferente proximidad a las vias de alta capacidad, apoyan-
dose en una base SIG, y presenta los resultados en diversos cuadros que reflejan el fuerte incremento de la red
de autopistas metropolitanas y la localizacion preferente de las mayores empresas comerciales cerca de estas vias
(efecto fachada). Las empresas de gran superficie y con mayor nimero de trabajadores se sitlian preferentemente
en las fachadas de las principales vias, y especialmente en la interseccion entre un eje radial con una autopista
orbital. Los datos analizados permiten concluir que el incremento del suelo urbano se ha apoyado claramente
en la red de carreteras de alta capacidad y que existe una marcada relacién entre la localizacion de los centros
comerciales y de ocio y las vias de alta capacidad, que obviamente tienen un peso importante en el desarrollo
urbano expansivo de Madrid, siguiendo un modelo territorial con una estructura mas compleja y policéntrica. Sin
embargo, la dominancia del tréfico individual motorizado y la expansién urbana desenfrenada levantan serias
dudas acerca de la sostenibilidad de los procesos actuales.

El fuerte crecimiento de la aglomeracion madrilefia y la irradiacion de sus efectos hacia el entorno afectan
a todo el territorio del centro peninsular. En su capitulo sobre la “Planificacion territorial e infraestructuras de
transporte en Castilla-La Mancha: el Corredor Ciudad Real-Puertollano”, Maria del Carmen Cafizares caracteriza
a Castilla-La Mancha como un territorio extenso, desarticulado y poco poblado, con una excesiva dependencia
del sistema urbano madrilefio. La tradicional condicion de “area de paso” y la ausencia de ordenacién del territo-
rio implican una necesidad de enfoques territoriales supramunicipales y exigen la elaboracién de una estrategia
territorial para la regién. Tras una introduccién a las figuras de planificacion y ordenacién territorial existentes a
diferentes escalas en la legislacion de Castilla-La Mancha, la autora se centra en los planes supramunicipales,
presentando el ejemplo del Plan de Ordenacion del Territorio (POT) del Corredor Ciudad Real-Puertollano, con
una poblacién total cercana a las 170.000 personas. De los trece municipios integrantes del Corredor, dos desta-
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can claramente sobre el resto, tanto por nimero de habitantes como por cuota de mercado, y son ciudades muy
diferentes: por un lado Ciudad Real, capital provincial con un importante crecimiento de actividades terciarias, y
por otro lado Puertollano, una ciudad minero-industrial. En el drea del POT se prevén iniciativas de varios mega-
proyectos turisticos y un parque tecnolégico. El crecimiento empresarial reciente se apoya en las infraestructuras
de transporte y en los nuevos instrumentos municipales para la planificacion estratégica. Las nuevas infraestruc-
turas de transporte constituyen elementos fundamentales en la articulacion territorial, especialmente la linea
ferroviaria de alta velocidad (AVE Madrid-Sevilla) con paradas intermedias en Ciudad Real y Puertollano, pero
también las autovias previstas para los itinerarios Valencia-Lisboa y Toledo-Cérdoba (si realmente se consideran
necesarias y realizables). Igualmente se espera un futuro prometedor para el nuevo aeropuerto situado entre
Ciudad Real y Puertollano (aunque también conviene verlo con interrogantes). Los efectos del acceso al AVE no
han sido los mismos en ambas ciudades del Corredor. Mientras que Ciudad Real muestra una clara tendencia de
crecimiento y crea una nueva estacion ferroviaria que desencadena también un desarrollo urbano, Puertollano
no logra sobrepasar su crisis en la época postindustrial y mantiene la antigua estacién en el centro de la cui-
dad. La autora concluye que las excepcionales condiciones que nos encontramos en el Corredor atin han de ser
rentabilizadas. Finalmente, cabe preguntarse por la eficacia de las estructuras de cooperacién y la existencia de
verdaderos efectos de multiplicacion que favorezcan también los niicleos menores dentro del corredor.

Las interrelaciones entre la introduccion del tren de alta velocidad (TAV) y el desarrollo urbano constituyen
la tematica central de la mayoria de los capitulos de esta sequnda parte. El trabajo conjunto de Antonia Casellas,
Carme Bellet y Pilar Alonso sobre la “Planificacion y proyectos urbanos al entorno del tren de alta velocidad.
El reposicionamiento de Segovia y su territorio con la llegada del tren de alta velocidad” abre el debate sobre
los procesos muy recientes acompafiados o inducidos por el TAV. La difusion del ferrocarril de alta velocidad en
Espafia comenzd con la inauguracion de la linea del AVE Madrid-Sevilla para la EXPO'92. Su llegada a Segovia
en 2007, dentro de la nueva linea Madrid-Vallodolid, marca otra etapa del proceso. Segovia logrd tener acceso al
TAV como resultado de un largo proceso de lobby por parte de un amplio colectivo social de la zona. El analisis
de las autoras identifica nuevos retos en la planificacion urbana relacionados con las posibilidades de crecimiento
generadas por la llegada del TAV, que permite a Segovia salir de su histdrica situacion de marginacion ferroviaria
para generar una nueva posibilidad de relacionarse mucho mas abierta y flexible a través de la red ferroviaria.
Situada en una “periferia céntrica”, la provincia de Segovia, que sufrid una pérdida importante de poblacion en
la seqgunda mitad del siglo XX, tiene algo mas de 150.000 habitantes, de los cuales mas de una tercera parte se
concentra en la capital provincial. Los nuevos planes de ordenacion urbana y territorial califican Segovia como
un nodo central en la red de transportes y apuestan por un modelo de ciudad policéntrica. La configuracion del
corredor de crecimiento Segovia—La Granja, incluyendo a la nueva estacion del TAV, ofrece nuevos espacios de
desarrollo en la periferia urbana. El Plan Estratégico de Segovia y su Area de Influencia (Segdpolis) abre abundan-
tes expectativas: nuevos flujos de poblacién, informacion y bienes culturales, nuevas actividades empresariales
en espacios productivos y una diversificacién econémica basada en el turismo. Las posibilidades de dinamizacion
del territorio, vinculadas a la llegada del TAV, reciben impulsos en varios ejes de actuacion dirigidas al fomento
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de las actividades economicas vinculadas al conocimiento, una oferta universitaria de calidad, parques empresa-
riales a nivel metropolitano, espacios de reuniones y congresos, una oferta hotelera y turistica, la cultura como
estrategia de dinamizacion, asi como nuevas formas organizativas capaces de movilizar y articular los agentes
sociales a escala metropolitana. Las autoras concluyen que la consecucion de una parada del TAV en Segovia
s6lo se consiguid gracias a la cooperacion y coordinacién de los agentes sociales, politicos y econdmicos. Sin
embargo, la situacion periférica de la nueva estacion ferroviaria crea dudas sobre su accesibilidad, a pesar de las
oportunidades de desarrollo urbano que se esperan.

También en Zaragoza la conexion al TAV y la construccion de una nueva estacion ferroviaria suponen
nuevas expectativas y retos en el dmbito urbano. El capitulo conjunto presentado por Pilar Alonso y Carme
Bellet sobre “La llegada de la alta velocidad ferroviaria a Zaragoza y la transformacion de la ciudad” propone
analizar cémo el TAV refuerza un modelo de ciudad en relativamente pocos afios. En comparacién con Francia,
donde el TAV completaba un ferrocarril ya bien organizado previamente, en Espafia esta nueva infraestructura se
considera una solucion al mal funcionamiento de su sistema ferroviario. Por ello, la mayoria de ciudades interme-
dias situadas cerca del nuevo trazado han revindicado su estacion del TAV. La ciudad de Zaragoza, con mas de
650.000 habitantes, destaca por su posicién geoestratégica en una encrucijada de caminos, en un lugar central
privilegiado entre las dos grandes aglomeraciones espafiolas de Madrid y Barcelona. Desde la inauguracién de
la linea del TAV, el nimero de pasajeros por ferrocarril en la estacion de Zaragoza evoluciond positivamente.
La ciudad se propone aprovechar las nuevas oportunidades proporcionadas por el TAV. Se tom6 la decision de
construir una nueva estacion intermodal de grandes dimensiones para concentrar en ella tanto el transporte por
ferrocarril convencional y de alta velocidad como el transporte reqular de autobuses, asi como otros servicios
de transporte metropolitanos y urbanos. La remodelacién del sistema ferroviario de la ciudad hace necesario
intervenir en dos &reas urbanas concretas: en el entorno de la antigua y céntrica estacion de El Portillo, y en el
nuevo emplazamiento de la estacién intermodal situada en un area semi-periférica de la ciudad y con problemas
iniciales de accesibilidad y falta de intermodalidad. El nuevo emplazamiento generé expectativas de desarrollo
de suelo urbano. Se puede constatar que el TAV coincide con varios proyectos urbanos y contribuye a una imagen
nueva y dindmica de Zaragoza. Las autoras concluyen que la nueva accesibilidad introducida a la capital aragone-
sa permite un reposicionamiento de la ciudad en el territorio espafiol y ofrece nuevas oportunidades y funciones,
aunque la mayor dificultad consiste en difundir las dinamicas al conjunto de la region.

Los estudios de los efectos de las infraestructuras del TAV se centran tanto en los procesos de desarrollo
urbanos como territoriales. El capitulo de Jaume Feliu Torrent analiza las posibles tendencias hacia “; Una estruc-
turacién mas policéntrica de Catalufia con el TAV?". El autor argumenta que se esta produciendo un cambio en
algunos principios de planificacion de los TAV, desde su funcién de medio de transporte interurbano mas directo
y mas rapido posible, hacia una mayor consideracion de aspectos de articulacion del territorio y de servicio a las
ciudades intermedias. El andlisis intenta averiguar hasta qué punto la nueva conexion del TAV Madrid-Barcelo-
na-Francia puede favorecer una configuracién mas policéntrica del territorio en Catalufia, que encajaria en las
politicas orientadas hacia un reequilibrio territorial. Para encontrar respuestas a esta cuestion hay que tener en

132] AndreasVoth [N



cuenta las tendencias de expansion del drea metropolitana de Barcelona, la dotacion de recursos existentes en
las ciudades intermedias y las reacciones de los actores locales frente a las oportunidades facilitadas por el TAV.
En su analisis, el autor presenta varios mapas y cuadros, en los cuales la ciudad de Barcelona destaca por su
posicion dominante en el sistema urbano regional, pero también se estima el mayor crecimiento de las ciudades
intermedias conectadas con la capital regional en un tiempo de viaje reducido gracias al TAV. Se observa una do-
ble tendencia: la extension de la influencia de Barcelona més alla de su drea metropolitana, y la consolidacion de
otros polos de atraccion de poblacién y actividades en ciudades intermedias. La nueva linea ferroviaria se torsiona
para articular las capitales provinciales catalanas que disponen de aeropuerto, universidad, parque tecnoldgico,
equipamientos de congreso y/o centro logistico. Sin embargo, las reacciones y los posibles efectos del TAV en las
diferentes ciudades no son homogéneos. En Lleida, Figueres y también en la ciudad francesa de Perpignan, el TAV
es considerado como un catalizador que ofrece oportunidades para la renovacion y movilizacion de los recursos y
actores locales y que se aprovecha para localizar un polo de desarrollo cerca de la estacion ferroviaria. Esta vision
contrasta con el rol facilitador del TAV en Girona y Tarragona, que se integran progresivamente en las influencias
metropolitanas de Barcelona y no plantean nuevos polos de desarrollo vinculados a la estacién. Evidentemente
conviene distinguir entre las ciudades mas préximas a Barcelona, por un lado, con su mayor dindmica demogra-
fica y econdmica, donde no se plantean cambios substanciales en el modelo de ciudad ante el TAV, y por otro
lado, las ciudades mas alejadas, que aprovechan la nueva infraestructura para sus estrategias urbanas y en donde
el emplazamiento de la estacion sirve para crear una nueva centralidad y localizar actividades. Al margen de las
diferentes expectativas sefialadas, conviene considerar hasta qué punto el TAV se encuentra integrado en la red
ferroviaria y crea sinergias con el desarrollo de las infraestructuras de otros medios de transporte.

Por otro lado, desde el desarrollo innovador del ferrocarril de alta velocidad en Francia, la difusion de
este tipo de intraestructura por Europa ha despertado el interés por el papel del TAV en el desarrollo territorial
y urbano. En su estudio comparativo de siete ciudades europeas, Daniel Pail i Agusti evalda la importancia que
puede tener “El tren de alta velocidad en las estrategias de promocién urbana”, centrando la atencion en las
estrategias implementadas y exponiendo las principales politicas practicadas por las distintas ciudades en los
campos de la imagen, la promocién urbana, la dinamizacién econdmica, el turismo y el marco socio-cultural.
Partiendo de la necesidad de tener presente el medio economico, politico y social especifico del entorno en el que
se inscribe cada proyecto de ciudad relacionado con los impactos del TAV, el autor realizé un trabajo de investi-
gacion en las ciudades francesas de Avignon, Nancy y Nantes, la ciudad alemana Mannheim, la belga Lieja y las
espafiolas Cordoba y Zaragoza. Los objetivos y estrategias de las politicas sobre la imagen y promocién urbana
dependen fundamentalmente del tipo de organismo promotor. Entre las politicas sobre la dinamizacién econé-
mica se encuentran unas que persiguen resultados a corto plazo y otras que los buscan a largo plazo. A pesar de
las expectativas econémicas prometedoras, hay que tener en cuenta también posibles peligros como el aumento
del precio del suelo en las dreas afectadas por las intervenciones. En algunas ciudades el TAV puede contribuir
considerablemente a la promocion turistica, especialmente cuando se elaboran productos turisticos que incluyen
servicios del TAV. De su estudio comparativo el autor deduce que la nueva infraestructura no produce, sino sélo
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inducen tres tipos de efectos: los cambios fisicos causados por la misma implantacién del TAV, el aumento de
la movilidad y la difusién de la imagen de la ciudad. Se recomienda una buena gestién de las expectativas vin-
culadas al TAV para no generar una expectacion sobredimensionada y para poder adaptar las propias politicas
a los nuevos retos originados por los cambios del entorno en una red ferroviaria de alta velocidad que sequira
extendiéndose por Europa.

Finalmente, conviene recordar que la répida difusion de las nuevas infraestructuras del TAV por Espafia
en la época reciente debe su dindmica fundamentalmente al respaldo politico y financiero de la Unién Europea,
que apoya las inversiones masivas en infraestructuras de transporte precisamente en las regiones periféricas y/o
con problemas estructurales para alcanzar una mayor cohesion territorial y econdmica. Este apoyo permite a un
creciente niimero de ciudades subsanar su déficit histérico en materia de infraestructuras ferroviarias y realizar
nuevos proyectos urbanos. Con el TAV se produce una modernizacién y reestructuracion radical de la red ferro-
viaria espafiola que en gran parte habia quedado obsoleta. Sin embargo, el TAV no soluciona el problema general
del transporte de personas y mercancias en Espafia: su fuerte concentracién en el uso de la carretera.

En los recorridos de media distancia, el tren de alta velocidad puede competir con el transporte aéreo.
El avion conecta ciudades en un nivel de escala superior, concentrando los flujos de trafico en unos puntos muy
concretos. El hecho de disponer de un aeropuerto propio supone para una ciudad una elevacion importante de su
accesibilidad y, junto con otras infraestructuras de transporte, una oportunidad para favorecer nuevas formas de
desarrollo urbano y territorial. En su capitulo sobre “El aeropuerto de Girona-Costa Brava: 50 afios de relaciones
con el territorio”, Marc Heras Bofill analiza los cambios de uso del suelo alrededor de un aeropuerto inaugurado
en 1967. La construccion del aeropuerto de Girona en unos terrenos agroforestales de escaso valor al sur de Ia
capital provincial se sitda en el contexto del auge del turismo en la Costa Brava. Se eligié una localizacién central
bien comunicada y aun mejorada por el comienzo de las obras de la autopista. Las fotografias aéreas analizadas
por el autor reflejan unos cambios fundamentales del paisaje. Se abandonan los usos agroforestales, mientras
que se intensifica la expansion de urbanizaciones e infraestructuras viarias en el entorno del aeropuerto. En las
primeras décadas no se cumplen las expectativas de un crecimiento del ndmero de pasajeros. La alta estaciona-
lidad del turismo de la Costa Brava, la competencia de otros destinos turisticos y la concentracién de los vuelos
regulares en Barcelona no permitieron una evolucién positiva del aeropuerto de Girona. Después de un largo
estancamiento, en el siglo XXI comienza una nueva era de gran dinamismo. Gracias a la llegada de una compafiia
de vuelos baratos, el nimero de pasajeros y de destinos alcanzados desde Girona aumenté drasticamente. En las
fotografias aéreas mas recientes puede apreciarse de nuevo una expansion considerable de las urbanizaciones en
el entorno del aeropuerto. Sin embargo, el autor concluye que el aeropuerto no puede ser considerado como ca-
talizador de un desarrollo econémico, y que a pesar del optimismo actual, los nuevos procesos conllevan riesgos
importantes. Hay que tener en cuenta la fuerte dependencia de una gran compafiia aérea. El crecimiento de las
urbanizaciones en el entorno del aeropuerto se debe interpretar mas como un indicador de la presion demogra-
fica que ejercen las ciudades de Girona y la aglomeracion de Barcelona sobre los municipios cercanos que como
un efecto de la nueva dindmica del aeropuerto.
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En los territorios insulares, los aeropuertos juegan un papel destacado en la mejora de la accesibilidad
y en el desarrollo econémico y turistico. El capitulo de Alicia Bauzé Van Slingerlandt analiza “El aeropuerto de
Palma de Mallorca. La puerta que abre el proceso de compactacién espacio-temporal de la Isla”. Después de in-
troducir el concepto de compactacion espacio-temporal, la autora muestra las interdependencias en el desarrollo
paralelo de la aviacion y del turismo en las Islas Baleares. En 1960 se construyd un nuevo aeropuerto cerca de
Palma de Mallorca para favorecer el crecimiento turistico basado en los vuelos charter y posteriormente sus infra-
estructuras se ampliaron succesivamente, en las Ultimas dos décadas con el apoyo de fondos europeos. El nimero
de pasajeros aumento constantemente y se increment6 ain mas en funcion de los procesos de liberalizacion y
privatizacion del transporte aéreo y el auge de las compafiias de bajo coste.

Los cambios estructurales en el sector de las compafiias aéreas se reflejan también en una reestructura-
cién del tréfico en el aeropuerto de Palma de Mallorca. La dindmica reciente se debe en gran medida a la estrecha
vinculacion entre el incremento de las conexiones aéreas, la reduccién de los precios, los impulsos al turismo
residencial y la construccion de infraestructuras y equipamientos turisticos. A partir de 1998 algunas compafiias
aéreas de capital aleman establecen en Palma la plataforma central para su red de conexiones radiales, mejoran-
do considerablemente la conectividad del aeropuerto. Air Berlin se convirtio en la compafiia que mas pasajeros
aporta gracias a la oferta de vuelos frecuentes a Mallorca desde un gran nimero de aeropuertos tanto centro-
europeos como peninsulares, facilitando también la posibilidad de hacer transbordo en el aeropuerto de Palma
para alcanzar todos estos destinos.

Los nuevos servicios de transporte aéreo son muy demandados también por los turistas residenciales,
cuyo numero ha aumentado fuertemente. Las tendencias de adquisicion de sequndas residencias y de difusion
de los nucleos turisticos incluso por el interior de Mallorca contribuyen al aumento de la cubierta artificial del
suelo. La autora concluye que la transformacion del paisaje y las funciones urbanas y turisticas se extienden por
todo el territorio insular.

Todos los capitulos de esta sequnda parte demuestran de forma ejemplar los impactos que unos cambios
significativos de las infraestructuras de transporte pueden tener sobre el desarrollo urbano y territorial, ejerciendo
unos efectos especificos segun el marco de condiciones politicas, las estructuras preexistentes y el potencial local
en cada caso y seqgun la dominancia o la combinacion de determinados medios de transporte. El andlisis de las
interrelaciones entre las infraestructuras de transporte y los procesos de cambio en las ciudades debe tener en
cuenta las diferentes escalas espaciales.
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CAPITULO VIII

LA ALTA VELOCIDAD Y EL MEDIO URBANO EN EL SIGLO XXI'

Carmen Bellet Sanfeliu

La implantacion de la alta velocidad ferroviaria en Espaia. 1992-2008

I-a introduccién de la alta velocidad en Espafia se produce en
1992 con el tramo del corredor sur Sevilla-Madrid (471 Km). Este primer tramo da servicio a 5 estaciones: Ma-
drid-Atocha, Ciudad Real, Puertollano, Cérdoba y Sevilla-Santa Justa. La red espafiola se amplia notablemente
en 2003, con la inauguracion del tramo Madrid-Lleida (470 Km), de la linea Madrid-Barcelona-Frontera francesa,
que suma 4 estaciones mas a las existentes en el corredor sur: Guadalajara-Yebes, Calatayud, Zaragoza-Delicias
y Lleida-Pirineus. Ese mismo afio, se pone en funcionamiento el tramo Zaragoza-Huesca (80 Km) y en 2005 el
tramo La Sagra-Toledo (22 Km), cuya estacion queda en fondo de saco y que aprovecha en su recorrido parte de
|a linea del corredor sur2.
Afinales de 2006 se inauguran dos nuevos tramos: el primero correspondiente a Lleida-Camp de Tarrago-
na (82 Km) en la linea Madrid-Barcelona-Frontera francesa, y el sequndo Cérdoba-Antequera (100 Km), que im-
plica la inauguracién de dos nuevas estaciones en la linea de Cérdoba-Malaga: la de Puente Genil-Herrera y la de
Antequera-Santa Ana. A finales de 2007 —el 22 de diciembre— se inaugura la linea del Norte, con la incorporacion
del tramo Madrid-Valladolid (180 Km) que parte de Chamartin y que irriga Segovia-Guiomar y Valladolid-Campo
Grande. El dia siguiente —el 23 de diciembre de 2007—, se procede a la puesta en servicio del tramo Antequera-

1. Los resultados aqui contenidos forman parte de proyectos de investigacion mas amplios de entre los que cabe des-
tacar los siguientes en curso: Politicas urbanas entorno al tren de alta velocidad en Espaia, financiado por el Ministerio
de Educacién y Ciencia, con la referencia TRA2007-68033-C03C02, y el proyecto de investigacion Alta velocidad
ferroviaria, intermodalidad y territorio, financiado por el Ministerio de Fomento, con la referencia T98/2006.

2. No hay mucho acuerdo sobre como definir la alta velocidad. Segun la directiva 96/48 de la EC relativa a la interoperabili-
dad del sistema ferroviario transeuropeo de alta velocidad, se utiliza para definir la alta velocidad no sélo las caracteristicas
de la infraestructura y el material rodante, sino también la coherencia entre ellas. Por ello se determina que las lineas de alta
velocidad de nueva construccion deberan disponer de un trazado que les permita alcanzar en parte del recorrido velocidades
iguales o superiores a los 250 Km/h, mientras que para lineas mejoradas (que resulten de mejoras de lineas convencionales)
deberan permitir circular a velocidades proximas a los 200 Km/h. Aunque, propiamente, el término alta velocidad ferroviaria
se reserva a la lineas sobre las que se puede operar a més de 250 Km/h.
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Figura 1. Estado de la red de altas prestaciones en Espaiia (+200 Km/h). Febrero de 2008

(Fuente: Realizacion propia a partir de Ministerio de Fomento)
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Malaga (55 Km) que incorpora los servicios hasta la estacion Vialia-Maria Zambrano en la ciudad de Malaga. Por
los problemas surgidos en la ejecucion de la linea Madrid-Barcelona-Frontera francesa en Barcelona, el tramo
entre Camp de Tarragona y Barcelona no puede inaugurarse hasta el 20 de febrero de 2008 (78 Km).

La cronologia que hemos presentado muestra, en primer lugar, la reciente y tardia implantacion de |a alta
velocidad en nuestro pais y, en sequndo lugar, la notable extension que ésta ha presentado en los Gltimos cinco
afios. A dia de hoy, Espafia cuenta con 1.522 Km de linea de alta velocidad que conectan 18 ciudades espafiolas
a través de 19 estaciones®. La extension de la red de alta velocidad es notable si se compara con la existente en
Francia, 1.573 Km, o Alemania, con 1.300 Km, segun datos de la UIC (Unién Internacional de Ferrocarriles).

Como ya ha sido apuntado en otros estudios, el modelo de implantacién de la alta velocidad espafiola
tiene unas logicas bastante particulares (Urefia, Menéndez, Guirao et al,, 2005). Inicialmente concebida para
reproducir de nuevo la radialidad centralizada clasica de las infraestructuras en el Estado, que parten del centro
e irrigan las diferentes partes del territorio, la red de alta velocidad espafiola contiene ademas otras rigideces:
buena parte de su red esta pensada sélo para el transporte de pasajeros y nace con vocacion de establecer una
trama independiente de la red ferroviaria existente®.

3. Se hace referencia exclusiva a las vias preparadas para circular por ellas a 300 Km/h o mas. A la cronologia podriamos
afiadir el estreno en 1996 del Euromed, en el corredor de Levante, el tren que conecta Barcelona, Tarragona, Castellén, Va-
lencia y Alicante circulando a unos 200 Km/h.

4. En algunos paises, como Francia y Espafia, las nuevas lineas se dedican exclusivamente al trafico de viajeros, lo que conlle-
va ventajas, en cuanto a las menores exigencias de trazado (dado que se admiten mayores pendientes) y el mantenimiento
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Tras la implantacion de la primera linea de alta velocidad Madrid-Sevilla en 1992, que tiene como ori-
gen superar el saturado corredor ferroviario que a través de Despefiaperros une Madrid con el sur del pais, |a
implantacion de la alta velocidad experimenta un notable impulso bajo las directrices de los Ultimos planes de
infraestructuras aprobados. Con vias de nuevo trazado y con el acondicionamiento de vias existentes, el Plan de
Infraestructuras 2000-2007, impulsado bajo el ministerio de Alvarez Cascos a finales de la primera legislatura
en el gobierno del Partido Popular, disponia ya la creacion de una red de alta velocidad® que llegaba a un buen
numero de capitales espafiolas, tanto en condiciones de velocidad y trazado nuevos como con infraestructuras
adaptadas para el incremento de velocidades en torno a los 200 Km/h. El Plan, que fue posteriormente ampliado
hasta 2010, tenia por objetivo el acceso a una red mixta de todas las capitales de provincia —con un tiempo maxi-
mo de 4 horas entre Madrid y las ciudades costeras—, asi como enlazar con las fronteras de Portugal y Francia. El
proyecto se apoyaba de hecho en las prioridades concedidas a los proyectos transfronterizos y a la intermodali-
dad con la Peninsula Ibérica, auspiciada por parte de la Unién Europea desde varias directivas y documentos.

El cambio de gobierno generd un replanteamiento que desembocé en la aprobacion del Plan Estratégico
de Infraestructuras de Transporte 2005-2020. Con un presupuesto de inversion de 248.892 millones de euros
hasta 2020, el Plan se plantea como gran objetivo superar la radialidad histdrica en favor de un mallado méas
flexible que facilite las relaciones interterritoriales, asi como el incremento de la intermodalidad en el transporte
de viajeros y mercancias.

El Plan prevé incrementar la red de altas prestaciones de los 1.031 Km existentes en 2004 hasta los
10.000 Km en 2020, conectando a la red a todas las capitales de provincia. La creacion de nuevas lineas para
trafico exclusivo de viajeros (tramos troncales en rojo en el mapa que pueden alcanzar la velocidad de 300 Km/h)
y una red basica que adopte los criterios de la UIC (cambio de ancho, electrificacion, sefializacion, etc.) harian
posible una mayor interoperabilidad con la red europea. La red mixta, en color azul en el mapa (figura 8.2), puede
alcanzar velocidades de entre 200-250 Km/h®.

Ciertamente, la nueva red de altas prestaciones propuesta conecta y articula mas nucleos urbanos inten-
tando desarrollar un cierto mallado, pero tampoco acaba de romper con la clésica estructura radial. EI mismo

de la infraestructura (con unos costes menores que en el caso del trafico de mercancias). En otros paises, en cambio, como
Alemania e Italia, la nueva red admite trafico mixto, de pasajeros y mercancias.

5. Acogiéndose a las definiciones y marco definido por la Directiva Europea 96/48/CE sobre el sistema ferroviario europeo de
alta velocidad, el Real Decreto 1191/2000, de 23 de junio, dicta en suAnexo 1 “que las lineas de alta velocidad incluiran tres
tipos: las especialmente construidas para la alta velocidad (equipadas para velocidades por lo general iguales o superiores
a 250 Km/h), las especialmente acondicionadas para la alta velocidad (equipadas para velocidades del orden de 200 Km/h)
y las especialmente acondicionadas para la alta velocidad de caracter especifico debido a dificultades topograficas o de
entorno urbano (cuya velocidad debera ajustarse caso por caso)”.

6. La adaptacion de la red ferroviaria espafiola a las caracteristicas UIC se ha iniciado en el cuadrante noreste de la Peninsula,

que ha de ser operable con la red francesa en 2010.
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Figura 2. Red de ferrocarriles proyectada por el Plan Estratégico de Infraestructuras y Transporte (PEIT) de 2005
con horizonte 2020. (Fuente: PEIT 2005-2020, Ministerio de Fomento)

PEIT plantea la necesidad de realizar un estudio de viabilidad para la reapertura de los tramos Ledn-Plasencia
y Valladolid-Soria’. Ademas, esta red concebida y desarrollada pensando en una escala, en la del conjunto del
territorio espafiol, deberfa complementarse con otras acciones pensadas a otras escalas: regional y para muchos
casos metropolitana 0 mas local. La red de altas prestaciones puede y debe complementarse para articular terri-
torios y espacios a escalas mas concretas. Como veremos, la nueva infraestructura nacié con una vocacion, la de
establecer relaciones entre grandes nucleos urbanos distantes entre sf, pero la posterior implantacion del TAV, la
demanda y el uso de la infraestructura han provocado la aparicién de nuevas vocaciones, de nuevas funciones te-
rritoriales: articulacién de ciudades medias y grandes en una region (regional) y englobas territorios intermedios
entre ciudades de gran tamafio que se vinculan a una metrépoli central (metropolitano).

El tren de alta velocidad supone, pues, una innovacion notable frente a las evoluciones adaptativas que han
caracterizado la evolucion del ferrocarril. Las altas velocidades que puede alcanzar sélo pueden desarrollarse con
lineas de nuevo trazado con detalladas exigencias técnicas, con muy amplios radios de curvatura (por encima de los
6 Km para desarrollar los 300 Km/h) y pendientes suaves (1,25% para traficos mixtos, 3,50% para trafico exclusivo

7. El tramo Ledn-Plasencia, que cubria parte de la Ruta de la Plata y que permitia la conexion por el oeste del sur peninsular
(desde Huelva y a través de Salamanca, Plasencia y Oviedo hasta los puertos de Gijon y Avilés) con el Cantabrico, fue cerrada
al trafico en 1985. La linea transversal Valladolid-Ariza (Zaragoza), que permitia la conexion de las tierras del Duero con el

Valle del Ebro, fue cerrada en 1985 para el tréfico de viajeros y en 1995 para el de mecancias.
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de viajeros). Ademds, son necesarios cambios en el material mévil, como potentes locomotoras y vagones capaces
de circular a altas velocidades con sequridad y confort, la electrificacion de la linea y los sistemas de sequridad.

La capacidad estructurante de la Alta Velocidad ferroviaria

EI TAV “solo mueve aquello que ya se mueve”

El tren de alta velocidad levanta un sinfin de expectativas de dinamizacion econémica y social de los
nuevos territorios servidos que en muchos de los casos no se cumplen. Olvidamos con ello que el tren es tan sélo
un medio de transporte, muy eficaz, capaz de revolucionar la accesibilidad a otros ntcleos y sistemas territoria-
les, un medio de transporte que ofrece nuevas posibilidades de relacion e incide en las dinamicas y précticas de
movilidad. Pero, y por ello mismo, un tren tan sélo puede tener repercusiones y efectos sobre aquellas actividades
sensibles a las nuevas posibilidades de relacion (Plassard, 1991; Mannone, 1995).

El paradigma de la causalidad lineal, segtn la cual una nueva infraestructura es capaz de generar por ella mis-
ma dinamizacion y riqueza, tiene de hecho muy buena prensa y protagoniza todavia hoy buena parte de los discursos
politicos y sociales® (Offner, 1993). Frente a ella se ha ido desarrollando en los Gltimos tiempos una vision mas sisté-
mica, sequn la cual, la oferta de transporte (o de otra innovacion) es, en primer lugar, un producto de la sociedad
y del sistema técnico del que participa, a través de su uso, haciendo funcionar y evolucionar las innovaciones. Las
redes de transporte y la distribucion de los usos del suelo presentan una relacién circular, cuyo estudio supone
la necesidad de introducir una vision dialéctica, que implica concebir que cada uno de ellos esta continuamente
influido por el otro (Miralles, 2002). Las nuevas vias de alta capacidad modifican sustancialmente las condiciones
de accesibilidad del territorio, lo que a su vez induce cambios en los usos del suelo y la expansion del espacio
urbano. Estos cambios y el uso de la infraestructura, a través de las practicas de movilidad, generan transforma-
ciones y cambios en la propia infraestructura o el servicio.

Los llamados efectos de la implantacion de una nueva infraestructura no pueden aislarse, ni considerarse
al margen, del contexto en el que ésta se ubica, ni de las caracteristicas y dinamicas del lugar. Las visiones me-
canicistas en la relacion infraestructura y territorio responden méas bien a visiones clésicas que presentaban una
lectura lineal de causa-efecto, con una connotacion determinista del proceso y del mismo concepto de desarrollo
(Miralles, 2002). Las nuevas teorias ponen en duda, en definitiva, el llamado efecto estructurante de la implan-
tacion de nuevas infraestructuras sobre el territorio, la capacidad de generar desarrollo econdmico y social de las
nuevas infraestructuras por si solas (Offner, 1993).

La practica mayoria de los estudios realizados al respecto coincide en sefialar que la existencia del TAV, sien-
do condicién necesaria, no es suficiente para que las localidades por donde pasa (y por donde tiene parada) experi-
menten, de forma mecanica, mejoras substanciales en la estructura econémica local y territorial (Plassard, 1997).
8. Offner ironiza con la situacion y comenta que si ello es asi es porque desde este paradigma determinista tecnoldgico pueden

decirse cosas simples, pueden construirse explicaciones univocas (Offner, 1993).
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La necesidad de introducir el contexto, la vision local y territorial

La vision sistémica de la transformacion (ya que la infraestructura de transporte estd integrada en un
medio geografico y en un contexto econémico, social...) debe tener en cuenta todos los factores que inciden en
la evolucidn de ese espacio (Offner, 1993; Plassard, 1991). Los procesos de transformacién que tienen lugar en
el territorio estan influenciados por multiples factores no aislados individualmente que actlian en el espacio y
en el tiempo, sumandose, superponiéndose, generando interrelaciones y sinergias cuyos efectos no pueden ser
univocamente determinados y son especificos de los diferentes contextos locales.

EITAV aporta nuevas oportunidades, acompafia o potencia aquello que ya esta en marcha, pero no induce
ni crea dindmicas de la nada (Bellet, 2000). La planificacion de lineas y servicios, asi como la postura de muchos
de los ejercicios académicos que realizamos, suelen todavia reflejar las visiones positivistas del espacio en las
que aislamos el modo de transporte, las caracteristicas de la red, el nodo o el servicio del contexto en el que se
inscriben. Como apuntan Hoyle y Smith (1992), las infraestructuras permiten, que no causan directamente, el
desarrollo econémico y social y los cambios espaciales. Las infraestructuras formarian parte de un conjunto de
elementos (materiales e inmateriales) que, actuando en el territorio de forma compleja, permitirian el desarrollo
socioecondmico (Dematteis, 1995). De esta forma, las reglas de correspondencia no pueden definirse a priori,
no pueden establecerse correspondencias generales y mecanicistas de causa-efecto. Los llamados efectos de la
implantacion de una nueva infraestructura, como ya se ha sefialao, no pueden aislarse ni considerarse al margen
del contexto en el que se ubica, de las caracteristicas y dindamicas del lugar y de las acciones y politicas desarro-
lladas por los agentes que intervienen en ese medio. Los servicios que aporta el TAV pueden contribuir a acelerar
los procesos que ya estan en marcha, pero, dificilmente pueden introducir dindmicas nuevas.

¢De qué dependen los efectos y capacidad de dinamizacion?

A través de la larga trayectoria investigadora francesa, que cuenta con la infraestructura desde principios
de los afios ochenta, y de las investigaciones que desde el contexto espafiol se han ido realizando en los dltimos
15 afios®, podemos concluir que en general la capacidad de que el tren pueda erigirse en un instrumento dina-
mizador depende de los siguientes factores:

9. Podriamos citar de entre las ya notables aportaciones dirigidas a analizar los cambios espaciales o socioeconémicos deriva-
dos de la implantacion de la alta velocidad espafiola a las realizadas por la Escuela de Ingenieros de Ciudad Real (José Maria
Urefia, José Maria Menéndez, Begofia Guirao, Cecilia Ribalaygua, José Marfa Coronado, entre otros); el Grup de Recerca
d'Analisi Quantitativa de la Universitat de Barcelona (Rosina Moreno, Joaquin Murillo, Jordi Surifiach); el Departament de
Geografia i Sociologia de la Universitat de Lleida (Carme Bellet, Pilar Alonso, Jordi Marti-Henneberg); Kerstin Burckhart, del
Institut d'Estudis Territorials (Generalitat de Catalunya-Universitat Pompeu Fabra); Javier Gutiérrez Puebla, de la Universidad
Complutense de Madrid; Jaume Feliu, de la Universitat de Girona; Ricard Pié y Andrés Lopez Pita, de la Universitat Politécnica
de Catalunya, y a M.P. Gonzélez, M.P. Aguilera, M.J. Borderias y J.M. Santos, de la UNED.
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Implantacién/insercion de la infraestructura

Las caracteristicas de la propia red y de los nodos con que cuenta pueden ser determinantes. Las caracte-
risticas del corredor en que el nuevo nodo se inscribe, el grado de conectividad de la red, y de ésta a otras redes
(complementariedad-intermodalidad), la accesibilidad urbana-territorial al nodo, y el ddnde y cdmo se localizan los
accesos a la red, inciden en la dinamica de la infraestructura. Desde el punto de vista de las redes suelen analizarse
las caracteristicas de los sistemas ferroviarios, la evolucion y la estructura de la red (radial, lineal, mallado, etc.),
asi como el modelo territorial que subyace de las diferentes propuestas (Lopez Pita, 1996; Menéndez, 2002)°.
Ciudad Real y Puertollano, como lo experimenta ahora la ciudad de Segovia, alcanzaron un rapidisimo incremento
de la movilidad, ya que las nuevas lineas y servicios las incluian en unos corredores dinamicos y potentes, cuando
histéricamente habian sufrido un aislamiento ferroviario notable (Gonzalez, Aguilera, Borderias y Santos, 2005).

El tren de alta velocidad suele considerarse un medio espacialmente selectivo, ya que su finalidad es
conectar entre si las mayores ciudades del sistema, obviando el territorio del trayecto comprendido entre los
grandes nucleos que se consideran mero soporte (Miralles, 2003)". En origen, la alta velocidad ferroviaria se
pensd como una infraestructura que conectaba grandes dreas metropolitanas distantes entre si, conectadas por
unos servicios eficaces y rapidos que podian competir con el avién en distancias inferiores a los 300 Km. Sin
embargo, y con la aparicién de estaciones intermedias en los trazados, que ya se produce en la concepcién de Ia
linea del sureste del TGV francés, y que surgen por razones diferentes (la mayoria como resultado de la presién
ejercida por agentes territoriales, pero también como forma de ampliar el mercado para el operador), surgen
nuevas posibilidades, nuevos usos y vocaciones del tren.

La unién de los grandes mercados potenciales suele dirigir la l6gica de los trazados y se impone, las mas
de las veces, a la logica territorial. Los efectos espaciales resultantes de la implantacién de la alta velocidad ferro-
viaria y la completa aplicacion del PEIT pueden facilmente apreciarse en los mapas siguientes. El primero refleja la
alta accesibilidad de las ciudades que quedan conectadas a los tramos existentes de alta velocidad en el momen-
to de la redaccién del documento (2005): Madrid-Sevilla, Madrid-Lleida y los cambios que habria de conllevar la
implementacion de lo previsto en el PEIT hasta 2020, en el siguiente. En buena parte, la obtencion de estaciones
intermedias en estos trazados suele ser fruto de la diferente presién politica regional y/o local sobre los diferentes

10. Sobre este punto insistiremos mas tarde en el apartado “La implantacion del tren de alta velocidad en el medio urbano”,
que se centra en el analisis de los efectos de la implantacion del TAV en la escala urbana, pero creemos también necesaria
una reflexion mas general sobre el modelo de territorio que subyace de las diferentes propuestas. La vision, por ejemplo,
desarrollada desde los gobiernos andaluz y cataldn que complementan la red de alta velocidad prevista por el gobierno
central para articular mejor su territorio, sirviendo de la forma mas eficaz posible a las diferentes capitales y algunos entornos
urbanos de sus respectivos territorios.

11. Aunque la actitud del administrador de infraestructuras también ha ido cambiando a lo largo del tiempo, no sabemos decir
en qué punto esta ligado a las presiones politicas y sociales. Sin embargo, parece que ahora las estaciones intermedias se ven

por el administrador como potenciales captadores de mayor demanda o, al menos, de demanda sumplementaria en la linea.
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proyectos. Esta seria la historia de como Cuenca, Albacete o Segovia consiguen estacién en los corredores del
Levante, las primeras, y en el corredor del Norte, la Ultima. La presién autonémica también ha logrado que légicas
regionales superen las puras visiones ferroviarias. Un ejemplo de ello son la red de altas prestaciones andaluza o
catalana, donde se consigue articular a la red (con mayor o menor fortuna) todas las capitales de provincia, y en
el caso andaluz territorios intermedios (Puente Genil-Herrera, en la campifia sur cordobesa, y Antequera-Santa
Ana) pretendiendo dar servicios de articulacion ferroviaria de tipo regional.

No es voluntad del estudio detenerse en estas escalas. La gran protagonista del trabajo es la relacién del
tren y la ciudad, la llegada del nuevo tren y su relacion con los cambios que se producen en el entorno urbano.
Debemos apuntar, en primer lugar, que en el estudio de la relacién entre ciudad y ferrocarril, resulta basico en-
tender como se implanta la infraestructura ferroviaria en el medio local y las implicaciones que se derivan de su
implantacion (Ribalaygua, 2005; Mannone, 1995; Bellet, 2007). La localizacién de la estacién (central, tangente
o periférica) y su conectividad a las otras redes de transporte suelen ser las dpticas conductoras de algunos estu-
dios (Groupe Ten, 1993; Zembri, 1992; Troin, 1997; Ollivro, 1996; Urefia, 2005).

En general, los municipios suelen preferir una localizacion central de la estacién, ya que asi puede articu-
larse mucho mejor al tejido urbano, complementar las centralidades existentes, conectarse mejor a otros modos
de transporte y garantizar una correcta accesibilidad interna, entre otras. Sin embargo, y mientras no se trate de
una estacion término o de una estacion de gran ciudad, el operador y administrador de los servicios se muestran
mas partidarios de los emplazamientos periféricos o tangentes para servir ciudades medias o areas poco densas
(Gutiérrez Puebla, 2004; Ribalaygua, 2005).

La localizacion de estaciones tangentes o periféricas suele ser frecuente en el caso de ciudades medias
0 pequefias, convirtiéndose éste en el Unico medio de acceder a la red. Ante la incorporacién de ciudades es-
pafiolas a la red en estas condiciones (los casos de Guadalajara, Segovia, Camp de Tarragona, Cuenca, Puente
Genil-Herrera o Antequera-Santa Ana, entre otras y para citar las ya realizadas o en proceso de construccion),
es razonable la existencia de cierta inquietud sobre cuéles deben ser las estrategias adecuadas de una ciudad
pequefia o media, qué acciones deberia desarrollar para optimizar el efecto positivo del tren o minimizar las
posibles repercusiones negativas (Ribalaygua, 2005).

Las estaciones periféricas y pasantes suelen generar a su alrededor grandes expectativas de desarrollo de
suelo. El disponer de una gran cantidad de suelo en el entorno de la estacion suele leerse como una potencialidad
para la creacion de nuevos focos de actividad, pero en muchos de los casos esa potencialidad no se cristaliza. Asi
lo demuestran los fracasos de los primeros parques tecnolégicos y de actividad econémica de los afios ochenta
en torno a estaciones periféricas francesas en areas urbanas poco densas (Mannone, 1995; Ribalaygua, 2005).
Mientras las estaciones centrales suelen ser preferibles para desarrollar sinergias con el ndcleo urbano que las
acoge, posibilitando y generando amplios procesos de reestructuracién y renovacion urbana'.

12. Muchos de los procesos de remodelacién urbana que acompafan las reestructuraciones ferroviarias van asociados a la
generacion de notables plusvalias que se generan sobre suelo ferroviario. Calificaciones de suelo y aumento de edificabili-
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Figura 3. El efecto de la radialidad y el efecto frontera Figura 4. Accesibilidad ferroviaria tras el desarrollo del

en la accesibilidad ferroviaria en Espaiia en 2005 PEIT con horizonte 2020

(Fuente: Plan Estratégico de Infraestructuras y Transporte — PEIT (2005-2020), Ministerio de Fomento)

Para explicar las caracteristicas de cada una de las implantaciones y la localizacién de la estacion, debe
hacerse referencia, en cada caso, al proceso de gestion del proyecto y toma de decisiones por parte de los di-
ferentes agentes. Debe partirse de la historia concreta de la implantacion de la infraestructura en el territorio
concreto y tratar de entender los roles y las estrategias desarrolladas por los diferentes agentes (del medio local
y regional, administrador de infraestructura, Ministerio de Fomento). También el juego de presiones y relaciones
entre los intereses de los diferentes agentes puede llegar a entenderse, o a aclarar el grado de integracion del
sistema ferroviario en el medio urbano. Finalmente, la historia de los procesos de decision sobre la implantacion
de la infraestructura y el juego y opciones tomadas por los agentes locales, los acuerdos con el administrador y
la gestion de esos procesos son un aspecto decisivo para entender la implantacion del tren de alta velocidad, al
menos en el caso espafiol (Miralles, 2003; Bellet, 2007).

La capacidad de decision, gestion e intervencion de los agentes locales y territoriales no siempre ha sido
igual, ni facil con el administrador de la infraestructura. Este Ultimo tiene otra vision (vision de red frente a la de
nodo) y otra presion. La diferente vision y la gestion del proceso explican las diferencias existentes entre el mode-
lo ferroviario y el modelo urbano y territorial donde se implanta. En general, en los territorios con menor densidad
de poblacion y actividades, el primero suele imponer sus propias légicas al sequndo (Bellet, 2007). La obtencion
de la estacion puede ser importante, pero para que realmente pueda convertirse en instrumento dinamizador
debe integrarse correctamente al medio.

dad son argumentos utilizados de forma frecuente desde algunas municipalidades para convencer al administrador sobre
peticiones locales.
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Nivel y caracteristicas del servicio

El impacto que pueda derivarse del tren de alta velocidad depende, en todo caso, del nivel y de las carac-
teristicas de los servicios: de la cadencia, frecuencia, precios y de los horarios que los operadores implanten.

A la légica de trazados y de buena parte de los servicios presentes, se imponen las necesidades y vo-
luntades comerciales generadas en el entorno de los grandes ndcleos. En este sentido las ciudades intermedias
y pequefias temen por la calidad y frecuencia de los servicios de la alta velocidad. Como ya ha sido apuntado
repetidamente, la I6gica de la red y posteriormente las caracteristicas de los servicios suelen fijarse y organizarse
en funcion de las necesidades de los principales nodos de los corredores.

Las caracteristicas socioeconémicas y el contexto territorial en el que se implanta

Las caracteristicas y dindamicas del contexto donde se ubica la nueva infraestructura tienen un papel
casi determinante en los efectos que pueda conllevar el tren de alta velocidad: el rol territorial que juega el
asentamiento, la estructura y el contexto socioeconémico y las caracteristicas de sus agentes, como ya hemos
comentado anteriormente.

Las estrategias desarrolladas por los agentes del medio

Se parte de la hipdtesis de que la capacidad de dinamizacién del TAV depende en buena medida de la
correcta integracion de la infraestructura en la ciudad y su territorio, y de su articulacion al modelo/proyecto de
ciudad, pactado y definido por los agentes del territorio (Felit, 2005).

Las oportunidades que en términos de nueva accesibilidad introduce la alta velocidad ferroviaria seran
tanto mas importantes cuanto mas coherentes, integrales y dindmicas sean las acciones y estrategias desarrolla-
das en el medio. Las estrategias y acciones a desarrollar no pueden improvisarse, no deben dibujarse al margen
del contexto donde pretenden implementarse. Se requiere por ello la existencia de un proyecto de ciudad-territo-
rio claro, y unas visiones y acciones a medio y largo plazo, a la vez que una accion coordinada entre los agentes
que interacttan en el medio local (Bellet, 2001).

La capacidad de concertacion de los agentes locales/territoriales para que los trazados y localizaciones de
la estacion no se tomen de forma exclusiva con criterios ferroviarios, la valorizacion de las l6gicas urbanisticas y las
de ordenacion territorial son aspectos fundamentales para el dptimo aprovechamiento de la infraestructura. Pero
también lo son la gestion de la movilidad y de las oportunidades que en términos de relacién introduce el TAV.

Resumiendo, podriamos apuntar que la dinamizacién que conlleva el TAV dependeria de dos grandes
grupos de factores:

e Cuestiones mas o menos objetivas: accesibilidad, potencial econémico y calidad/caracteristicas del

medio.

® Gobierno y gobernabilidad: capacidad de los agentes del territorio de interactuar con el tren de alta

velocidad.
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La temporalidad de los "“efectos” del TAV

Otro aspecto general a destacar es el factor tiempo. Los tiempos del tren son muy diferentes de los tiem-
pos de la ciudad y de los tiempos del territorio. Esperamos que con la llegada del tren cambien rapidamente las
dindmicas y estructuras socio-econdmicas locales y territoriales. Y en la mayoria de las ocasiones no ocurre asi.

Los primeros cambios que se producen, y de los més importantes, son los que genera la implantacién
fisica de la infraestructura en el territorio. Nuevas vias, la electrificacion, viaductos, saltos, trincheras, etc. Presen-
tan impactos desiguales y de lo que se trata, de hecho, es de integrar lo mejor posible la infraestructura en el
territorio. La misma obra de implantacion ya acarrea transformaciones fisicas importantes que incidiran en una
nueva estructura urbana y territorial.

Con la puesta en marcha de los servicios de alta velocidad, la revolucién en la movilidad, en las practicas
cotidianas de la movilidad, es casi inmediata. Pero la incidencia de esas nuevas practicas de relacion puede
tardar mucho mas tiempo en cristalizar fisicamente. Los expertos franceses, que ya cuentan con bastante mas
experiencia en el tema, consideran que cabe esperar hasta unos 20 afios para poder valorar las nuevas dinamicas
socioecondmicas y el impacto espacial que éstas puedan generar (Plassard, 1992). La demanda generada en el
ambito de un espacio geografico y de un sistema de transportes determinados es el fundamento de una cierta
movilidad. Pero esta ltima puede llegar a modificar en el largo plazo tanto el sistema de transportes como la or-
denacion del territorio, “porque el transporte también actda como un factor de produccion con enorme incidencia
espacial —la creacion de accesibilidad—y en definitiva polariza la estructura territorial” (Santos Ganges, 2007).

Figura 5. La temporalidad de los efectos de la alta velocidad ferroviaria. (Fuente: Realizacion propia)

TEMPORALIDAD DE LOS EFECTOS

~

Transformacion fisica derivada de la implantacion
Cambio en los patrones de movilidad y uso del territorio
Incidencia en las dindmicas econdmicas y sociales

Transformacion fisica derivada de la movilidad
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Como apuntabamos, uno de los cambios mas evidentes y rapidos resultantes de la puesta en marcha del
servicio de alta velocidad suele ser la revolucion de las movilidades. Se produce un répido incremento en las re-
laciones con las metrdpolis cercanas o con aquellas conectadas al corredor, con la captacidn de viajeros de otros
modos de transporte e induccién de nuevos movimientos. De hecho, lo que se va produciendo es una ampliacién
de los mercados de trabajo tradicionales, modificando los tradicionales mercados y estructuras de trabajo ahora
sobre espacios discontinuos (reorganizacion espacio-temporal de la estructura productiva), y una gran revolucion
en las practicas de movilidad. De esta forma la nueva accesibilidad y las movilidades facilitadas por la alta velo-
cidad pueden a medio plazo incidir sobre nuevas dinamicas econdmicas y sociales. Y éstas, mas tarde, devenir en
cambios fisicos, modificaciones espaciales claramente apreciables.

El cambio de la imagen de la ciudad y del territorio es también notable con tan sélo el anuncio de la lle-
gada de la infraestructura. Una ciudad y un territorio que de repente se convierten en mas préximos, para unos, y
con posibilidad de descubrir, para otros. La ciudad que acoge la nueva infraestructura adquiere mayor notoriedad
y capacidad de visualizacion. Y ello se nota en algunos indicadores como el ndmero de visitantes o el turismo
de reuniones y congresos de forma casi inmediata en los diferentes casos de estudio analizados. El tren de alta
velocidad aporta ademas a la ciudad en la que se implanta un aire de modernidad y una ilusién colectiva que no
puede ser desperdiciada.

Los tiempos de ciudad, los tiempos de los cambios fisicos, cuestan mucho mas de cristalizar que las revo-
luciones en la movilidad, que se producen casi de forma inmediata.

Los impactos del tren de alta velocidad no finalizan con la inauguracion de la linea. Cierto que muchas
veces los efectos mas visibles tienen relacién con los cambios fisicos derivados de su implantacion territorial.
Normalmente los efectos multiplicadores de la nueva infraestructura crecen con el paso del tiempo, interrelacio-
nandose con otros procesos que dificultan su visibilidad y anélisis, pero interviniendo, a medio plazo, en el marco
socioecondmico de la ciudad y, a largo plazo, en su posicionamiento espacial.

Los efectos socioeconémicos que introduce el tren

Se considera que el tren de alta velocidad puede actuar como motor del crecimiento de una localidad,
tener un efecto minimo o drenar actividad (Van Den Berg y Pol, 1998). Raramente el tren drena actividad. Los
posibles impactos negativos acostumbran a ser puntuales y se centran en que las ciudades pequefias tienden a
pasar a ser mas dependientes de la metropoli (Mannone, 1995). Al mismo tiempo, son pocas las ciudades en las
que el nuevo medio no provoca ningun tipo de efecto.

La nueva infraestructura tiende a dinamizar la actividad gracias, en gran medida, a las facilidades en mo-
vilidad que representa para el tejido econdmico y social local, que puede abrirse a nuevos mercados y actividades.
Pero como el tren es slo una infraestructura de comunicacién que mueve viajeros, su impacto socioecondmico
directo quedaré restringido a aquellas actividades que sean sensibles a la nueva accesibilidad. La movilidad de
los profesionales, de la economia de la informacion y de los servicios a las empresas son particularmente sensi-
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bles a la puesta en marcha de la nueva infraestructura (Bonnafous, 1987; Klein, 2001)'3, Asi pues, las actividades
relacionadas con la gestion de la informacién y la prestacion de servicios parecen ser actividades muy sensibles
a la existencia de la alta velocidad.

Ese es también el caso del sector turistico y del llamado turismo congresual y de actividades de reunion.
Ligados a la nueva actividad y a la reciente notoriedad que adquieren las ciudades que se adhieren a la red de
alta velocidad, éstos son sectores que notan la presencia de la infraestructura de forma inmediata. El nimero de
visitantes se incrementa como lo hace la procedencia de éstos, siempre bastante relacionada con las ciudades
articuladas por la red. Ello ocurri¢ en Ciudad Real, Cérdoba, Sevilla, Lleida y Zaragoza con la puesta en servicio
de la alta velocidad. En Lleida, por ejemplo, se multiplicaron de forma importante los visitantes procedentes de
Andalucia y especialmente de las ciudades que contaban con estacion de alta velocidad (Gonzalez, Aguilera,
Borderfas y Santos, 2005; Alonso y Bellet, 2008)".

El tren trae nuevos visitantes y turistas y nuevas formas de visitar y usar el territorio. Es cierto, tal y como
ya han experimentado otras ciudades (Ciudad Real, Cordoba, Lleida, etc.), que el incremento de turistas no suele
traer aparejado de forma inmediata un incremento en las pernoctaciones. En algunos casos incluso éstas se
reducen al variar la accesibilidad y la posicién relativa de la ciudad. Sucedi6 con la puesta en marcha del tren en
Ciudad Real durante los primeros afios, en Cordoba y también en Lleida. Hay que tener en cuenta también que
el tren se puede llevar unos tipos de visitantes y puede traer otros muy diferentes después. Debe, por lo tanto,
estudiarse el perfil, caracteristicas y necesidades de los nuevos visitantes e ir adaptandose a los cambios.

La oferta hotelera en las ciudades medias que ya disponen del servicio (Ciudad Real, Guadalajara, Toledo,
etc.) se va acomodando y sobre todo diversificando, incluyendo en su oferta productos especificos (suites para
ejecutivos, suites de disefio especial, etc.) y hoteles de mas categoria (4 y 5 estrellas). En todo caso, la llegada del
TAV supone un reto claro para el sector turistico del territorio, que debe repensar y reestructurar su producto, la
oferta, la promocién a realizar y la gestidn de sus recursos turisticos.

El tren introduce ademas la oportunidad clara de ampliar los mercados. La expansion de los servicios
cualificados puede producirse en dos direcciones: nuevos servicios especializados, a las empresas y a las personas,
que implantan no residentes en la ciudad o territorio aprovechando la nueva accesibilidad, o bien la ampliacion de
servicios cualificados que ofrecen residentes o usuarios de la ciudad y el territorio. El efecto inmediato es que tan-
to el ciudadano como las empresas pueden tener acceso a un nimero amplio y mas diversificado de servicios.

Mucho se ha hablado de la posibilidad de atraer nuevas actividades relacionadas con el terciario superior,
tecnoldgicas y actividades de R+D+l. Sin embargo, la radicacion territorial de éstas depende de otros muchos
factores y casi ninguno de ellos relacionado con la nueva accesibilidad. La localizacién de estas actividades esta

13. Las nuevas oportunidades parecen ser mejor entendidas por los actores econdmicos que se dedican al tratamiento de la
informacién més que aquellos que se dedican a las actividades industriales tradicionales.

14. Durante el afio 2006 se organizaron en la ciudad de Lleida un total de 210 eventos congresuales, convirtiéndose asi en
la cuarta ciudad espafiola por nimero de eventos organizados.
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mas relacionada con las diversas estrategias empresariales y las estrategias territoriales que desarrollen las mis-
mas. Es cierto, sin embargo, que muchas de las ciudades aprovechan la llegada de la alta velocidad y el aumento
de notoriedad para impulsarse como plataformas que puedan acoger nuevas actividades. Para ello desarrollan
estrategias diversas de promocion dirigidas a proveer suelo bien equipado, instalaciones de calidad, gestion de
servicios cualificados, etc.

El sector del conocimiento y de la cultura avanza también con el tren de alta velocidad. El acceso a otros
mercados y nichos culturales lleva las mas de las veces a replantearse los propios, a organizarlos y ofrecerlos al ciu-
dadano y visitante de forma diferente. El sector turistico se ha reorganizado de forma clara en Lleida y Cérdoba con
la llegada del AVE. Se ha invertido no sélo en campafias de imagen y promocion, sino también en la oferta de nue-
vos productos y nuevos equipamientos que refuerzan la oferta cultural de la ciudad. A Lleida, por ejemplo, ciudad
que ya cuenta con un auditorio, un teatro privado de grandes dimensiones y otros dos de pequefio formato, se le
han afiadido recientemente el Castillo de los Templarios (un centro de reinterpretacion de la Orden de los Templa-
rios) y el Museo de Lleida. Dichas ofertas y campafias no suponen sélo una proyeccion externa, sino que también,
y quizés mas importante, representan una proyeccion interna que contribuye a la cohesién de los ciudadanos.

La Universidad es uno de los organismos que mayor provecho puede sacar de la llegada de la infraestruc-
tura. A la posibilidad de atraer, si la oferta es lo suficientemente atractiva y de calidad, otros estudiantes tanto en
las diferentes titulaciones como en la realizacion de cursos y seminarios, se le afiade la oportunidad de expandir
las relaciones y la posibilidad de trabajar con otros centros y unidades de investigacion, puesto que las relaciones
pueden ser mas frecuentes y rapidas. Tanto docentes como alumnos pueden moverse de unos centros a otros en
su tarea cotidiana. La imbricacién Universidad y AVE son quizas pilares explicativos de las dindmicas mas recien-
tes de Ciudad Real, una de las sedes de la Universidad de Castilla-La Mancha que acoge ademés el Rectorado,
como ya han mostrado diversos estudios (Bellet, 2000; Gonzdlez et al., 2005). Desde su inauguracién en 1985 Ia
Universidad ha sido un dinamizador de primer orden. A diario acuden un buen niimero de alumnos procedentes
en algunos casos de Madrid y de Puertollano.

La relacién entre las actividades del conocimiento y actividades tecnoldgicas parece dinamizarse con la
llegada de la infraestructura. Este es el caso de procesos como el de Cdrdoba, en el que la llegada del tren coin-
cide con la dinamizacién del complejo industrial de Electromecanica y el parque empresarial de la Universidad;
o Lleida, cuyo Parque Tecnoldgico Agroalimentario imbrica Universidad y ciudad y cuya puesta en marcha parece
también verse alimentada por la llegada de la alta velocidad.

Los efectos espaciales que genera el tren de alta velocidad

Un modo de transporte que acompana las trasformaciones postfordistas

Las nuevas tecnologias de transporte estan mas determinadas por el modo de organizacién econémica
y politica en el que se implantan de lo que éstas pueden influenciar a éste (Plassard, 1992: 243). Si pensamos
en los cambios de escala y tiempo que introdujeron en su momento el ferrocarril, que permitié y acompafid el
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desarrollo de la revolucién industrial, y més tarde el avién, que facilité el paso a la economia mundial, podemos
incluso relativizar la llamada revolucion que introduce la alta velocidad y considerarlo un tren muy mejorado que
acompafa las transformaciones de reorganizacién productiva y espacial postfordista.

El tren que vuela bajo produce de hecho los mismos efectos espaciales que ya introdujeron sus predecesores
(el ferrocarril y el avion): la extension de los mercados y la polarizacion del espacio. Lo hace, ello es cierto, con una
gran intensidad y generando potentes nodos en los corredores de alta velocidad, pero discontinuos, como el avion.
Concebido inicialmente como un medio de transporte que se dirige prioritariamente al servicio de las grandes
metropolis urbanas (Gutiérrez Puebla, 2004), el TAV es quizas, como ninguna otra, una infraestructura postfordista.
Se inserta en los procesos de diferenciacidn espacial y transformaciones socioproductivas contemporaneas de una
forma bastante convulsa: generando una gran dualidad entre espacios servidos y no servidos, articulando dinémi-
cas socioecondmicas en espacios discontinuos y creando fuertes polaridades en el entorno del nodo-estacion.

Dualizacion del espacio, discontinuidad y polarizacion

La nueva infraestructura ha conseguido reducir drasticamente el efecto de friccion de la distancia, pro-
duciendo una notable convergencia del espacio-tiempo, una verdadera contraccién del espacio. Este proceso se
produce, a diferencia de lo que ocurrio con la llegada ferrocarril en el siglo XIX, de forma mas convulsa en el
tiempo y en el espacio.

El tren de alta velocidad viene a romper con la légica de corredor lineal y continuidad espacial que impu-
sieron el ferrocarril convencional y las modernas carreteras durante los siglos XIX y XX hasta la llegada del avion.
Estas infraestructuras crearon un espacio-red lineal, unos corredores de transporte que contaban con mayor
accesibilidad al resto del territorio y establecieron una jerarquia que caracterizaba los espacios nodales de acceso
0 articulacion de las redes. Las redes de ferrocarril y modernas carreteras configuraban el espacio de forma conti-
nua y lineal en el sentido de que los tiempos de acceso aumentan con la distancia (Gutiérrez Puebla, 2004).

Sin embargo, el nuevo tren, no sin motivo llamado el avién que vuela bajo, viene a romper con la légica
de continuidad creada por el corredor, en cierto sentido como hace el modo aéreo. El acceso a la red tan solo
es posible a través del nodo-estacion desde el que puede accederse velozmente a un punto muy distante en
el territorio. Tan solo los espacios inmediatos y articulados eficazmente al nodo pueden disfrutar de esa nueva
accesibilidad. Por su rigidez, la red de alta velocidad presenta accesos-salidas muy restringidos y ello determina
un uso del espacio longitudinal y tecnoldgico. Las lineas de la alta velocidad han contribuido a extender las areas
de mercado, a reforzar el turismo, a incrementar las potencialidades de los centros de alto nivel, y més raramente
han suscitado nuevas actividades (Plassard, 1990; Troin, 1995). Pero el efecto se limita al espacio mas o menos
inmediato de la estacion servida, como mucho a unas decenas de kilémetros. Mientras, el espacio intermedio,
el espacio recorrido entre los nodos de acceso y salida, se convierte en espacio soporte, en espacio atravesado y
banal, en paisajes de lo efimero. Espacios metropolitanos y espacios banales aparecen asi totalmente imbricados.
Castells ya comenta que al lado del espacio de los flujos, fuertemente relacionados con las funciones metropoli-
tanas, aparece el espacio de los lugares mucho mas banalizados. No obstante, estas realidades son indisociables,
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ya que resultan de una misma construccion social del espacio (Castells, 2001). Esto es resultado del proceso
que se conoce como efecto tinel: lo mas lejano fisicamente no tiene por qué ser lo mas lejano en el tiempo. La
alta velocidad introduce una gran discontinuidad que incide en una nueva reorganizacion espacial, extendiendo
dindmicas sobre puntos muy alejados fisicamente. Las oportunidades de relacion se concentran en los nodos, las
estaciones y mas especialmente en aquellos nodos que presentan mejores servicios, tendiéndose, pues, a reforzar
los procesos de jerarquizacion.

La infraestructura parece venir a reforzar los procesos de concentracion de las actividades y de la pobla-
cién resultado de la causalidad circular no lineal de los efectos de la alta velocidad ferroviaria. Sin embargo, esta
|6gica responde también a las politicas y estrategias de superconcentracion desarrolladas por todos los medios
de transporte: grandes puertos industriales, sistemas de autovias y autopistas, plataformas aéreas tipo hub, polos
intermodales, etc. El efecto de reagrupamiento y aspiracion que reflejan estos puntos es innegable y la alta velo-
cidad viene a confirmarlo (Troin, 1995: 256).

En este sentido, la alta velocidad refuerza la jerarquizacion de las ciudades y territorios. Las disimetrias,
los contrastes intrarregionales van a ampliarse, dado que la accesibilidad y los mejores servicios seran ofrecidos
a unas pocas partes del territorio, a unos nodos seleccionados. Sin embargo, estos procesos de jerarquizacion no
son uniformes y se insertan, de hecho, en los procesos de diferenciacion espacial dentro de las grandes evolucio-
nes socioproductivas contemporaneas (Klein, 2001: capitulo 9).

Cohesion territorial

Ciertamente, el tren de alta velocidad puede actuar polarizando y jerarquizando el territorio a la vez que
contribuyendo a una mejor articulacion territorial. El TAV es instrumento de competitividad entre lugares, pero
también puede convertirse en un instrumento de cohesion y articulacion territorial.

Las nuevas oportunidades de relacion que el servicio introduce provocan un cambio en el papel que el
nucleo juega dentro de su propio territorio. El efecto polarizador del TAV se concreta en las escalas locales en el
refuerzo de la capitalidad y posicion del nodo en su area de influencia (Plassard, 1992). Por ello, se suele insistir
mucho en que hay que ofrecer las garantias suficientes de accesibilidad desde cualquier punto de la region urba-
na, irrigando con redes y servicios de transporte el territorio inmediato. Esto es importante no sélo para difundir
las nuevas oportunidades de relacion introducidas por el ferrocarril del siglo XXI, sino también como estrategia
de articulacién del propio territorio.

Si bien a escala local se produce un notable efecto de polarizacién, a escala regional o nacional el tren
de alta velocidad, como ya provoco su antecesor en el siglo XIX, incide en la articulacién de los mercados re-
gionales, nacionales e incluso continentales. Esa es la lectura que en materia de ferrocarril se hace, por ejemplo,
desde la Unién Europea a través de diversos documentos'™ con la voluntad de creacion de ejes de transporte

15. Véanse entre otros documentos: la Estrategia Territorial Europea, el Libro Blanco de Transportes o la Directiva 96/48 de la
EC relativa a la interoperabilidad del sistema ferroviario transeuropeo de alta velocidad.
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europeo, la interoperabilidad entre fronteras (unificacion de sistemas de sefializacion y sequridad para asegurar
la circulacion) o la expresada en Espafia por el mismo PEIT (Plan Estratégico de Infraestructuras de Transporte),
que pretende articular todas las capitales de provincia con red de altas prestaciones antes de 2020. La red de
alta velocidad puede constituir también un importante instrumento de cohesién y de articulacion territorial. Esa
parece ser la voluntad también de algunas comunidades auténomas que ven en el tren un potente instrumento
para la articulacion territorial: la comunidad auténoma andaluza o la catalana tratan asi de completar la red del
ferrocarril con redes propias con el objetivo de mallar mejor el territorio (Serrano, 1999).

La metropolizacion discontinua del territorio

Si entendemos que el proceso metropolitano se apoya sobre una puesta en red de las principales aglo-
meraciones, en el cual los fenémenos de conectividad tienden a prevalecer sobre las relaciones de proximidad,
entonces el tren de alta velocidad es un poderoso instrumento de la metropolizacién.

Las dindmicas metropolitanas se extienden por los nodos del corredor, especialmente entre los nodos de
grandes ciudades (Madrid-Sevilla; Madrid-Valladolid; Madrid-Zaragoza; Madrid-Barcelona), pero también entre
grandes ciudades y ciudades medias y territorios menos densos cercanos a grandes ciudades. Toledo, Segovia y
Ciudad Real (a media hora las primeras y a 55 minutos la sequnda) se han visto articuladas a la gran metrépoli
madrilefia. Cada dia se mueven entre estas ciudades miles de viajeros, muchos de los cuales son viajeros que se
desplazan por motivos laborales de forma cotidiana, los llamados commuters. Los mercados laborales, profesio-
nales y algunos servicios (a las empresas, pero también personales) parecen quedar articulados.

La creciente movilidad sobre determinados segmentos profesionales no puede atribuirse directamente
al incremento de actividad econdmica, ya que podria estar también relacionada con profundas modificaciones
de los comportamientos de desplazamiento. Aun asi, podemos entender las evoluciones de trafico constatadas
como la combinacién de una reorganizacién espacio-funcional de la actividad productiva por una parte y, por otra
parte, como resultado de una cierta apertura de las areas de mercado (Klein, 2001: 127).

Efectivamente, la alta velocidad contribuye a difundir de forma selectiva los procesos de metropolizacién
en el territorio. En cierto sentido, podrfamos afirmar que el TAV refuerza los procesos de concentracién y difusion
de la organizacion productiva imperante: procesos de difusion selectiva de las actividades que aspiran a la vez a
una forma de convergencia y a mantener y reforzar las jerarquias (Aydalot, 1986).

Cuando el ferrocarril llega a la ciudad

A escala local, el proyecto de implantacion del TAV puede llegar a convertirse en un proyecto de trans-
formacion urbanistica capaz de incidir en la estructura fisica y funcional de conjunto (Groupe Ten, 1993; AA.VV.,
1994). La reordenacion del sistema ferroviario introduce la posibilidad de mejorar la integracion de los espacios
ferroviarios en la trama urbana paliando el tradicional papel de barrera que las instalaciones ferroviarias han
jugado al ser absorbidas por el crecimiento urbano. Esta es una de las cuestiones que vamos a desarrollar en el
siguiente punto.
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La implantacion del tren de alta velocidad en el medio urbano

El ferrocarril de alta velocidad, como lo fue ya el primer ferrocarril del siglo XIX, es un medio de transporte
con una clara vocacién urbana y, como hemos tratado de exponer a lo largo del texto, su reciente implantacién
refleja no solo las actuales condiciones sociales y técnicas, sino también algunas de las caracteristicas que va
tomado el mismo proceso de urbanizacion con su caracter extensivo (a la vez que selectivo), con los procesos
de concentracidn-polarizacién que genera y los procesos de metropolitanizacion que ya han sido destacados en
otros textos (Nel.lo, 2007; Mufoz, 2004).

La implantacién histérica del ferrocarril

La configuracion de los nuevos espacios urbanos por la introduccion del ferrocarril en la ciudad decimo-
nonica se fraguo a partir de dos modelos territoriales de implantacién (Cayon, Mufioz y Olivares, 2002; Pérez
Fernandez, 1994). El primero consistié en la construccion de las nuevas infraestructuras ferroviarias dentro de
la ciudad amurallada, mediante la apertura de puertas en las murallas y el derribo de las edificaciones situadas
en los terrenos elegidos para la construccion de la estacion y del tendido ferroviario en su conjunto (caso, por
ejemplo, de la Estacidn de Francia en Barcelona en 1850): es el modelo de estacidn central terminal. El sequndo
modelo consisti6 en la implantacion de dichas infraestructuras fuera del recinto amurallado, en la periferia de la
urbe que mas podia adecuarse a las necesidades territoriales del ferrocarril, hecho que motivo, con el tiempo, la
aparicién de suburbios, barrios y nlcleos poblacionales alrededor de la nueva estacion y la union de ésta con Ia
ciudad por medio de una calle o avenida de nueva creacion (Alcaide Gonzalez, 2005; Santos, 2007).

Por una parte, las consecuencias del establecimiento del ferrocarril en la ciudad, en base al primer modelo,
determinaron la transformacion de los espacios urbanos existentes y la disminucion de la superficie edificable de
la ciudad amurallada, agravandose de esta forma las ya precarias condiciones de vida de la mayor parte de una
poblacion que se agrupaba hacinada conformando enormes bolsas de pobreza en los barrios mas populares y
mas céntricos de las urbes; mientras que, por otra parte, los cambios en la morfologia urbana derivados del se-
gundo modelo, el de la travesia en borde urbano, propiciaron la expansién de los limites de la ciudad mediante |a
creacion de nuevos espacios urbanos que fueron incorporados en mayor o menor medida a los diferentes planes
de ensanche que se fueron gestando a lo largo de la sequnda mitad del siglo XIX y primeras décadas del XX.

La expansion urbana termina por engullir el entorno ferroviario sin planificar ni resolver la articulacion de
ambos espacios, generando, por un lado, problemas urbanisticos de barrera, y, por otro, provocando ciertas dis-
funcionalidades ferroviarias (Santos, 2007). La ciudad envuelve las instalaciones ferroviarias sin tener en cuenta
la naturaleza y caracteristicas de este modo de transporte, en unos casos dando la espalda al ferrocarril, en otros
sencillamente ignorandolo. (Pérez Fernandez, 1994: 80).

A mediados de siglo, y como resultado de la competencia del automdvil (que se introduce ya desde los
afos veinte, aunque no se intensifica hasta los treinta), el ferrocarril pierde peso en los trayectos de corta y media
distancia (Capel, 2007). En Europa, la crisis del ferrocarril se hace sentir ya en los afios treinta, situacion que en
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Espafia llega ya después de la Guerra Civil. La agilidad de la carretera y mas tarde la rapidez del avién tienen
como efecto el abandono y la obsolescencia de los servicios, y como consecuencia de ello, el deterioro de muchas
de las instalaciones ferroviarias en zona urbana y la no necesidad para uso ferroviario de grandes superficies en
posiciones muy céntricas de las ciudades.

A partir de los afios setenta se introducen mejoras técnicas con el objetivo de hacer mas competitivo el
ferrocarril, lo que ha permitido obtener mayor calidad de servicios y costes. A partir de los afios ochenta el impul-
so de los cercanias y, ya en los noventa, la introduccion de la alta velocidad suponen la metamorfosis del tren.
Después de un periodo de lenta decadencia vuelve a replantearse el papel del ferrocarril en todo el sistema de
transporte y parece no sélo reconciliarse, sino también impulsar la nueva ciudad (Lopez Pita, 1999).

Modelo ferroviario-modelo urbano y territorial

Taly como detalla en su magnifico trabajo Luis Santos, la situacién de integracion del ferrocarril en muchas
ciudades espafiolas no puede calificarse hoy de satisfactoria (Santos, 2007). El ferrocarril es una pieza urbana
que, por sus caracteristicas y por la naturaleza de la funcién de transporte que cumple, tiene que ser compatible
(integrable) en la ciudad; en aquellos casos de graves disfuncionalidades y en los que realmente sea necesario,
deben buscarse soluciones técnicas y econémicamente viables de integracion (Pérez Fernandez, 1994: 79'6).

Para tratar de integrar la infraestructura en el medio urbano existen soluciones blandas (tratamiento de
bordes, aumento de permeabilidad, construccion de pasos a distinto nivel, adaptacion a las condiciones topografi-
cas del lugar, entre otros) y soluciones duras (soterramiento de la travesia urbana o construccion de una variante de
trazado). En Espafia, y especialmente con la llegada del nuevo tren, parece optarse por las soluciones maximalistas,
estudiando la variante del trazado o el soterramiento total de la travesfa urbana ferroviaria. La solucién de variante
de trazado (excepto en el caso de variante exterior) es incompatible con la funcién de un modo de transporte de
viajeros que basa su eficacia en la mayor centralidad de sus estaciones (Pérez Fernandez, 1994: 82).

La implantacion del nuevo ferrocarril en el medio urbano ha supuesto una nueva oportunidad de releer
la relacién entre la infraestructura y la ciudad. A escala local, el proyecto de implantacién del TAV puede llegar
a convertirse en un proyecto de transformacién urbana, en un proyecto capaz de transformar la estructura fisica
y funcional de conjunto (Groupe Ten, 1993; AA.VV,, 1994). La reordenacion del sistema ferroviario introduce,
ademas, la oportunidad de mejorar la integracion de los espacios ferroviarios en la trama urbana, paliando el
tradicional papel de barrera que las instalaciones ferroviarias han jugado al ser absorbidas por el crecimiento
urbano (Santos, 2007).

16. Segun Pérez Fernandez, la integracion no deberfa consistir solo en el tratamiento de bordes y aumento de permeabilidad
conseguido por la construccién de pasos a distinto nivel, “sino a actuaciones mas imaginativas que tienen que complementar
la vision ferroviaria con la urbanistica. La mejor adecuacion del proyecto a la topografia y a las condiciones del lugar (ade-
cuar la solucién a cada parte del trazado ferroviario: elevado —en viaducto o terraplen— cubierto o descubierto, deprimido o
soterrado), no hay ningtin modelo tipo soluciones segun el caso” (Pérez Fernandez, 1994: 83).
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Los proyectos de implantacion suelen centrarse asi en la permeabilizacion o eliminacién de la barrera para
permitir la integracion de los barrios y tramas del entorno de la estacién al conjunto urbano. El soterramiento de
las vias y/o la construccion de falsos tineles son las opciones mas deseadas en el caso de implantaciones centra-
les, pero las dificultades técnicas (a las que se suelen sumar las econdmicas) provocan la busqueda de soluciones
alternativas dirigidas a paliar los efectos de barrera. El operador suelen resistirse a tan costosas demandas y es
aqui cuando, desde instancias locales y autonémicas, se conciben las sociedades para acometer los proyectos de
implantacion ferroviaria y proyectos de renovacion de entorno de estaciones: Zaragoza alta velocidad 2002, S.A.;
Gijon al Norte, S.A.; Logrofio internacional de ferrocarril 2022, S.A.; Barcelona Sagrera Alta Velocidad, S.A.; Ledn
Alta Velocidad 2033, S.A., etc.

Cada caso genera una nueva historia, pero de las casuisticas que nos hemos encontrado en los Gltimos
afios entre la articulacion del modelo ferroviario y el modelo urbanistico podemos concluir lo siguiente:

a) El tren de alta velocidad llego en 1992 a las primeras ciudades del corredor sur sin generar primero
mucho ruido, las transformaciones vinieron después. Una vez implantados los servicios, las ciudades y las es-
taciones empezaron a ser conscientes del potencial que generaba la nueva situacién: la transformacion de los
espacios centrales que habia originado el desplazamiento de las instalaciones al borde urbano en Ciudad Real o
la reestructuracion de la estacion central en Cérdoba.

b) La sequnda generacién de nuevas implantaciones aprendié de la primera y empez6 a trabajar con
mayor detalle el proceso de integracion.

¢) Hoy todos los territorios son conscientes del poderoso instrumento que puede generar la nueva implan-
tacion del ferrocarril, un instrumento no sélo urbanistico sino también un dinamizador y potenciador de cambios
socioecondmicos mas generales. Las ciudades conscientes de las oportunidades que introduce el TAV contemplan
la nueva infraestructura en sus documentos de planeamiento y en los planes estratégicos y organizan estrategias
y acciones entorno a la nueva infraestructura. Se trata de dibujar acciones y estrategias concretas para que el tren
impulse nuevas dindmicas socioecondmicas.

La implantacion ferroviaria realizada y proyectada o aprobada hasta el momento deja entrever promete-
dores cambios en la historica relacion entre ferrocarril, ciudad y territorio, entre los que citaremos algunos. Nos
interesa destacar como se va articulando el modelo ferroviario y el modelo urbanistico y territorial si se impone
uno u otro de los modelos y el grado de coherencia que hay entre los dos. De la consideracién entre modelo
ferroviario y modelo urbanistico podriamos asi apuntar, en principio, varias casuisticas:

a) Casos en los que el modelo urbanistico guia la operacion de implantacion del nuevo modelo ferroviario,
que sufre también cambios notables. EI nuevo modelo ferroviario de implantacién permite la aparicion de un
nuevo modelo urbano, generando potentes oportunidades de reestructuracion. La reestructuracion ferroviaria es
aprovechada entonces como una gran oportunidad para proceder a una fuerte reestructuracion urbana.

El caso de Zaragoza es quizas uno de los mas claros y potentes. La implantacion de la alta velocidad en
el extremo noroeste de la ciudad, en el barrio de Delicias, libera la gran pieza de suelo en posicién central que
antes ocupaba la estacion del Portillo. La nueva implantacion del tren no sélo genera una reestructuracion urbana
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completa, sino que con ella la ciudad y el territorio tratan de impulsar un nuevo proyecto urbano del que la alta
velocidad es uno de los principales instrumentos. La llegada del tren de alta velocidad coincide temporalmente con
la redaccién y el desarrollo del plan estratégico (Ebropolis-2006) y el Plan General de Ordenacion Urbana (2002),
que han servido para plantear e impulsar una serie de profundas estrategias de transformacion urbana. Se trata,
todas ellas, de cuestiones que la llegada del TAV ha venido a reforzar, sobre todo a través de importantes planes
de transformacion y reestructuracion urbana asociados a su implantacion fisicay puesta en funcionamiento, pero
también facilitando la transformacion de las funciones econémicas y territoriales de la ciudad y su entorno mas
inmediato. La logistica y el transporte fueron quizas los vectores desarrollados con mas fuerza durante los afios no-
venta (aeropuerto, TAV, espacio ferial...), pero también la apuesta actual y futura parece decantarse por la econo-
mia del conocimiento, cuyo proyecto emblemético es Milla Digital. Este patron se basa en el desarrollo y aplicacién
de las nuevas tecnologias de la informacion y comunicacién, un salto a la ciudad del siglo XXI; como la Expo2008,
que acompafia y forma parte de esta fuerte voluntad de cambio y transformacion (Alonso y Bellet, 2008).

Figura 6. La implantacion del TAV en Zaragoza. La oportunidad de reestructurar el conjunto urbano
(Fuente: Zaragoza Alta Velocidad)

La reestructuracion urbana general se produce en muchos casos por operaciones de remodelacion de
implantaciones centrales de alta velocidad. Los casos de Figueres', Pamplona o Burgos, sin embargo, plantean
la posibilidad de desplazar la traviesa ferroviaria al exterior generando notables operaciones de remodelacién
interior y creando nuevas oportunidades entre el suelo urbano consolidado y la nueva estacién exterior.

17. En el caso de Figueres el proyecto de cierre de las instalaciones centrales y su traslado a 2,5 Km al este se encuentra
en entredicho. El nuevo equipo de gobierno ha planteado a ADIF la posibilidad de conservar las instalaciones centrales y
estudiar su posible soterramiento.
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Figura 7. La implantacion del TAV en Burgos. La oportunidad de reestructurar el conjunto urbano
(Fuente: ANDRES LOPEZ, G., “;Las infraestructuras como proyecto de ciudad? Algunas reflexiones sobre Burgos, ciudad intermedia de Castilla y

Ledn”, en Ciudades. Revista del Instituto Universitario de Urbanistica de la Universidad de Valladolid, 2008, n° 11, en prensa)

La nueva estacion de Burgos sera la operacion urbanistica mas importante realizada en la ciudad. La
desafectacion de suelo ferroviario, casi 29 Ha de suelo central, permitira crear una avenida de 13 Km en el
entorno de la cual se localizaran viviendas, escuela, parque, centro artistico, etc. La consolidacién de la avenida
permitira coser el centro con los barrios del sur (Andrés Lopez, 2007).

b) En muchos de los casos las ciudades optan por aprovechar ciertas instalaciones ya centrales y generar
variantes exteriores, casos en los que la remodelacion ferroviaria se aprovecha para reforzar la estructura urbana
central y recuperar los degradados barrios de estacién. Este modelo genera también con frecuencia procesos de
renovacion interesantes, sin modificar en exceso el modelo ferroviario. Bajo esta situacién podriamos entender
los casos de Lleida, Cérdoba, Ledn, Malaga u Ourense, entre otros.

En Lleida la alta velocidad se recoge en la estacion convencional, cuya transformacion va mucho mas alla
de lo ferroviario. El plan especial de la estacion, cuya primera version fue ya aprobada en 2003 y hoy pendiente
de alguna modificacion del Plan de Ordenacion Urbanistico Municipal, tiene los siguientes objetivos: eliminar la
barrera ferroviaria completando el soterramiento de vias hasta los andenes de la estacion, desarrollar una mayor
conectividad entre barrios construyendo dos nuevos puentes, consolidar la centralidad de la estacién convirtien-
do la estacién en un nodo intermodal (estacion de autobuses) y dotandolo de espacios de ocio y comerciales y
terciario (91.000 m2 de techo).
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Figura 8. La implantacion del tren de alta velocidad ferroviaria en Lleida. (Fuente: Bellet, 2002)

Figura 9. Plan especial de la estacion de Lleida (2003, modificado en 2008). (Fuente: La Paeria, Ayuntamiento de Lleida)

El caso de Cérdoba, donde la llegada del TAV permite a la ciudad desarrollar el proyecto de soterramiento
de la travesia urbana y el desplazamiento de las actividades de mercancia, generando 43,4 Ha de superficie en
un area central, ha permitido ir cosiendo los barrios y generando espacio residencial y actividades econémicas
que han incidido también en la transformacién socioeconémica de los barrios colindantes.
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Figura 10. La implantacion del tren de alta velocidad en Leén. Nuevo modelo ferroviario y oportunidad de

transformacion urbanistica. (Fuente: Ledn Alta Velocidad, S.A)
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c) Si en los anteriores casos hemos visto como el modelo ferroviario adapta sus logicas al protagonico
modelo urbano, existen otros en los que se produce una situacion totalmente contraria, siendo el modelo ferro-
viario el que impone sus légicas al modelo urbano/territorial. Es el caso de la mayoria de las estaciones periféricas
0 estaciones “bis", como las llaman los franceses. Esta es la opcion de las estaciones de Puente Genil-Herrera y
de Antequera-Santa Ana, cuyas estaciones periféricas, a varios kilémetros de los nucleos urbanos que les dan el
nombre, se localizan con la logica del trazado y el recorrido de la infraestructura entre Cordoba-Méalaga.

Es, sin embargo, en el caso de la implantacion del TAV en Guadalajara donde el modelo ferroviario (la
l6gica del trazado) se impone de forma evidente a cualquier logica espacial y se produce una nueva situacion
territorial. La nueva estacion se localiza en el término municipal de Yebes, en una zona desvinculada de la trama
urbana, a unos 5 Km del centro urbano y con barreras topograficas y ambientales que las separan y que hacen
dificil pensar en una posible articulacion fisica entre la ciudad y la zona de la nueva estacion. Se trata de una
decision tomada desde la l6gica sectorial ferroviaria teniendo en consideracion estrictamente criterios de trazado
y de economia, sin entrar a valorar las necesidades urbanisticas locales (Ribalaygua, 2005).
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Figura 11. La localizacion de Guadalajara-Yebes y la nueva situacion territorial producida. (Fuente: Ribalaygua, 2005)
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La nueva situacion territorial se produce cuando alrededor de esta parada de ferrocarril se desarrolla una
importante operacidn inmobiliaria que aspira a la construccion de una “nueva ciudad integral” junto al tren de
alta velocidad, planificada para 30.000 habitantes, con usos industriales, terciarios y equipamientos educativos
y de ocio. Sin embargo, los propios promotores de “Valdeluz”, el nombre que recibe la nueva ciudad, afirman
que la oportunidad territorial del area a desarrollar no se sustenta exclusivamente en la estacion de AVE, sino
también en la cercania del aeropuerto de Barajas y la proximidad al futuro aeropuerto de Campo Real y, sobre
todo, en el dinamismo que lleva experimentando el dindmico Corredor del Henares y la posibilidad de ofrecer
nueva vivienda muy cercana a Madrid'.

d) En algunos casos, la localizacién periférica de estaciones de alta velocidad acompafia ldgicas territo-
riales supramunicipales emergentes o de futuro. En esos casos, el modelo ferroviario hace mas visibles, potencia
y sugiere las dindmicas urbanas/territoriales emergentes. Estos podrian ser los casos de la estacion del Camp de
Tarragona, en el municipio de Perafort, o el de Segovia-Guiomar.

La implantacién del ferrocarril en el Camp de Tarragona: en el medio de una dindmica area metropoli-
tana, la segunda en importancia de Catalufia, con unos 560.000 habitantes y cuyos nlcleos poblacionales mas

18. Dehesas de Guadalajara (2001): £/ ave en Guadalajara. Una oportunidad de desarrollo regional, documento inédito de
presentacion del proyecto facilitado por el Ayuntamiento de Guadalajara, p. 5. En este documento se explicitan las razones

para la oportunidad de desarrollo en la zona.
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importantes son las ciudades de Tarragona, Reus y Valls, se localiza, en un punto casi equidistante, la estacion de
Camp de Tarragona. Una estacién en el campo pero plenamente urbana que reconoce una realidad metropolita-
na emergente y dindmica, como expresa de forma muy grafica la figura 12. La localizacion de la estacién forma
parte de un proyecto ferroviario mas amplio que prevé conectar la estacion del Camp de Tarragona a través del
aeropuerto de Reus con la linea del Mediterraneo.

Figura 12. La implantacion de la linea de alta velocidad Madrid-Barcelona-frontera francesa en el Camp de

Tarragona. (Fuente: Consell Comarcal del Tarragonés)

Figura 13. La implantacidn periférica del tren de alta velocidad en Segovia sobre un corredor urbano dinamico

(Segovia-Palazuelos del Eresma-La Granja). (Fuente: Plan General de Ordenacion Urbana de Segovia, 2008)
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Ademas, Incasol (Instituto Catalan del Suelo) ya ha generado en el entorno suelo para acoger poligonos
de actividad econémica. De momento, la estacion adolece de malas conexiones y servicios insuficientes, proble-
mas que, como ya han destacado repetidamente estudios franceses, son frecuentes en estaciones periféricas en
el medio de la nada: falta de conexiones y dificultades en la accesibilidad, pocos servicios ferroviarios, falta de
actividad y dindmica con el entorno (Mannone, 1995; Ribalaygua, 2005).

La localizacion y las caracteristicas de la estacion

Diversos estudios franceses han modelizado las tipologias de estacion seguin su posicion y relacion con la
trama urbana: estaciones nuevas centrales, estaciones remodeladas, estaciones periféricas, estaciones “bis” en
el campo... (Troin, 1997). Una clasificacion sencilla de entrada y aplicada al caso espafiol podria ser la siguiente:
estacion central nueva (Santa Justa, Malaga, Barcelona-Sagrera); estacion central remodelada (Cérdoba, Puer-
tollano, Lleida, Madrid-Atocha, Madrid-Chamartin, Barcelona-Sants); estacién tangente (Ciudad Real); estacion
periférica (Guadalajara-Yebes, Segovia, Camp de Tarragona). Sin embargo, ni el analisis mas detallado de algunos
de los casos citados resulta satisfactorio, ni es facil clasificar algunos otros casos. Por ejemplo: Zaragoza. ¢ Seria la
estacion de Zaragoza-Delicias una estacién periférica como se juzgaba desde la prensa y desde algunos entornos
ciudadanos? ;Sequira siendo calificada de periférica después de la Expo?

La prioridad del trazado sobre el servicio suele ser bastante clara en el caso de las paradas en ciudades
intermedias. La creacion de estaciones periféricas a varios kildmetros del centro de las ciudades confirma la an-
terior afirmacion, tan sélo para ahorrar algunos minutos al tiempo del desplazamiento. Para los nticleos medios
y pequefios la estacidn funcionara como un aeropuerto regional, a condicién de que sea facilmente accesible por
carretera, tenga un buen nimero de plazas de aparcamiento y disponga de algun servicio de transporte colectivo
que comunique la estacion con el centro del nicleo mas importante del territorio (Plassard, 1992: 255).

La integracién es mucho mas sencilla en el caso de estaciones centrales, sin embargo, en algunos casos
las estaciones tangenciales, como Ciudad Real, Figueres o el caso de Burgos, generan también oportunidades
interesantes de reestructuracion urbana de futuro.

La estacion y sus funciones. Nodo, lugar y espacio simbélico

Las estaciones de ferrocarril clasicas jugaban con la ambigiiedad, posefan una gran riqueza de funciones
e imagenes ausentes en buena parte de las actuales implantaciones: espacio urbano de vocacion territorial;
simbolo y monumento urbano que enriquecia la imagen de la ciudad; espacios de urbanidad y espacios de
actividades y flujo; espacios donde se conjugaban diferentes tiempos (la espera, el movimiento, la acogida) y
diferentes espacios (el origen, el trayecto y la destinacion). La estacién es entonces un nodo donde confluyen
desplazamientos (con distintos origen, destino, motivos y modos utilizados); lugares con unas caracteristicas
fisicas mas o menos monumentales, a la vez que espacios simbdlicos y de referencia urbana (Ollivro, 1996). La
estacion es un lugar donde se articulan flujos y fijos, donde se encuentran tiempos y espacios diferentes (Berto-
lini y Spit, 1998).
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Pero en algunas estaciones nuevas, especialmente en las mas periféricas, se ha perdido parte de esos con-
tenidos al intentar arafiar unos minutos mas al tiempo. El tiempo gano la partida al espacio y lo vacié de conteni-
do “urbano”, llevando la estacion mas alla de la periferia en favor de una mayor y pretendida “accesibilidad”.

Las primeras estaciones del siglo XIX se concibieron casi tan sélo como meros embarcaderos con la funcién
exclusiva de acogida en la llegada o salida de viajeros. Estas eran, pues, muy funcionales y con pocas concesiones
a la estética. Después pasaron a entenderse como el recinto de conexion entre la ciudad y el ferrocarril, junto al
simbolo inequivoco del poderio econémico de las compafiias ferroviarias, “las catedrales de la tecnologia” o las
“catedrales de los tiempos modernos”, como se las conocié entonces. Es entonces también cuando empiezan a
adquirir un caracter monumental que suele expresarse sobre todo en sus fachadas, en el elemento de relacion
con el espacio urbano. Las estaciones arrastran una doble caracterizacion que las condiciona fuertemente, ya que
son a la vez nodo, espacio de flujos, pero también lugar. Incluso cuando se trata de espacios monumentales, su
monumentalidad se encuentra al servicio de la fluidez funcional (Pérez Fernandez, 1994).

Hoy los nodos estacion, que tienden a completar mas y mas redes convirtiéndose en centros intermodales,
son la maxima expresion de un nodo en el que convergen movimientos y tiempos muy diferentes. Algunas veces
la condicion de lugar toma una gran fuerza y se impone a la de nodo. En la actualidad nuestras estaciones no
son solo espacios de flujo, sino también lugares de y para el consumo. Espacio comercial, centros comerciales,
espacios de ocio, gimnasios, restaurantes, etc. Son estas las estaciones de Ultima generacién. Estaciones para
"estar” y “pasar”. Las antafio celebradas como “las nuevas catedrales” por la monumentalidad de sus fachadas,
parecen constituirse hoy, en muchos casos, en centros de y para el consumo. Los espacios de ocio y consumo
(cines, gimnasios, bares, restaurantes, cafeterias, espacios comerciales, etc.) invaden y se confunden en la misma
estacion ocupando también grandes espacios en su entorno. Ejemplos actuales son los casos de Salamanca, |a
estacion Maria Zambrano (no en vano promocionadas por RENFE como Vialia-estacion de Salamanca o Vialia-
Maria Zambrano) o, en el futuro, Albacete o Lleida.

La localizacion de nuevas actividades. La mercantilizacion del lugar

La oportunidad de atraer nuevas funciones (servicios avanzados) es muy fuerte y se trasluce bastante bien
en los diferentes proyectos que garantizan buena parte de la edificabilidad y suelo a este tipo de usos y usos
"complementarios” (parque de oficinas, palacios de congresos, areas comerciales, pequefios polos tecnolégicos
o de investigacion, apartamentos y viviendas para altos niveles adquisitivos...). De hecho, éstas son actividades
que sacan rentabilidad de la nueva accesibilidad introducida por el TAV y que, con medidas complementarias,
pueden llevar a la redinamizacién de las economias locales y regionales y a la creacion de una centralidad.

Sin embargo, tampoco parece suficiente el dotar de suelo y volimenes edificados para atraer este tipo
de usos. Hay que prever estrategias de gestion y acompafiamiento, una buena organizacion que consiga llevar
a buen puerto el proyecto del lugar-ciudad-territorio, una organizacion que incluya y coordine las actuaciones
de los diferentes agentes (pUblicos y privados), para que las nuevas localizaciones cristalicen, para convertir el
espacio en una nueva centralidad. Pero, y sobre todo, hay que ser realistas y barajar bien las posibilidades que
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tiene el territorio concreto. Las estrategias de localizacién de estas actividades son dibujadas por las estrategias
de la propia empresa, entre las cuales, la accesibilidad, la disponibilidad de suelo y calidad del lugar son, entre
otras muchas, algunas de las variables contempladas. Ademas, corremos el peligro de crear nuevos parques
tematicos del terciario avanzado y/o de la modernidad (¢un nuevo Lille?), nuevos espacios excluyentes que no
interacttian con su realidad mas cercana, espacios sin “urbanidad”. Por ello es necesario que los nuevos lugares
consigan alojar funciones muy diversas, distritos mixtos dindmicos que acojan actividades complementarias que
no excluyan “lo publico”.

Las politicas de acompanamiento al tren de alta velocidad

El tren solo puede convertirse en un elemento dinamizador cuando existe un proyecto solido de ciudad
y territorio, y cuando se es capaz de dibujar las estrategias necesarias para que el tren encaje en ese proyecto.
Por lo tanto, y como y hemos destacado en otros trabajos (Bellet, 2006), hay que preparar el camino al tren de
alta velocidad:

a) Primero entendiendo que la llegada de la nueva infraestructura puede de hecho representar una ocasion
para la transformacion urbana. Debe, pues, entenderse este hecho como una oportunidad (Bertolini y Spit, 1998).

b) Debe articularse e integrase el TAV en el modelo urbanistico de la ciudad/territorio y en los proyectos
de dinamizacién y transformacion socioeconémica. Mas alla de la pura insercion fisica, el TAV debe articularse al
proyecto estratégico de ciudad/territorio y al modelo socioecondmico de la ciudad y al territorio.

c) Conocer otras experiencias, valorar y comparar. El andlisis de las opciones, el estudio de aquello que ha
sucedido y estéd sucediendo en otros medios puede ayudar a establecer estrategias y ayudar a tomar decisiones.

d) Dibujar las estrategias para que las “oportunidades” que en términos de accesibilidad introducen
los servicios de alta velocidad se conviertan en “realidad”.

d) Trabajar de forma activa y dindmica en la gestién de las oportunidades que pueda ir generando la
infraestructura y los servicios que ofrece.

Alrededor del tren de alta velocidad los entornos locales suelen reaccionar mas o menos pronto y con mas
o menos fortuna, con las siguientes medidas de acompafiamiento y gestion (Ribalaygua, 2005; Pail, 2008):

Medidas de planificacion:

Medidas que preferiblemente se desarrollan antes de la llegada del tren y que, de hecho, tratan sobre
todo de integrar de la forma mas correcta posible la infraestructura en el medio:

a) Integracion al modelo urbanistico y territorial (politica de suelo, articulacién al conjunto de la estructura
urbana, etc.).

b) Paliar los posibles efectos negativos que puedan derivar de su implantacion.

¢) Poner en valor la centralidad y la accesibilidad que genera: dotacion de suelo para actividades centrales.

d) Introducir mejoras en la accesibilidad local y territorial.
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Medidas de gestion:

Medidas que gestionen los nuevos flujos y movilidades generados por el tren de alta velocidad y consoli-
dar la vocacién de centralidad que tiene el entorno de ese punto.

a) Accesibilidad e intermodalidad: gestién coherente y coordinada de los flujos (internos y externos).

b) Desarrollo de suelo y/o del proyecto en torno a la estacion.

Medidas de promocion e imagen urbana:

Las antiguas campafias de caracter poco mas que turistico han dado paso, de forma mas o menos recien-
te, a actuaciones cada vez mas complejas y que abarcan un mayor nimero de ambitos. Hoy en dia, estas campa-
fias ayudan a emitir ideas sociales, favorecen la promocion de las realizaciones municipales e incluso tienen un
papel importante en el desarrollo econdmico de los municipios (Palil, 2008).

— Marketing urbano.

— Promocién turistica.

— Nuevas centralidades: estacion, dreas de actividad logistica, servicios avanzados, TIC...

En general, y para que una ciudad pueda explotar al maximo los beneficios de la llegada del tren de alta
velocidad, suelen ponerse en marcha acciones y estrategias mas o menos inmediatas (Van Den Berg, 1998):

a) La mejora de la accesibilidad, tanto interna como externa, y la potenciacion de la intermodalidad.

b) La creacion de nuevas centralidades, de forma habitual proximas a la estacion, pero también pudién-
dose reforzar dreas ya existentes o apostar por la creacion de otras nuevas.

¢)La potenciacion econémica general del nlcleo y territorio, dirigida tanto a las actividades ya instaladas
como a la dinamizacion de otras nuevas.

d) La mejora del entorno fisico y la calidad de vida del territorio, con actuaciones dirigidas a consequir
mantener los propios habitantes a la vez que se intenta captar a nuevos, gracias especialmente al aumento de la
oferta en servicios tales como guarderias, parques, oferta cultural o equipamientos.

Conclusiones

Con la reciente puesta en marcha de 1.522 Km de linea de alta velocidad que, a través de 19 estaciones,
conectan 18 ciudades, Espafia se convierte en uno de los paises europeos que mas ha apostado por el desarrollo
de esa nueva infraestructura.

La llegada del TAV genera un sinfin de expectativas de dinamizacion socioeconémica y territorial que no
siempre cristalizan. En el texto se argumenta que |a existencia del TAV, siendo condicién necesaria, no es condicion
suficiente para que las localidades por donde pasa (y en las que tiene parada) experimenten, de forma mecanica,
mejoras substanciales en la estructura econdmica local y territorial. La nueva infraestructura amplifica y acelera
las tendencias preexistentes, pero deviene, a su vez, un instrumento potencial de las estrategias de los actores
territoriales. Se produce, asi, una interaccion entre las dinamicas estructurales, dentro de las cuales se inscribe la
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nueva infraestructura irremisiblemente, y las estrategias de los actores que se posicionan a priori o a posteriori
dando un sentido a la infraestructura que no aparece como inmutable o exclusivo. Asi pues, y lejos de aquellas
visiones mecanicistas y lineales segun las cuales una nueva infraestructura es capaz de generar por ella misma
dinamizacion y riqueza, deberfan ofrecerse visiones mas sistémicas que ayudaran a entender las transformaciones
como parte de los proceos de adaptacién reciproca y continua entre infraestructura, sociedad y territorio.

Sobre la capacidad dinamizadora del tren de alta velocidad:

La alta velocidad genera oportunidades en términos de nueva accesibilidad, que hay que catalizar, que
los agentes del territorio deben trabajar. Ademas, y en todo caso, la capacidad de dinamizacion del tren de alta
velocidad depende de otros muchos factores, entre los que se mencionan los siguientes:

a) De las caracteristicas de la red y de la implantacion de la infraestructura en el territorio (localizacion de
la estacion, accesibilidad interna y externa al punto de la estacion, articulacion con las redes de transporte, etc.).

b) Del nivel y de las caracteristicas del servicio (frecuencias, horarios y tipo de servicio), que pueden llegar
a producir nuevas formas de relacion territorial: metropolizacion, regionalizacion, etc.

¢) De las caracteristicas socioeconémicas y del contexto territorial en el que se implanta.

d) De las estrategias desarrolladas por los agentes del medio. Nos referimos a la capacidad de los agentes
del territorio de interactuar con las oportunidades que introduce el nuevo tren y de crear y gestionar acciones
coherentes con los proyectos urbanos y territoriales (liderazgo, cooperacién y concertacion).

La capacidad de concertacion de los agentes locales/territoriales para que los trazados y localizaciones de
la estacion no se tomen de forma exclusiva con criterios ferroviarios, la valorizacion de las légicas urbanisticas y
las de ordenacion territorial son aspectos fundamentales para el 6ptimo aprovechamiento de la infraestrutura.

Sobre los llamados efectos socieconémicos que introduce el TAV:

La nueva infraestructura tiende a dinamizar la actividad gracias, en gran medida, a las facilidades en mo-
vilidad que representa para el tejido econdmico y social local, que puede abrirse a nuevos mercados y actividades.
Pero como el tren es s6lo una infraestructura de comunicacién que mueve viajeros, su impacto socieconémico
directo quedara restrigindo a aquellas actividades que sean sensibles a la nueva accesibilidad.

La movilidad de los profesionales, de la economia de la informacion y de los servicios a las empresas es
particularmente sensible a la puesta en marcha de la nueva infraestructura. Asi pues, las actividades relacionadas
con la gestién de la informacién y la prestacidn de servicios parecen ser muy sensibles a la existencia de la alta
velocidad.

La llegada del tren de alta velocidad suele, ademas y segun los casos estudiados, dinamizar las activida-
des relacionadas con el sector turistico y el llamado turismo congresual.

A través de la revolucién de la movilidad, que incide no sélo en el volumen de desplazamientos, sino
sobre todo en las caracteristicas de estos desplazamientos (mas distancia y paraddjicamente por mas tiempo), lo
que el tren va introduciendo es, de hecho, una ampliacion de los mercados de trabajo tradicionales. Se modifican
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estos mercados, las estructuras de trabajo ahora sobre espacios discontinuos (reorganizacién espacio-temporal
de la estructura productiva) y se produce una gran revolucion en las practicas de movilidad. De esta forma, la
nueva accesibilidad y las movilidades facilitadas por la alta velocidad pueden a medio plazo incidir sobre nuevas
dindmicas econdmicas y sociales.

Sobre las transformaciones espaciales que genera:

La alta velocidad acompafia las transformaciones de reorganizacion productiva y espacial postfordista,
alimentando los procesos de concentracion espacio-tiempo de una forma bastante convulsa: generando una gran
dualidad entre espacios servidos y no servidos, articulando dindmicas socioeconémicas en espacios discontinuos
y creando fuertes polaridades en el entorno del nodo-estacién.

La alta velocidad introduce una gran discontinuidad que incide en una nueva reorganizacion espacial
extendiendo dindmicas sobre puntos muy alejados fisicamente. Las oportunidades de relacién se concentran en
los nodos, las estaciones y, mas concretamente, en aquellos nodos que presentan mejores servicios, tendiéndose
pues a reforzar los proceos de jerarquizacién. Sin embargo, estos procesos de jerarquizacién no son uniformes y
se insertan, de hecho, en los procesos de diferenciacion espacial dentro de las grandes evoluciones socioproduc-
tivas contemporaneas.

Ciertamente, el tren de alta velocidad puede actuar polarizando y jerarquizando el territorio a la vez que,
paraddjicamente, contribuye a una mejor articulacion territorial. El efecto polarizador del TAV se concreta en la
escala local con el refuerzo de la capitalidad y posicion del nodo en su propia area de influencia. Sin embargo, en
las escalas regional o nacional, el tren de alta velocidad, como ya provocé su antecesor en el siglo XIX, incide en
la articulacion de los mercados regionales, nacionales e incluso continentales.

Nos encontramos, de hecho, que un medio que fue concebido para conectar eficazmente ciudades a
grandes distancias (“el avién que vuela bajo”) es capaz hoy de convertirse en un metro regional, y eso gracias a
los cambios de concepcion de la infraestructura y del servicio y, sobre todo, de las demandas y presiones de los
agentes territoriales de los territorios intermedios. El metro regional puede articular ciudades y nodos de regio-
nes concretas, como por ejemplo y en el futuro sugieren las redes y las politicas emprendidas por los gobiernos
autonémicos andaluz y catalan. En algunos casos, ademas, el tren de alta velocidad funciona como un metro
suburbano capaz de articular grandes areas metropolitanas discontinuas en el espacio. Este es el caso que se
produce con la nueva relacion entre Ciudad Real, Segovia, Toledo y Guadalajara con la regién metropolitana
de Madrid.

Sobre la implantacion del ferrocarril en el medio urbano:

La implantacién del nuevo ferrocarril en el medio urbano ha supuesto una nueva oportunidad para la
relacion entre la infraestructura y la ciudad. A escala local, el proyecto de implantacion del TAV puede llegar a
convertirse en un proyecto de transformacion urbanistica, en un proyecto capaz de transformar la estructura fisica
y funcional del conjunto. La reordenacion del sistema ferroviario introduce ademas la oportunidad de mejorar
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la integracion de los espacios ferroviarios en la trama urbana, paliando el tradicional papel de barrera que las
instalaciones ferroviarias han jugado al ser absorbidas por el crecimiento urbano.

Una correcta implantacion de la infraestructura exige conjugar de forma coherente las exigencias genera-
das por el sistema ferroviario con aquellas derivadas del modelo urbano y territorial. Pero ello no siempre ocurre
asi. En este capitulo se ensaya una tipologia sobre el grado de coherencia entre modelo ferroviario y modelo
urbano/territorial. En muchos de los casos, el modelo urbanistico parece guiar los cambios del modelo ferroviario
generando potentes oportuniades de reestructuracion urbanistica (Zaragoza, Pamplona, Figueres, Burgos, entre
otros). En otras ciudades se aprovecha la implantacion ferroviaria de alta velocidad para reforzar la estructura
urbana central y recuperar los degradados barrios de estacion. Se producen procesos de remodelacion urbana
interesantes sin modificar en exceso el modelo ferroviario. Lleida, Cérdoba, Ledn, Mélaga u Ourense serian algu-
nos ejemplos de esta casuistica.

En otros casos, el modelo ferroviario se impone claramente a la l6gica urbana y a la territorial. Es el caso
de la mayoria de las sequndas estaciones periféricas o estaciones “bis”, como las llaman los franceses. Casos
como los de Puente Genil-Herrera y el de Antequera-Santa Ana, cuyas estaciones periféricas se hallan a varios
kilometros de los ndcleos urbanos que les dan nombre, se localizan con la légica del trazado entre Cérdoba y
Malaga. Sin embargo, el caso mas paradigmatico en Espafia es aun el de Guadalajara-Yebes, donde el modelo
ferroviario (la logica del trazado) se impone de forma evidente a cualquier otra légica, llegando incluso a produ-
cirse una nueva situacion territorial con la calificacion de suelo urbano en el entorno de la estacion.

Finalmente se presenta otra casuistica: el caso de la localizacion periférica de estaciones de alta velocidad
que hace més visible, potencia y sugiere las dindmicas urbanas/territoriales emergentes. Estos podrian ser los
casos de la estacion del Camp de Tarragona, en el municipio de Perafort, o el de Segovia-Guiomar.

Sobre las nuevas estaciones de ferrocarril:

Las estaciones arrastran una doble caracterizacion que las condiciona fuertemente, ya que son a la vez
nodo, espacio de flujos, pero también lugar. Incluso cuando se trata de espacios monumentales, su monumenta-
lidad se encuentra al servicio de la fluidez funcional. En la actualidad nuestras estaciones no son soélo espacios
de flujo, sino también lugares de y para el consumo. Los espacios de ocio y consumo (cines, gimnasios, bares,
restaurantes, cafeterias, espacios comerciales, etc.) invaden y se confunden en la misma estacion ocupando tam-
bién grandes espacios en su entorno.

El nuevo tren sélo puede convertirse en un elemento dinamizador cuando ya existe una vision urbana
y territorial solida y consensuada, y cuando desde ese mismo territorio se es capaz de disefar las estrategias
necesarias para que el tren encaje en esa vision.
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CAPITULO IX

INFRAESTRUCTURAS DE TRANSPORTE Y EXPANSION URBANA
EN EL AREA METROPOLITANA DE MADRID'

Juan Carlos Garcia Palomares

Introduccion: el papel de las infraestructuras de transporte en los procesos de expansion y
cambios de usos en los espacios metropolitanos

A lo largo de la historia, la mejora de la tecnologia del transporte
ha modificado radicalmente la estructura y la forma de las ciudades. Las vias metropolitanas de gran capacidad
articulan el territorio, no sélo porque canalizan la mayor parte de los flujos, sino también porque ejercen un papel
fundamental en los procesos de cambio que viven los espacios metropolitanos. Es bien sabido que las nuevas
vias de alta capacidad modifican sustancialmente las condiciones de accesibilidad del territorio, lo que a su vez
induce cambios en los usos del suelo y la expansién del espacio urbano. Las redes de transporte y la distribucion
de los usos del suelo presentan una relacién circular, cuyo estudio supone la necesidad de introducir una vision
dialéctica, que implica concebir que cada uno de ellos esta continuamente influido por el otro (Miralles, 2002).

La mejora de las infraestructuras de transporte produce un aumento de la accesibilidad, entendida como
la mayor capacidad de relacion con el resto del territorio. En las &reas que mas se benefician de los cambios en
la accesibilidad pueden aparecer nuevos usos del suelo (por ejemplo, nuevos espacios residenciales o areas de
actividad). Estos cambios inciden en la movilidad, la tercera de las patas de este circulo de relaciones. La accesi-
bilidad actta sobre la movilidad de forma indirecta a través de los usos del suelo y también de forma directa: las
nuevas condiciones de accesibilidad creadas por la mejora de las infraestructuras pueden alterar el reparto modal
(por ejemplo, mas viajes en transporte privado como consecuencia de la construccion de una autopista), las rutas
de los viajeros que utilizan el coche o incluso generar una demanda inducida (viajes que no serian realizados sin
la existencia de la nueva infraestructura). Finalmente, la existencia de una mayor movilidad en el &rea puede pro-
ducir, a medio o largo plazo, problemas de congestion que justifiquen la construccion de nuevas infraestructuras
o la ampliacion de las existentes (figura 1).

1. Este trabajo tiene financiacion del proyecto Evaluacion de los efectos de las vias metropolitanas de alta capacidad sobre el
territorio, la socioeconomia y la movilidad: el caso de Madrid, del Plan Nacional de I+D-+i del Ministerio de Educacién y Ciencia
(TRA2005-06619/MODAL).
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Figura 1: Relaciones entre infraestructuras de transporte, accesibilidad, uso del suelo y movilidad
(Fuente: Adaptado de Giuliano, G. (1995: 307)
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La mayor parte de las areas metropolitanas han vivido un intenso incremento de sus redes de autopistas
urbanas. En los espacios metropolitanos mediterraneos, con ciudades compactas y de un centro fuerte (de las que
Madrid es un claro exponente), los ejes radiales de autopistas, de mayor calidad, capacidad y trafico, favorecieron
la formacién de corredores o ejes de crecimiento, ocupados inicialmente por actividades industriales y logisticas
(Estébanez, coord., 1990), a las que se han unido mas recientemente las grandes superficies de consumo y ocio y
los espacios terciarios. En las Ultimas décadas, el modelo radial se complica con la aparicion de vias orbitales, que
conducen a practicamente un mallado de las redes y estan produciendo cambios sustanciales en los niveles de
accesibilidad. La mejora de la accesibilidad de la periferia favorece la extension, la dispersion de la poblaciény la
descentralizacion del empleo y la actividad econdmica. En un contexto de mayores niveles de renta y de cambio
cultural, los nuevos desarrollos adquieren un caracter extensivo (bajas densidades), disperso y fragmentado.

Pero la dispersién parece haber intensificado las relaciones entre los nuevos patrones de localizacion de
actividades y las infraestructuras arteriales de transporte, lo que lleva a algunos autores a hablar de polarizacién
del crecimiento hacia las infraestructuras. Estableciendo un paralelismo con su significado desde el campo de la
fisica, algunos sefialan cdmo “a manera de iman, carreteras y autopistas juegan el rol de atractores de ciertas
piezas urbanas que, aunque con caracteristicas especificas segun el contexto territorial de implantacién, encuen-
tran en las mismas nuevas ventajas posicionales, diferentes y alternativas a las de la ciudad compacta” (Vecslir,
2007: 35).

Desde este punto de partida, este capitulo tiene como objetivo conocer cual es el papel de la red de trans-
porte en los cambios de usos de suelo y la localizacién de las principales actividades en los espacios metropoli-
tanos. La mirada se ha puesto en la red viaria de alta capacidad, entendiendo que es el transporte privado el que
esta guiando en mayor medida los procesos de expansion y cambios de usos del suelo. Se utiliza como érea piloto
el espacio metropolitano de Madrid y su periferia, especialmente adecuado para este fin debido a la concentra-
cion de inversiones en vias de alta capacidad y la extraordinaria dindmica socioeconémica que esta registrando
este territorio. Tras esta breve introduccién y un pequefio apartado sobre la metodologia y las fuentes utilizadas,
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se presenta la evolucion que ha tenido la red viaria de alta capacidad en Madrid, su transformacion desde un
modelo eminentemente radial a uno radioconcéntrico e incluso mallado en la actualidad. Posteriormente se rela-
cionan estas vias con los cambios en los usos del suelo en la década de los noventa, a partir de las capas de usos
del suelo del Corine Land Cover, con la localizacion de las actividades econdmicas y, finalmente, con las pautas
de localizacion de los centros comerciales. Para todo ello se usa un sistema de informacion geografica (SIG).

Fuentes y metodologia usadas

En este trabajo se han usado cuatro fuentes principales, que han sido llevadas al SIG, donde han sido
tratadas y analizadas. Como red de carreteras se ha utilizado una elaborada en el departamento de Geografia
Humana de la UCM a partir del callejero del Instituto de Estadistica de la Comunidad de Madrid. Sobre el calle-
jero se ha introducido la informacién asociada a los arcos que constituyen las principales carreteras de la comu-
nidad. Esta red esta compuesta por mas de 160.000 arcos, que han sido agrupados en 12 categorias. Aqui se ha
trabajado con la red viaria de alta capacidad, que incluye las autopistas, autovias y autopistas orbitales.

Para el analisis de los usos del suelo se trabaja con la informacién procedente de los mapas de Corine
Land Cover de 1990 y 2000, y la capa de cambios de uso entre ambas fechas. Esta cartografia esta elaborada a
partir de teledeteccion de las imagenes de satélite Landsat y Spot a una escala 1:100.000 y recoge informacion
desagregada en un total de 58 categorias, dentro de las cuales se pueden diferenciar 14 usos urbanos, que seran
en los que aqui se ponga la atencion.

Ademas se trabaja con el Directorio de Unidades de Actividad Econémica de la Comunidad de Madrid de
2006, que contiene informacion georreferenciada de cada uno de los locales de actividad, con coordenadas x-y,
datos de empleo, sectores de actividad o fechas de apertura de los locales.

Finalmente se ha utilizado una cartografia de centros comerciales y de ocio elaborada a partir del Anuario
de la Asociacion de Centros Comerciales Espafioles del afio 2006. Este anuario recoge numerosa informacién de
sus centros asociados, desde la direccién (a partir de la cual han sido georreferenciados e introducidos en el SIG),
fecha de apertura, tamafio, Superficie Bruta Alquilable (SBA), niimero de comercios, de salas de cines, etc.

Para conocer qué esta pasando en los entornos de las infraestructuras viarias de alta capacidad se ha
usado un SIG para calcular areas de proximidad a las vias de alta capacidad, tomando aquellas que en la red
de carreteras estan definidas en las categorias de autopistas y autovias. Se han considerado cuatro franjas de
distancia de 500 metros, hasta los 2.000 metros. Esta misma metodologia ha sido aplicada con anterioridad
también en Madrid en los trabajos de Serrano (2002), estudiando los efectos de las vias radiales, y Gago et al.
(2004) o Serrano et al. (2006), en este caso viendo los efectos de las autopistas orbitales. En estos trabajos se
ha utilizado una Unica franja de 1 Km. Posteriormente, las franjas se cruzan con la informacion de cambios de
usos procedentes del Corine entre las dos fechas sefialadas, con los locales de actividad econdmica del DUAE y
finalmente con los centros comerciales. Se trata de ver si en el interior de esas franjas de distancia se intensifican
los cambios de uso del suelo, los locales de actividad o la localizacion de los centros comerciales.
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Las redes de transporte en Madrid

La progresiva periferizacion de la poblacién madrilefia y el aumento de los niveles de motorizacién condu-
jeron en los inicios de los ochenta a unos niveles crecientes de congestion en toda la red de carreteras del area me-
tropolitana de Madrid. En estos afios |a red de carreteras presentaba un marcado caracter radial, con una pequefia
orbital interna, la M-30 (de 39,5 Km), y 7 grandes ejes radiales (las 6 carreteras nacionales y la carretera de Toledo).
SegUn la percepcion de los empresarios europeos, durante estos afios el transporte era uno de los principales obs-
taculos para el crecimiento de la comunidad. No sdlo se alargaban los tiempos de viaje, sino que ademas existia
una creciente incertidumbre en los mismos. La situacién era especialmente critica en la M-30, que debia soportar
traficos meramente locales (entre barrios de Madrid), pero también metropolitanos y de largo recorrido, con una
elevada proporcion de vehiculo pesados. Se hizo necesario construir una nueva orbital, la M-40, exterior al espacio
construido en el municipio de Madrid, para atender la creciente demanda de movimientos transversales. Su apertura
se realiz6 en tres fases: del punto kilométrico 0 al 8 en mayo de 1990, del 18 al 60 en marzo de 1992, para cerrarse
completamente en octubre de 1995, completandose de esta forma un segundo anillo de 60 Km. Inicialmente la M-
40 no solo descongestiond la M-30, sino también los tramos de las vias radiales situados entre ambas orbitales.

Pero también al poco tiempo la M-40 se vio afectada por problemas crecientes de congestidn, sobre todo
en sus arcos sur y este, relacionados con una creciente demanda de movimientos transversales. El proceso de dis-
persion de la poblacidn continuaba y se intensificaba hacia coronas mas externas (Pozo, 2005) y surgian nuevos
espacios de actividad economica en la periferia metropolitana. Ademas, el Plan General de Madrid contempla la
creacion de nuevos desarrollos urbanisticos en la periferia del municipio de Madrid (los nuevos PAUs), que frena-
rian la pérdida de poblacién del municipio, pero también incrementarian la demanda de viajes en la M-40. Ante
esta situacion el gobierno de la Comunidad de Madrid disefié una nueva orbital, exterior, la M-45, que se abrio
en 2002 entre la autovia de Extremadura (A-5) y la de Barcelona (A-2). Esta autovia ofrece una conexion mucho
mas facil entre los municipios del sur metropolitano y los del corredor del Henares, espacios ambos densamente
poblados y de marcado carécter industrial con intensos traficos de mercancias. De hecho, era este espacio donde
la M-40 se encontraba mas congestionada.

Se iba generando asi un esquema radioconcéntrico de la red viaria metropolitana que se completa cuanto
el Ministerio de Fomento decide construir un tercer anillo exterior, de 85 kilémetros. Para ello promovié nuevas
autopistas radiales de peaje (las R2, R3, R4 y R5), que discurren mas o menos paralelas a las correspondientes
carreteras nacionales hasta el exterior del area metropolitana de Madrid y que deberian aliviar la congestion de las
autovias radiales libres. Con la concesion, las constructoras adjudicatarias de las autopistas de peaje se compro-
metian a construir el correspondiente tramo de la M-50 y a asumir los gastos de explotacién y mantenimiento de
la misma, que debia quedar libre de peaje. Asi fue completandose la M-50, nuevamente en tres tramos (del punto
kilométrico 0 al 18 se inaugurd en octubre de 2003; del 55 al 85 en febrero de 2004 y del 18 al 55 en abril), hasta
formar un amplio arco desde la A1 hasta la A6. El gobierno regional aspira al cierre de la M-50 (a través de un
tUnel por debajo del Monte de El Pardo) y a la construccién de una nueva radial de peaje, la R1, paralela a la A1.
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Este modelo radio-concéntrico se ha ido complicando con la promocién desde el propio Ministerio de
Fomento de otras autopistas de peaje, como la M-12 (abierta en junio de 2005), la M-31 (abril de 2004), la M-13
(junio de 2005) o la AP-41 (diciembre de 2006). Si a estas vias unimos otras vias de titularidad de la Comunidad
de Madrid que han sido desdobladas en la Ultima década (M-108, M-206, M-407, M-500, M-501, M-511 o
M-607), la red cobra hoy mas un caracter reticular, una red mallada de autopistas metropolitanas que parece
asimilarse a modelos proyectados en las Bases del Plan de Estrategia Territorial de 1996 (Lopez Lucio, 2007), plan
que no ha sido aprobado por la Comunidad de Madrid.

A pesar de la importancia de la red actual, algunos auguran ya la construccion de una futura M-60, cuya
funcién serfa relevar a una préximamente saturada M-50, como consecuencia no sélo de los traficos de paso na-
cionales, sino también por el tréfico intrametropolitano de toda la sequnda corona metropolitana, articulada por
esta via, y de los traficos generados como consecuencia de los desarrollos urbanos previstos en los alrededores
de la misma (De Santiago, 2007).

En resumen, el crecimiento de la red de carreteras de alta capacidad ha sido muy llamativo si considera-
mos que se trata de una comunidad auténoma de pequefio tamafio (8.030 Km?). Se ha pasado de 677 Km en
1999 a 938 Km en 2006, lo que supone un incremento de mas del 38%. Este incremento que se ha dado sobre
todo en el caso de las vias de peaje (700%) (tabla 1). El incremento es todavia mas importante si consideramos
que en 1985 la red de alta capacidad constaba de apenas 319 Km, de modo que los incrementos desde ese afio
a la actualidad se duplican.

Tabla 1. Kilometros de red de carreteras segun tipo

(Fuente: Anuario Estadistico. Direccion General de Programacion Econdmica. Ministerio de Fomento)

TIPO DE VIA 1999 2000 2001 2002 2003 2004 2005 2006
Vias de gran capacidad 677 684 751 751 802 908 909 938
Autopista peaje 17 17 17 17 48 135 135 148
Autovias y autopistas libres 467 478 515 537 596 614 614 614
Vias de doble calzada 193 189 219 197 158 159 160 176
Resto de la red 2449 2458 2491 2457 2462 2492 2495 2477
Total 3126 3142 3242 3208 3264 3400 3404 3.415
Vias de gran capacidad % 21,66 21,77 23,16 23,41 2457 26,71 26,70 27,47
Autopista peaje % 0,54 0,54 0,52 0,53 1,47 3,97 3,97 4,33
Autovias y autopistas libres % 14,94 15,21 15,89 16,74 18,26 18,06 18,04 17,98
Caminos de doble calzada % 6,17 6,02 6,76 6,14 4,84 4,68 4,70 515
Resto de la red % 7834 7863 7969 7860 7876 79,72 79,81 7924
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La red de alta capacidad de carreteras y los cambios de usos

Los cambios de usos en la Comunidad de Madrid han sido especialmente llamativos en las dos ultimas
décadas, fruto de la generalizacion de un modelo disperso, fragmentado y de baja densidad en la periferia del
espacio metropolitano, en especial en los espacios residenciales (Garcia y Gutiérrez, 2007), pero también en las
actividades y el empleo (Méndez y Rodriguez, 2008).

Si nos fijamos en el periodo 1990-2000, a partir de la informacion del proyecto Corine Land Cover, pode-
mos ver como la superficie de suelo urbano se ha incrementado en mas de 30.000 Ha, lo que supone un incre-
mento del 47,7%, cuando en ese periodo la poblacion se incrementd en apenas un 8%. El espacio residencial
ha crecido con gran fuerza, pero a un ritmo menor que el total de suelo urbano (un incremento del 34,2%). Las
viviendas crecieron entre los dos Ultimos censos de vivienda (1991y 2001) en un 28%, pero sobre todo crecieron
en edificaciones de menos de 4 viviendas (baja densidad), con un ritmo del 49,6%, cuando los bloques en altura
tradicionales de los espacios densos lo hacfan en un 21% (Garcia y Gutiérrez, 2007). De esta manera, segun los
datos de los dos Corine, son las estructuras urbanas abiertas y las urbanizaciones exentas y/o ajardinadas las que
crecen con mas fuerza (a un ritmo del 42,5%). Esta tendencia continta en los primeros afios de la década actual
si consideramos que el suelo en construccién en el afio 2000 era de mas de 6.500 Ha. No obstante, es de esperar
que la desaceleracion econémica del conjunto nacional afecte también al proceso urbanizador en Madrid.

Los crecimientos de suelo urbano en Madrid no se relacionan sélo con el incremento del suelo residencial.
Segun los datos de Corine, las zonas industriales o comerciales crecen a un ritmo mucho mas elevado, al pasar
de algo menos de 6.500 Ha a 14.200, lo que supone un incremento del 118%. Estos incrementos tienen ademas
unas pautas cada vez mas periféricas. Con los datos del Localizador de Areas de Actividad Econdmica, puede
verse como la industrial en “nuevos” poligonos (1980-2000) era del 9,2% en el municipio de Madrid, pero cre-
Cia seqgun coronas de distancia al centro (de 10 en 10 Km): 27,1% en la sequnda corona, 43,1% en la tercera,
45,1% en la cuartay 67,5% en la quinta (Gutiérrez, 2004). Los incrementos son todavia mayores si nos fijamos
en el incremento de los centros comerciales y de ocio, que pasaron de 48 en 1990 —518.000 m?—a 98 en 1999
—1.555.000 m?- (Anuario de la Asociacion Espafiola de Centros Comerciales).

Con los datos del Corine no es posible conocer los cambios en los usos de oficinas, al no estar diferencia-
dos como una categoria propia. No obstante, y aunque presentan un grado de concentracion todavia importante
en la ciudad central, han sufrido también un crecimiento muy importante en la periferia del municipio de Madrid
y en la primera corona metropolitana. En esa salida de los espacios centrales han sequido claramente los ejes de
transporte, muchas veces con un marcado efecto fachada, en los entornos de los ejes radiales de la A-1y de la
M-640, que son la continuacién del tradicional eje de la Castellana hasta los nuevos desarrollos de Alcobendas-
San Sebastian de los Reyes en el norte de la ciudad, y la interseccién de éstos con la orbital M-40. A ellos habria
que unir en el oeste el eje de la A-6, como principales nuevos espacios de oficinas en Madrid.

Efectivamente, el incremento del suelo urbano se ha apoyado claramente en la red de carreteras de alta
capacidad. Si nos fijamos en los cambios en los usos de suelo que se han producido entre las dos situaciones
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resefiadas en el Corine, de las algo mas de 80.000 Ha que cambiaron de uso del suelo entre 1990 y 2000, méas
de 25.700 se concentran en una franja de menos de 1.000 metros paralela a las vias de alta capacidad, lo que
supone mas del 30% de la superficie que ha cambiado. Pero sobre todo, destaca cémo mas de la mitad de Ia
superficie que cambid de uso para convertirse en suelo urbano esta dentro de esta franja de 1.000 metros, con un
30% en los primeros 500 metros (tabla 2). Estos porcentajes son importantes si consideramos que la superficie
ocupada por esta franja de 1.000 metros aledafia a las vias de gran capacidad representa apenas el 15% de la
superficie de la comunidad, y que de esta superficie el 40% del suelo era ya suelo urbano, lo que limita suscepti-
blemente sus posibilidades de cambio (si nos fijamos en los cambios totales, de las 80.000 Ha que cambiaron de
uso entre 1990y 2000 en la comunidad, sélo 2.400 eran urbanas en 1990, menos del 3%).

Tabla 2. Superficies de los usos del suelo que han cambiado entre 1990 y 2000 segun la distancia a las vias de

alta capacidad y el uso en 2000. (Fuente: Elaboracién propia a partir de Corine Land Cover)

FRANJAS DE DISTANCIA A LAS VIAS DE ALTA CAPACIDAD

NUEVO USO EN EL ANO 2000

COMUNIDAD ' 500 metros 500-1.000 1.000-1.500 1.500-2.000 Total 1.000

Tejido urbano continuo 1.249,08 451,5 389,3 233,5 125,9 840,8
Estructura urbana abierta 7.090,35 1.880,0 1.798,7 1.165,4 629,0 3.678,6
Urbanizaciones exentas y/o ajardinadas ~ 8.492,82 1.052,6 896,0 764,3 624,6 1.948,6
Zonas industriales o comerciales 7.955,50 3.380,5 2.035,4 973,5 496,4 5.415,8
Autopistas, autovias, terrenos asociados 351,11 348,0 3,1 0,0 0,0 351,1
Complejos ferroviarios 165,04 118,7 46,3 0,0 0,0 165,0
Aeropuertos 284,15 89,8 1421 33,0 10,7 231,9
Zonas de extraccion minera 2.032,80 363,3 255,7 206,9 183,7 619,0
Escombreras y vertederos 757,56 463,1 200,6 69,3 24,2 663,7
Zonas en construccion 6.994,63 2.634,1 1.655,9 1.302,9 689,4 4.290,0
Zonas verdes urbanas 1.208,22 367,1 426,0 266,9 74,3 793,1
Instalaciones deportivas y recreativas 1.033,54 208,7 217,5 103,1 46,6 426,2
Total usos urbanos 37.614,79 1.1357,5 8.066,6 5.118,8 2.904,9 19.4241
Otros usos 42.568,16 3526,3 2.768,8 2.279,4 2.090,0 6.295,1
Total 80.182,95 14.883,8 10.8354 7.398,2 4.994,8 25.719,2

Dentro de estos usos urbanos, son las zonas de actividad (zonas industriales y comerciales) las que han
crecido con mayor fuerza en los entornos de las grandes vias, mientras los espacios residenciales tienen una im-
portancia menor. Como es l6gico, son las actividades econémicas las que buscan en mayor medida los espacios
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de alta accesibilidad que proporciona la proximidad a estas vias, mientras las areas residenciales se localizan en
menor medida en los bordes de éstas, evitando en muchos casos los efectos ambientales (ruido, contaminacion,
etc.) de las mismas. Dentro de los espacios residenciales, son las urbanizaciones abiertas y exentas las que menor
peso tienen en las proximidades de las vias de alta capacidad, algo que se explica por su baja densidad.

La importancia de esta franja de influencia directa de las vias de alta capacidad en el incremento de la
superficie urbana es clara si nos fijamos en los pesos que tienen las superficies de cambio en estos entornos sobre
los cambios totales (tabla 2). Asi, por ejemplo, de las 1.250 nuevas Ha de tejido urbano continuo, 840 (el 67%) se
encuentran a menos de 1.000 metros de una via de gran capacidad; 3.700 de las 7.100 Ha (52%) que pasaron
a estructura urbana abierta; 5.400 de las 8.000 que pasaron a zonas industriales o comerciales 0 4.300 de las
7.000 Ha (61%) que pasaron a en construccion estan en esta franja de 1.000 metros a una via de alta capacidad.
Valores que superan el 80% en usos vinculados con las actividades de transporte o con actividades logisticas,
como los complejos ferroviarios, aeropuertos o escombreras y vertederos. Unicamente en las urbanizaciones
exentas y/o ajardinadas la importancia de estos ejes es menor: un 22% de la superficie que se ha convertido en
este uso se concentra en esta franja.

Red de alta capacidad y localizacion de las actividades econémicas

Existe, por tanto, una marcada relacion entre las vias de alta capacidad y los espacios de actividades. Para
constatar mejor esta relacién, a continuacion se aborda en dos breves apartados las relaciones entre los locales
de actividad, por un lado, y los centros comerciales y de ocio, por otro, con la red viaria de alta capacidad.

En este primer apartado se utilizan los locales de actividad econdmica del DUAE, lo que permite observar
cdmo el 46% de los mismos se localiza a menos de 1.000 metros y mas del 80% a menos de 2.000 metros
de una via de alta capacidad. La concentracidn es mas fuerte en el caso de los trabajadores ocupados en esos
locales, de manera que mas del 50% de los mismos se localiza en esa primera franja, con un 31% de los tra-
bajadores en los primeros 500 metros, cuando Unicamente lo hace del 22% de los locales. De esta manera, el
tamafio medio de los locales situados en estos 500 metros es de 13,1 trabajadores por local, cuando la media de
la comunidad se sitla en 9,2 (tabla 3).

Esta concentracion de grandes empresas en la proximidad de las grandes vias es consecuencia de un
efecto fachada, muy caracteristico, como dijimos, en las salidas de Madrid por los ejes radiales y en las orbitales
M-30 y M-40. Efectivamente, son los locales con un gran nimero de trabajadores los que se sitdian en estas fa-
chadas de las principales vias. Si nos fijamos en la relacion de los locales segtn su tamafio y la proximidad a las
vias, podemos ver como en el caso de los locales con menos de 10 trabajadores apenas un 45% esta a menos
de 1.000 metros de una via de alta capacidad, pero este porcentaje aumenta al 55% entre los locales que tienen
mas de 100 trabajadores y la relacion es muy fuerte en aquellos locales que tienen mas de 500 trabajadores, con
un 40% de ellos a menos de 500 metros de una via (tabla 4).
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Tabla 3. Locales de actividad y trabajadores segtn su distancia a las vias de alta capacidad
(Fuente: Elaboracion propia a partir del DUAE, 2006)

DISTANCIAS ~ LOCALES %  TRABAJADORES %  TAMANO MEDIO
500 54.955 21,80 722.560 31,19 13,15
1.000 60.769 24,11 504.144 21,76 8,30
1.500 53.681 21,29 396.261 17,10 7,38
2.000 38.916 15,44 311.869 13,46 8,01
> 2.000 43.771 17,36 382.084 16,49 8,73
Total 252092 100,00 2.316.918 100,00 9,19

Tabla 4. Locales de actividad segtn el niumero de trabajadores y su distancia a las vias de alta capacidad

(Fuente: Elaboracion propia a partir del DUAE, 2006)

DISTANCIAS TOTAL < 10 TRABAJADORES 10-24 25-99 100 - 499
500 54.955 46.306 4.665 2.854 947 183
1.000 60.769 53.457 4.326 2310 595 81
1.500 53.681 47.991 3.517 1.644 449 80
2.000 38.916 34.152 2914 1.449 350 51
> 2.000 43.771 37.847 3.540 1.862 455 67
Total 252.092 219.753 18.962 10.119 2.796 462

DISTANCIAS %  TOTAL% < 10 TRABAJADORES %  10-24 % 25-99%  100-499%  >500 %

500 21,80 21,07 24,60 28,20 33,87 39,61
1.000 24,11 24,33 22,81 22,83 21,28 17,53
1.500 21,29 21,84 18,55 16,25 16,06 17,32
2.000 15,44 15,54 15,37 14,32 12,52 11,04

> 2.000 17,36 17,22 18,67 18,40 16,27 14,50
Total 100,00 100,00 100,00 100,00 100,00 100,00
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La red de alta capacidad y los centros comerciales

Los centros comerciales y de ocio son un elemento de vital importancia en las periferia metropolitana ma-
drilefia. Han sido vistos como uno de los principales motores de las nuevas centralidades periféricas, modificando
sustancialmente las estructuras territoriales existentes, pues han tendido a establecerse en espacios de fuerte
accesibilidad, atrayendo posteriormente a otras actividades normalmente terciarias y de oficinas para acabar
convirtiéndose en articuladores de las nuevas centralidades en la corona metropolitana.

Efectivamente, su relacidn con la red de alta capacidad es marcada (tabla 5). Mas del 67% de los centros
se localizan a menos de 1.000 metros de la red. Pero son los de mayor tamafio los que mas proximidad muestran,
de manera que un 87% de la superficie total y un 76% de la superficie bruta alquilable (SBA) se concentran en
esta franja. Ademds se produce una concentracion muy fuerte en los primeros 500 metros, con més del 43% de
los centros, del 66% de la superficie total y del 60% de la SBA. Igualmente importante es la relacion del ocio
vinculado con estas grandes superficies con la red viaria; si nos fijamos en las salas de cine que hay en estos
centros, la mayor parte (mas del 65%) se concentra en aquellos que estan a menos de 500 metros de una via de
alta capacidad, mientras apenas algo mas del 5% esta mas alla de 1.500 metros.

Tabla 5. Centros comerciales, superficie, SBA y nimero de cines segun la distancia a las vias de alta capacidad

(Fuente: Elaboracion propia a partir del Anuario de Centros Comerciales de la Comunidad de Madrid)

SUPERFICIE BRUTA

DISTANCIA  CENTROS % SUPERFICIE % ALQUILABLE % CINES %
500 58 43,3 3.602.785 66,8 1.465.021 60,9 312 65,7
1.000 32 23,9 1.101.352 20,4 360.338 15,0 83 17,5
1.500 19 14,2 412.683 1,7 393.655 16,4 51 10,7
2.000 12 8,9 163.611 3,0 122.849 5,1 23 4,8
> 2.000 13 9,7 113.546 2,1 64.801 2,7 6 1,3
Total 134 100 5.393.977 100 2.406.664 100 475 100

La importancia que tiene para este tipo de centros el localizarse en espacios de fuerte accesibilidad se
denota si nos fijamos en su relacién con las intersecciones entre las grandes vias radiales y las autopistas orbita-
les. Considerando dos franjas de distancia en torno a las intersecciones entre radiales y orbitales, una de 1.000
metros y otra de 2.000 metros, podemos ver que casi el 50% de los centros esta a menos de 2.000 metros de
una interseccion, con mas del 60% de la superficie total y un 56% de los cines en esta distancia. Pero ademas,
a menos de 1.000 metros tenemos ya un 35% del total de los centros, el 55% de la superficie o el 46% de los
cines (tabla 6).
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Tabla 6. Centros comerciales segun distancia a una interseccion de un eje radial con una autopista orbital

(Fuente: Elaboracion propia a partir del Anuario de Centros Comerciales de la Comunidad de Madrid)

Distancia Centros % Superficie %  Superficie Bruta Alquilable % Cines
1.000 48 35,6 2.978.635 55,2 938.908 39,0 219 46,1
2.000 17 12,6 594.739 11,0 338.602 14,1 51 10,7
>2.000 70 51,9 1.820.603 33,8 1.129.154 46,9 205 43,2
Total 135 100 5.393.977 100 2.406.664 100 475 100

Consideraciones finales

Tratando de discernir las nuevas formas metropolitanas asociadas a los procesos de indole econdmica,
tecnoldgica o sociocultural, Méndez (2007) sefiala como la reestructuracion de los diferentes sectores de acti-
vidad “mantienen una logica espacial bastante estricta en sus comportamientos, lo que hace necesarias carto-
grafias mas precisas [...], capaces de perfilar mejor la nueva geografia econémica metropolitana”. Entendemos
que, entre los muchos factores para entender esas dgicas, uno es las relaciones con las redes de transporte, que
imprimen nuevos niveles de accesibilidad al territorio, lo que facilita la aparicion de nuevas relaciones de centra-
lidad en las periferias de los espacios metropolitanos.

La relacién de los cambios de usos de suelo con la red viaria ha sido mostrada en otras ocasiones. En
una publicacion reciente, Naredo y Frias (2007) muestran, también para Madrid, pero a partir de los datos de los
nomenclator de 1991y 2001, la expansion de la superficie de los ndcleos urbanos y sefialan que se ha producido
siguiendo un modelo de conurbacidn difusa en torno a los principales ejes de transporte. Pero al no entrar a va-
lorar cudl es esta relacion y la fuente utilizada, tampoco permiten indagar mas en los cambios de usos de suelo.
Aqui hemos tratado de analizar los cambios en los usos de suelo en los entornos de las vias de alta capacidad
a partir de una fuente poco utilizada hasta ahora, como es el Corine, pero que permite valorar los cambios en
los usos urbanos para el conjunto de los espacios urbanos nacionales. A la vez se han usado dos fuentes, una
propia de la Comunidad de Madrid, como el DUAE, y otra disponible para toda Espafia (el Anuario de Centros
Comerciales), con el fin de mostrar la clara relacién entre actividades y red viaria.

De los datos se concluye el peso de las vias de alta capacidad en el desarrollo urbano de Madrid, hasta el
punto de que ha ido marcando su propia forma de expansion. Los cambios en el propio modelo de la red pueden
asemejarse a cambios en el modelo territorial. Asi, como se sefiala en el documento de unas jornadas de campo
recientes del Grupo de Geografia Econdmica por la periferia madrilefia: “si hasta hace poco mas de una década,
la difusion de caracter radial definia con cierta nitidez el contraste entre el rapido crecimiento de las margenes
proximas a los ejes radiales que partian de la capital, la construccion de toda una serie de autopistas orbitales
(M30, M40, M45 o la M50...) ha complicado el modelo de organizacion territorial, aproximandolo a los propios
de las metrdpolis policéntricas” (Méndez et al., 2008: 2).
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CAPITULO X

PLANIFICACION TERRITORIAL E INFRAESTRUCTURAS
DE TRANSPORTE EN CASTILLA-LA MANCHA: EL CORREDOR CIUDAD REAL-PUERTOLLANO

Maria del Carmen Cafiizares Ruiz

Introduccion

La region de Castilla-La Mancha (1.977.304 habitantes en 2007),
caracterizada por su gran extension, su escasa poblacion y su baja densidad, alberga pocos asentamientos que
estadisticamente sean considerados como urbanos, entre los cuales destacan en el sector suroccidental los dos
nucleos mas relevantes de la provincia de Ciudad Real: su capital y Puertollano. Ambos han actuado como cen-
tros rectores en la jerarquia urbana regional, junto a otras capitales y ciudades importantes. Hoy, conectados por
autovia, alta velocidad ferroviaria y con un aeropuerto en sus inmediaciones, por vez primera la planificacion los
considera de manera conjunta para rentabilizar sus sinergias en su entorno territorial inmediato dentro del Plan
de Ordenacién del Territorio “Corredor Ciudad Real-Puertollano”, en el que las infraestructuras de transporte
tienen especial relevancia.

Planificacion y ordenacion del territorio en Castilla-La Mancha

En Castilla-La Mancha no existe un modelo territorial definido y, habitualmente, cuando analizamos el
espacio regional hablamos de desestructuracion, desarticulacion, acefalia o excesiva dependencia del sistema
urbano madrilefio. Caracteristicas, todas ellas, relacionadas con condicionantes territoriales como los desequili-
brios en la distribucion de la poblacién, el elevado ndmero de municipios rurales o el despoblamiento, entre otros.
Estos fendmenos se vinculan a una red de ciudades poco integrada en la que se manifiesta el escaso poder de
influencia de sus principales ntcleos urbanos (Pillet, 2002: 19), a pesar de que concentran mas del 30% de la
poblacion. Sélo una ciudad, Albacete (164.771 hab. en 2007), supera los 100.000 habitantes, mientras que el
resto de capitales, Toledo (78.618 hab.), Guadalajara (77.925 hab.), Ciudad Real (71.005 hab.) y Cuenca (52.980
hab.), no los alcanzan, al igual que Talavera de la Reina (85.549 hab.) y Puertollano (50.838 hab.).

Se trata, pues, de ciudades medias y pequefias a escala nacional, y también regional, que actdan como
areas de soporte de la actividad en el territorio, accesibles a través de los sistemas de comunicacion y que, en
los Gltimos afios, “han acentuado su funcion de lugares centrales suministradores de servicios y constituyen los
principales polos de atraccién de la poblacion castellano-manchega localizada en su entorno inmediato” (Pa-
nadero, Garcia y Caflizares, 1999: 1.172). Junto a ellas, recientemente algunas ciudades intermedias presentan
indicadores superiores a lo esperable en términos de tamafio, accesibilidad a grandes centros de actividad o de
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especializacion econdmica, en aspectos relativos a crecimiento econémico, bienestar y sostenibilidad, asi como
participacién e incorporacion a la sociedad del conocimiento (Méndez, et al., 2006: 91), como sucede en Alcazar
de San Juan o Manzanares, hecho que pone de manifiesto su importancia en la ordenacion para abarcar todo el
espacio regional. En este sentido, la ausencia de nucleos dindmicos en areas de poca poblacién y escasa acce-
sibilidad como las sierras determina la necesidad de incorporar municipios pequefios, semirrurales y rurales que
actlian como suministradores de servicios (Cafizares, 1999: 78).

La ausencia de ordenacion del territorio en la regién

La falta de atencién hacia la ordenacion territorial de Castilla-La Mancha se ha hecho especialmente
patente desde el inicio del periodo democratico en Espafia hasta hoy por comparacién con lo ocurrido en otras
regiones. Con una atencion casi exclusiva hacia la planificacién municipal, la territorial ha carecido de interés
para las instituciones competentes, aunque no asi para algunos gedgrafos que han trabajado en la comarcaliza-
cién geogréfica de manera profusa (Panadero y Pillet, 1999 y 2004; Pillet y Martinez, 2007).

Ante la demanda actual de politicas de ordenacion eficientes, que permitan superar las dificultades
derivadas de la “falta de integracién, acefalia y ausencia de jerarquia urbana” (Cebrian y Cebrian, 2000: 46),
asi como incidir en la mejora del sistema de comunicaciones y de las normas legislativas en materia territorial,
los avances legales recientes favorecen la consolidacion de un nuevo escenario. La posibilidad de abordar estas
cuestiones a escala supramunicipal e incluso regional se inicia a finales de los afios noventa con la Ley 2/1998
de 4 de junio de Ordenacion del Territorio y de la Actividad Urbanistica (LOTAU), instrumento que podria haber
contribuido al disefio de un modelo de planificacion territorial adecuada, aunque mantuvo un caracter princi-
palmente urbanistico despreciando el componente territorial, lo que la convirtié en una herramienta muy poco
valida. Mas adelante, la Ley 1/2003, de 17 de enero, de Modificacion de la Ley 2/1998, el Decreto 248/2004, de
14 de septiembre, donde se aprueba el Reglamento de Planeamiento, el Decreto Legislativo 1/2004, de 28 de
diciembre, por el que se aprueba el Texto Refundido de la LOTAU (TRLOTAU) y, por Ultimo, las Leyes 7/2005, de
7 de julio, y 12/2005, de 27 de diciembre, que modifican el Decreto 1/2004 (http://www.cortesclm.es/), iniciaron
una nueva etapa para afrontar la planificacion territorial. No obstante, desde la aprobacion de la primera de ellas
llama la atencion el escaso tratamiento de los planes de caracter territorial (POT) frente a los que promueven
actuaciones puntuales (PSI), lo cual indica la renuncia a promover un debate en torno al modelo territorial que
se quiere crear en esta region (Plaza, 2003: 9; Pillet, 2005: 329), cuestién que no ha pasado desapercibida para
los gedgrafos (Plaza, 2003; Cafizares, 2007; Pillet y Martinez, 2007).

Actualmente, con el nuevo gobierno regional, la Direccion General de Planificacion Territorial de la Conse-
jeria de Ordenacion del Territorio y Vivienda (Junta de Comunidades de Castilla-La Mancha) aborda “la organiza-
cion y planificacion estructural del territorio de la Comunidad Auténoma de Castilla-La Mancha mediante el esta-
blecimiento de determinaciones, de caracter vinculante u orientativo, reguladoras de los factores condicionantes
de la ocupacion y utilizacion de suelo con trascendencia supramunicipal y formalizadas en los correspondientes
instrumentos” (art. 17 TRLOTAU), en concreto, los Planes de Ordenacion del Territorio (POT). A partir de esta
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figura, se esta elaborando la Estrategia Territorial de Castilla-La Mancha (OT-CA-06-401) adjudicada a la empresa
Ingenieria U.T.E. Compafiia Planificadora S.L. para 2009, como transposicion de la Estrategia Territorial Europea
(C.E., 1999), a la vez que han disefiado cinco POT de caracter supramunicipal que analizaremos mas adelante y
entre los que se encuentra el referido al Corredor Ciudad Real-Puertollano.

Tabla 1. Enclave de los Planes de Ordenacion del Territorio en la legislacion de Castilla-La Mancha (TRLOTAU* y RP**)
(Fuente: Direccion General de Planificacion Territorial, 2007, (Consejeria de Ordenacion del Territorio y Vivienda),

PLANES SUPRAMUNICIAPALES Planes de Ordenacion del Territorio (P.0.T.)

Proyectos de Singular Interés (P.S.I.)

PLANES Plan de Ordenacion Municipal (P.0.M.)

GENERALES Plan de Delimitacién de Suelo Urbano (P.D.S.U.)
PLANES MUNICIPALES Planes Parciales (P.P.)

PLANES DE DESARROLLO Estudios de Detalle (E.D.)

Y COMPLEMENTARIOS

Catalogo de Bienes y Espacios Protegidos (C.A.T.)

PLANES ESPECIALES

* TRLOTAU Decreto Legislativo 1/2004, de 28-XI-04, por el que se aprueba el Texto Refundlido de la LOTAU.
** RP Decreto 248/2004, de 14-IX-04, por el que se aprueba el Reglamento de Planeamiento.

Especial interés tiene la Estrategia Territorial para la region, entendida como un instrumento de plani-
ficacion fisica que, abarcando la totalidad del territorio, avanza hacia su ordenacion integral. Su finalidad es
establecer un modelo territorial definitorio de la organizacion racional y equilibrada del suelo y de los recursos
naturales, procurando la articulacion, integracion y cohesion de la Comunidad Auténoma, tanto interna como
con el resto de Espafia, singularmente con las comunidades auténomas limitrofes. Esperamos, pues, que al igual
que la europea se centre en buscar “un desarrollo equilibrado y sostenible de ciudades y regiones” (C.E., 1999:
22), fomentando las redes de ciudades pequefias en las areas mas atrasadas. La participacion ciudadana se ha
organizado a diferentes escalas entre las que destacamos un Ciclo de Mesas Tematicas (diciembre 2007-febrero
2008) auspiciadas por la Presidencia del Gobierno regional y en las que se han abordado cuestiones relativas
a medio ambiente y paisaje, agua, planeamiento urbanistico, desarrollo industrial, equipamientos y servicios,
energia, infraestructuras de transporte y comunicaciones, sistema agrario, desarrollo rural, patrimonio cultural,
turismo y vivienda, entre otras.

La planificacion supramunicipal: los Planes de Ordenacion del Territorio (POT)

Segun recoge la tabla 1, en Castilla-La Mancha la planificacién de caracter supramunicipal propuesta por
la TRLOTAU se vincula a dos instrumentos: los Planes de Ordenacion del Territorio (POT), orientados a conseguir
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el equilibrio territorial y la estrategia a gran escala, y los Proyectos de Singular Interés (PSI), cuya funcién es pla-
nificar la ejecucion de actuaciones de proyeccion o interés supralocal.

Los primeros, que son los que ahora nos interesan especialmente, “son instrumentos que, abarcando
la totalidad o parte del territorio de la Comunidad Auténoma, tienen por objeto bien la ordenacién integral,
bien la de una o varias cuestiones sectoriales del ambito al que se refieran” (art. 18.1 TRLOTAU). Junto con la
Estrategia Territorial de Castilla-La Mancha, se han aprobado cinco Planes de Ordenacién Territorial (tabla 2): el

Tabla 2. Municipios integrantes de los Planes de Ordenacion Territorial en Castilla-La Mancha
(Fuente: Direccion General de Planificacion Territorial, 2007, (Consejeria de Ordenacion del Territorio y Vivienda)

AMBITO TERRITORIAL ENTREGA
NOMBRE — POT PROV. MUNICIPIOS PREVISTA
Azuqueca de Henares, Villanueva de la Torre, Cabanillas del Campo, Marchamalo,
1. Corredor del Fontanar, Yunquera de Henares, Guadalajara, Horche, Yebes, Chilieches, Pioz, Pozo
Henares y zona aU de Guadalajara, Mondéjar, Almoguera, Driebes, Albares, El Casar, Uceda, Galapa- 0711012007
colindante de la qos, Torrejon del Rey, Mazuecos, Yebra, Fuentenovilla, Pozo de Almoguera, Torija,
Com. de Madrid Trijueque, Tortola, de Henares, Humanes, Valdeaveruelo, Quer, Valdarachas y Lo-
ranca de Tajufia
Sesefia, Esquivias, Yeles, lllescas, Ugena, Carranque, El Viso de San Juan, Casarru-
bios del Monte, Valmojado, Méntrida, Las Ventas de Retamosa, Chozas de Canales,
Palomeque, Cedillo del Condado, Lominchar, Yuncos, Numancia de la Sagra, Borox,
2.Zona de La Sagra TO . . . . . 02/03/2008
Afover de Tajo, Alameda de la Sagra, Pantoja, Cobeja, Yuncler, Villaluenga de la Sa-
gra, Recas, Yunclillos, Cabafias de la Sagra, Villaseca de la Sagra, Mocején, Magén,
Olias del Rey, Bargas, Camarerilla, Archicollar y Camarena
) Argamasilla de Calatrava, Ballesteros de Calatrava, Cafiada de Calatrava, Caracuel
3. Corredor Ciudad » . _ )
Real- Puertollano CR  de Calatrava, Carrion de Calatrava, Ciudad Real, Corral de Calatrava, Daimiel, Mi- 26/01/2008
guelturra, Pobrete, Puertollano, Torralba de Calatrava y Villar del Pozo
MESA DE OCANA: Cabafias de Yepes, Ciruelos, Dos Barrios, La Guardia, Huerta de
Valdecarabanos, Noblezas, Ocafia, Ontigola, Santa Cruz de la Zarza, Villamuelas,
Villarrubia de Santiago, Villasequilla, Villatobas y Yepes
4.laMesade Ocaia TO CORREDOR A-3: El Acebrdn, Alcazar del Rey, Almendros, Amonacid del Marque-
y el Corredor y  sado, Barajas de Melo, Belinchon, Campos del Paraiso, Fuente de Pedro Navarro, 20/02/2008
delaA-3 CU I Hito, Horcajo de Santiago, Huelves, Leganiel, Montalvo, Palomares del Campo,
Paredes de Melo, Pozorrubio, Puebla de Almenara, Rozalén del Monte, Saceda-Tra-
siera, Saelices, Tarancon, Torrejoncillo del Rey, Torrubia del Campo, Tribaldos, Uclés,
Villarejo de Fuentes, Villarrubio y Zarza de Tajo
5. Area de Influencia AB Albacete, Balazote, Barrax, Chincilla, La Gineta, La Herrera, La Roda, Mahora, Pe-  27/07/2008

de Albacete

fias de San Pedro, Pozo Cafiada y Valdeganga
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POT Corredor del Henares y zona colindante de la Comunidad de Madrid en |a provincia de Guadalajara (OT-GU-
02.401/00) ya finalizado, el POT Zona de la Sagra en la provincia de Toledo (OT-T0-04-401), el POT La Mesa de
Ocana y el Corredor de la A-3 en las provincias de Toledo y Cuenca (OT-TC-06-403), el POT Area de influencia
de Albacete en la provincia de Albacete (OT-AB-06-402) y el POT Corredor Ciudad Real-Puertollano, todos ellos
en fase de elaboracion. Prevenir y atender necesidades, potenciar, diversificar e irradiar el crecimiento, asi como
integrar intereses publicos y privados encaminados a mejorar la calidad de vida, se encuentran entre sus objetivos
(Cafiizares, 2007: 6).

En general, constituyen herramientas de planeamiento a escala territorial que deberan coordinar y vin-
cular el planeamiento “en pos de un nuevo modelo de urbanizacion, basado en el ahorro de consumo de suelo,
la convivencia de usos y la cohesidn social”, como sugiere el Manifiesto Por una Nueva Cultura del Territorio
(www.geografos.org/manifiesto/). Desde el respeto a las competencias del resto de Administraciones publicas
y de la Administracion local de cada municipio, los POT no podran clasificar suelo, ni sustituir en ningtn caso
el planeamiento urbanistico, pero si contribuir al disefio de un modelo territorial supramunicipal, es decir, a la
ordenacién integral de una o varias cuestiones sectoriales, con lo que no se encuentran demasiado alejados de
la planificacion territorial estratégica llevada a cabo en otras regiones (Farinos et al., 2005: 123 y ss.). Esto sera
especialmente importante en las dreas que ofrecen gran dinamismo econémico y demografico, principalmente
las zonas cercanas a Madrid, pues el crecimiento en la region se esta trasladando a las periferias debido a las
mejoras recientes en el nivel de accesibilidad, la creciente y cada vez mas modernizada oferta comercial, la incor-
poracion de nuevas funciones administrativas y educativas y la revalorizacion del patrimonio histérico asociada
al turismo (Cebrian, 2007c: 227).

El Plan de Ordenacion del Territorio Corredor Ciudad Real-Puertollano

El objetivo principal de este instrumento de planificacion, como en el resto de los casos, es “la organiza-
cién racional y equilibrada del territorio y, en general, de los recursos naturales”, asi como “la disposicion de las
actividades y usos que optimice las condiciones de vida en colectividad y armonice el desarrollo econémico-social
con el medio ambiente en general, la preservacién de la naturaleza y la proteccion del patrimonio arquitectdnico
y del historico y cultural” (art. 18.2 TRLOTAU).

Caracterizacion geografica

EI POT Corredor Ciudad Real-Puertollano, que ha sido adjudicado a la empresa INYPSA Informes y Pro-
yectos S.A. en febrero de 2007, esté integrado por los municipios recogidos en la figura anterior: Argamasilla de
Calatrava, Ballesteros de Calatrava, Canada de Calatrava, Caracuel de Calatrava, Carrion de Calatrava, Ciudad
Real, Corral de Calatrava, Daimiel, Miguelturra, Poblete, Puertollano, Torralba de Calatrava y Villar del Pozo. La
toponimia nos indica, en gran parte de los casos, que nos encontramos en el territorio dominado por la Orden
de Calatrava después de la Reconquista desde finales de la Edad Media hasta la segunda mitad del siglo XVIII,
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Figura 1. Municipios incluidos en el POT Corredor Ciudad Real-Puertollano
(Fuente: Dpto. de Geografia y 0.T, (Laboratorio SIG. J. Plaza y V. Romero del Avila), UCLM.)
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el histérico Campo de Calatrava, del cual sélo Ciudad Real constituy6 un enclave vinculado a la corona (tierra de
realengo). En la tabla 3 hemos seleccionado algunos de sus actuales indicadores para acercarnos a su realidad
demografica y socioecondmica.

Este POT integra dos de los nucleos urbanos mas relevantes de la region, Ciudad Real y Puertollano, que
destacan sobre el resto de municipios en volumen de poblacion, cuota de mercado y desarrollo de los servicios.
Dos ciudades que han evolucionado de forma diferente, ya que Ciudad Real ha sido capital provincial y ha basado
su crecimiento economico en las actividades terciarias (Pillet, 1984) vinculadas a la administracion y al comercio,
principalmente, mientras que Puertollano debe su desarrollo a la mineria y a la industria (Cafizares, 1998 y
2001), aunque en los Ultimos afios ha acelerado su proceso de terciarizacion (Cafiizares, 2000). Los ntcleos mas
cercanos a ellos también se benefician de sus dindmicas socioecondmicas, principalmente en el rea de influencia
de la capital provincial, como le ocurre a Miguelturra, que ha constatado un importante crecimiento real anual
(3,7%) para el tltimo periodo intercensal, “siendo el mayor beneficiario demogréfico de los progresos de Ciudad
Real” (Pillet, 2005: 326). También se ha notado, aunque en menor medida, en Torralba, Carrién de Calatrava,
Poblete, Cafiada de Calatrava o Ballesteros de Calatrava. Un poco mas alejado, Daimiel, la tercera ciudad en
volumen de poblacion, manifiesta una cierta orientacion hacia la construccion. Por su parte, en las zonas inter-
medias entre Ciudad Real y Puertollano, algunos municipios denotan un mercado de trabajo en el que perviven
las actividades agrarias como sucede en Caracuel de Calatrava.
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Tabla 3. Indicadores por municipios incluidos en el POT Corredor Ciudad Real-Puertollano. Fuente: |.N.E. (http://www.ine.es)

MUNICPIOS P8 2007 b, BT s R gic IndusConst, e
Argamasilla de Calatrava 5.646 166 34.0 13 3,1 25,5 32,3 39,0
Ballesteros de Calatrava 539 58 9.3 - 11,0 11,9 23,7 53,4
Cafiada de Calatrava 124 30 4.1 - 10,5 10,5 10,5 684
Caracuel de Calatrava 163 10 16.3 - 48,3 0,0 0,0 51,7
Carrion de Calatrava 2.792 96 29.0 7 8,9 3,5 28,2 59,4
Ciudad Real 71.005 285 249.1 156 0,8 3,8 8,5 86,9
Corral de Calatrava 1.260 149 8.4 3 10,6 19,1 38,9 31,3
Daimiel 18.078 438 413 36 6,2 13,5 42,7 37,6
Miguelturra 12.912 118 109.4 24 3,6 10,9 25,1 60,4
Poblete 1.386 28 49.5 2 8,5 17,7 17,7 56,2
Puertollano 50.838 227 224.9 94 1,0 25,2 22,2 51,6
Torralba de Calatrava 3.038 102 29.8 8 11,0 20,8 20,1 48,1
Villar del Pozo 112 13 8.6 - 2,0 0.0 96,9 0.0
TOTAL 167.893 1.720 97.6 - - - -

* Cuota de Mercado: capacidad de consumo comparativa (2006) segtin Anuario La Caixa (http://www.anuarieco.lacaixa)
** % afiliados a la Seguridad Social por sectores de actividad (2006) segun el Instituto de Estadistica de Castilla-La Mancha
(http:/Awwwv.ies.jccm.es/) y elaboracion propia

En general se identifican con los asentamientos del interior de la regién, localizados en la llanura man-
chega, con mayores posibilidades de organizarse como subsistema auténomo (Panadero, 1996: 17-18) al estar
mas alejados de Madrid que otras capitales provinciales. Manifiestan, pues, unas dindmicas de crecimiento so-
cioecondmico inferiores a aquellos otros territorios objeto de planificacion que se encuentran en los limites con
la comunidad madrilefia, en especial el Corredor del Henares y la Zona de La Sagra, donde las tendencias de cre-
cimiento demografico y empresarial son mucho mas elevadas. A pesar de ello, los dos nicleos que dan nombre al
corredor se integran actualmente en el grupo de ciudades conectadas dentro de la jerarquia urbana regional, es
decir, aquellas bien posicionadas en la red nacional de transportes por carretera y ferrocarril, que cuentan ademas
con iniciativas para reforzar su capacidad de relacion (aeropuerto, AVE,...) (Cebrién, 2007b: 26).

El crecimiento empresarial de los Ultimos afios se ha acelerado a raiz del desarrollo de las infraestructuras
de transporte, principalmente de empresas relacionadas con la construccion y con los servicios. Un ejemplo son
los tres hipermercados existentes en el rea POT: Eroski y Leclerc en Ciudad Real (1992) y Carrefour en Puerto-
llano (1998), impulsores “de actuaciones urbanas, en muchos casos en los limites de las ciudades, con efectos
indudables en su expansion y renovacion” (Cebrian, 2007c: 228). Ademas, entre los principales proyectos de
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futuro se incluyen los siguientes: en Ciudad Real, la finalizacion del Complejo de Ocio “Reino de Don Quijote”, al
que se ha calificado como “Las Vegas en La Mancha, un nuevo destino turistico para Europa” (http://www.turis-
mo20.com/), promovido por Valcansado S.A. y que incluye “El Reino Golf”, un campo de 9 hoyos y tres de 18, al
que se afiadiran cinco hoteles, un casino y mas de 9.000 viviendas. En Puertollano, la instalacion de una Central
Terrmosolar para el otofio de 2008, un proyecto de Iberdrola pionero en Europa por la tecnologfa que incorpora;
y en Miguelturra, un Parque Tecnoldgico para 2010 que acogera industrias relacionadas con las Tecnologfas de
la Informacién y Comunicacion.

Sin duda, la integracion de estas iniciativas en el disefio del POT y la bisqueda de una ordenacion integral
para todos los municipios puede contribuir a que en este territorio el continuo urbano-rural no se entienda sélo
como la descripcion de las consecuencias provocadas por la difusion espacial de la urbanizacion, sino que se
aborde desde la interpretacién del territorio construido por una red de relaciones funcionales donde los efectos
multiplicadores generados por los ndcleos urbanos puedan dinamizar su entorno préximo y servir de soporte
(servicios, equipamientos) a iniciativas surgidas en zonas rurales ayudando a diversificar sus economias (Méndez,
Michelini y Romeiro, 2006: 380).

Es preciso sefialar, por Ultimo, que los dos municipios rectores de este territorio cuentan con recientes ins-
trumentos de planificacion estratégica a cargo de los respectivos ayuntamientos, ademas de los correspondientes
Planes de Ordenacion Municipal (POM). Ciudad Real aprueba en 2004 la 1° fase de su Plan Estratégico “Ciudad
Real 2015 con cuatro ejes para el futuro: 1. Ciudad de la calidad integrada y conectada; 2. Ciudad atractiva; 3.
Ciudad del conocimiento y de la innovacion; y 4. Ciudad de las personas (Pillet, 2004). Y Puertollano lo hace en
2005 con un Plan Estratégico que incluye diferentes lineas de actuacién agrupadas en cinco ejes: 1. Promover un
crecimiento economico diversificado y sostenido; 2. Formacién y politicas de empleo cualificadas y estables; 3.
Bienestar y mejora de la calidad de vida; 4. Infraestructuras; y 5. Medio ambiente y sequridad industrial (http:/
www.ayto-puertollano.es). En ambos casos las expectativas son muy amplias, como corresponde al marketing
urbano actual, pero aun es pronto para obtener resultados relevantes y beneficiosos para ambas ciudades, cues-
tion que dependera no solo de su disefio, sino de su puesta en practica en cada caso.

Las infraestructuras de transportes como elementos fundamentales en la articulacion del POT

En la regién castellano-manchega las infraestructuras de transporte son objeto de andlisis para los
geografos en relacién con sus implicaciones territoriales, teniendo en cuenta que una de sus caracteristicas
principales ha sido la tradicional dependencia y subordinacién funcional a la metrépoli madrilefia debido a su
condicion de “érea de paso” (Escudero, 2007: 307) entre la capital del Estado y Andalucia, al sur; la Comuni-
dad Valenciana, al este; y Extremadura y Portugal al oeste. El resultado es que esta comunidad auténoma esta
conformada por “arterias interregionales de paso, incapaces de conectar, ni relacionar entre si las capitales
provinciales y los centros nodales de mayor dinamismo” (Campesino, 1999: 172), hasta tal punto que “el
trazado del ferrocarril y la progresiva consolidacion de los ejes de comunicacion nacionales han marcado y
condicionado la dindmica urbana regional” (Cebrian, 2007b: 17), situacién que ha mejorado ligeramente con

Planificacion territorial e infraestructuras de transporte en Castilla-La Mancha: el Corredor Ciudad Real-Puertollano m



la construccién de algunas infraestructuras transversales regionales como la autovia Toledo-Tomelloso (CM-42
o0 Autovia de los Vinedos).

A comienzos del siglo XXI, las infraestructuras de comunicacion cobran especial importancia y en algunos
casos, como el AVE, aportan “una nueva imagen de la ciudad y del territorio” (Bellet, 2000: 97). No sélo mejoran la
conexion entre las capitales provinciales y las ciudades importantes, sino que favorecen la consolidacion de asen-
tamientos urbanos fragmentados y dispersos construidos junto a las principales infraestructuras, principalmente en
torno a los ejes viarios, facilitando el crecimiento de la poblacion, de las actividades econémicas y de la vivienda,
con la morfologia de corredores urbano-industriales y de servicios o de dreas urbanas supramunicipales (Cebrian y
etal., 2007: 512-513). Se precisa, por tanto, acometer una politica descentralizadora en relacion con la ordenacion
territorial que integre de forma efectiva las principales ciudades y palie la acentuada dependencia de Madrid para
Ciudad Real y Puertollano (Cobos, 2001: 55-56), en este caso, mas aun teniendo en cuenta que la “cohesién territo-
rial” ha aumentado en esta provincia debido a las nuevas infraestructuras de transporte (Garmendia, 2007: 112).

Para analizar el Corredor Ciudad Real-Puertollano, es necesario detenernos en algunas infraestructuras
de primer orden imprescindibles para entender su articulacion, sin olvidar que partimos de un &rea marginada
respecto a las vias de comunicacion desde la apertura del Camino Real a Andalucia a finales del siglo XVIII por el
paso de Despefiaperros, que alejo estas ciudades de los itinerarios principales de conexidn con la capital nacional,
siendo intensificado este aislamiento, mas adelante, por el trazado ferroviario y el de las autovias radiales. Habria
que esperar hasta la década de los noventa del siglo pasado para que esta situacion mejorase con la llegada de la
alta velocidad ferroviaria (Madrid-Sevilla) y, mas adelante, con el trazado de una nueva autovia (Lisboa-Valencia)
COmMO veremos.

La linea ferroviaria de alta velocidad (AVE). Como sabemos, la alta velocidad ferroviaria en Espafia
se inicia en 1992 conectando Madrid y Sevilla (471 Km) con paradas intermedias en Ciudad Real, Puertollano
y Cordoba. Desde ese momento la mejora en la oferta de servicios ha sido constante. En concreto, la conexién
entre Ciudad Real y Puertollano no sélo se beneficia de los trenes AVE, que unen Madrid con Ciudad Real en
55 minutos y con Puertollano en 61, sino que, respecto a Madrid, cuenta con un servicio de “Lanzadera” (AVE
Media Distancia con trenes AVANT) que multiplica el nimero de recorridos diarios’, de 56 y 73 minutos respec-
tivamente. Esta linea es frecuentemente utilizada por los llamados commuters, “viajeros que utilizan el tren de
alta velocidad con una periodicidad muy elevada, generalmente diaria, ya que se desplazan desde su localidad
de residencia a la de trabajo” (Menéndez, Coronado y Rivas, 2002: 53). A ellos se une un flujo importante de
estudiantes en la conexién Ciudad Real-Puertollano.

Su impacto en las dos ciudades respecto a Madrid ha sido positivo realzando la centralidad de ambas,
aunque Ciudad Real “mejora claramente su ritmo de crecimiento a partir del AVE en comparacion con la media

1. En 2005 se contabilizaron 34 millones de viajeros en el AVE Madrid-Sevilla y 16 millones en las Lanzaderas que conectan
Ciudad Real y Puertollano con Madrid (Serrano et al., 2006: 199).
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de las capitales similares” y Puertollano lo “empeora” (Serrano et al., 2006: 205). Ello se explica porque Ciudad
Real, especializada en el sector servicios, une a la llegada del AVE el desarrollo del Rectorado y del Campus Uni-
versitario iniciado en 1985 (Pillet, 2005: 327 y ss.) y el de actividades terciarias como el comercio o el turismo de
congresos, mientras que Puertollano, vinculada a la industria pesada (petroquimica) y a la produccién de energia
(termoeléctrica), no logra remontar la crisis en la etapa postindustrial. En Ciudad Real, ademas, se crea una nue-
va estacién localizada al sureste de la ciudad, desencadenando “un desarrollo urbano integrado por viviendas
unifamiliares, zona comercial y Parque Industrial Avanzado, lo que ha originado que Ciudad Real se haya unido a
Miguelturra” (Pillet, 2005: 328) y también haya aumentado su parque inmobiliario. En Puertollano, sin embargo,
se reutilizo la antigua estacién ubicada en un lugar central de la ciudad y ello no ha repercutido en la expansion
del tejido urbano, con lo que puede afirmarse que el AVE, como en otras localizaciones, aqui no ha tenido efectos
multiplicadores evidentes (Marti-Henneberg, 2000: 140).

Las Autovias (A-43 y AP-41). El territorio incluido en el Corredor Ciudad Real-Puertollano se encontra-
ba alejado unos 50 kilémetros de la Autovia A-4 que conecta Madrid con Andalucia y en esta provincia beneficia-
ba a otros nucleos urbanos como Valdepefias 0 Manzanares (figura 1). Ello suponia que, durante mucho tiempo,
Ciudad Real formara parte del grupo de capitales provinciales que no tenia conexién por autovia, junto con
Céceres, y que Puertollano albergara la Unica refineria de petréleo del pais sin salida por autovia con un tréfico de
cisternas considerable. Ha habido que esperar hasta febrero de 2008 para que ambas ciudades se integraran en
la red nacional de autovias, ahora transversales, dentro del itinerario Lisboa-Valencia, tal como estaba previsto en
el Plan Estratégico de Infraestructuras de Transporte (2004-2020). Nos referimos concretamente al tramo Ciudad
Real-Puertollano (A-41) que sustituye a la carretera N-420 y se prolonga hacia Daimiel y Atalaya del Cafiavate
(A-43). A esta autovia se unira en un futuro proximo la autopista de peaje Toledo-Ciudad Real-Cérdoba (AP-41),
que se encuentra en fase de proyeccion y que proporcionara el enlace Madrid-Cdrdoba, ademas de actuar como
alternativa a la N-401 que une Ciudad Real con la capital de la regidn, asi como con el sur, beneficiando al 4rea
de Puertollano.

Es sabido que la autopista se adapta mejor que el tren de alta velocidad al sustento y desarrollo de las
actividades industriales, mientras que éste funciona como catalizador para el desarrollo de ciudades terciarias
que incrementan su oferta (Urefia, et al., 2005: 16), como ha ocurrido con Ciudad Real. Esperamos, pues, que la
autovia consiga paliar la situacion de declive de Puertollano y su area de influencia. Sus efectos, sin duda, se han
notado ya en parte del corredor, como es el area Daimiel-Ciudad Real, contribuyendo a reforzar el entorno de
Ciudad Real, un “area urbana supramunicipal formada por un grupo reducido de municipios que presentan un
nivel de integracion muy alto y que agrupa en el entorno de la propia capital provincial a Poblete y Miguelturra”
(Cebrian, 2007c: 235).

El Aeropuerto Central Ciudad Real. El Aeropuerto Central Ciudad Real, situado entre Ciudad Real
y Puertollano junto a la linea AVE, responde al proyecto de primer aeropuerto privado de Espafia, aunque la
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sociedad que lo gestiona, Ciudad Real Aeropuerto S.L., ha contado con un “enorme apoyo publico” (Pillet,
2005: 329), sobre todo de la Junta de Comunidades de Castilla-La Mancha. Declarado por el Gobierno regional
como Proyecto de Singular Interés (PSI) en julio de 2002, comenz6 su construccidn dos afios después y hoy estd
pendiente de su apertura oficial, prevista para junio de 2008. Atras ha quedado la dura pugna mantenida con el
Ministerio de Medio Ambiente y con la U.E. por su ubicacion originaria en una Zona de Especial Proteccién para
las Aves (ZEPA “Campo de Calatrava”) a partir de la declaracion de impacto ambiental. Su obligada relocaliza-
cién, aunque finalmente realizada en el limite de esta ZEPA, ha condicionado la paralizacion y reapertura de las
obras, ademés de un cierto debate social avivado por los colectivos ecologistas.

Distribuye sus instalaciones en algo mas de 1.800 Ha (campo de vuelos, terminales de pasajeros, carga
y aviacion general, torre de control...) y su principal potencial radica en su funcion como puerta de entrada de
mercancias desde América Latina (Chile y Colombia) y desde Africa (Mauritania, Senegal...) hacia la Union Eu-
ropea. Su cercanfa a Madrid (50 minutos, pues contara con conexion ferroviaria AVE) y diversos factores, como
su ubicacion estratégica en el interior de la Peninsula, su conexidn con otros medios de transporte, los servicios
que puede ofrecer al sector empresarial o las oportunidades de negocio en su entorno inmediato, le auguran un
futuro prometedor (Chavarri, 2008: 4).

Conclusiones

Investigadores de la E.T.S. de Caminos, Canales y Puertos de la UCLM afirmaban en 2006 que “las ex-
pectativas que se estan generando en el Corredor Ciudad Real-Puertollano, con el aeropuerto internacional [...],
la autopista de peaje Madrid-Cdrdoba y la autovia Valencia-Lisboa, son altamente positivas. A las inversiones
en este corredor hay que unir, en Ciudad Real, el complejo de ocio “Reino de Don Quijote”. Todas ellas estan
llamando la atencion a inversores inmobiliarios foraneos” (Serrano, et al., 2006: 226). Hoy, una vez iniciada la
planificacion supramunicipal en esta zona, esperamos que contribuyan a la “produccion fisica del territorio orde-
nado” (Pujadas y Font, 1998: 34), pues aln las estrategias desarrolladas han sido escasas (Urefia, 2005: 8).

Las excepcionales condiciones que nos encontramos aqui han de ser rentabilizadas, pues pocos corredo-
res de transporte cuentan con aeropuerto y alta velocidad ferroviaria, ademas, “el nimero de ciudades interme-
dias y de pequefio tamafio localizadas a cierta distancia de las grandes urbes y conectadas con ellas mediante
lineas de alta velocidad es hoy, en Europa, relativamente pequefio: Vendéme, Macon y Le Creusot en Francia,
Fulta y Géttingen en Alemania, o Ciudad Real y Puertollano en Espafia, constituyen algunos ejemplos” (Urefia, et
al, 2005: 16), a los que también podriamos afiadir otros como Lleida (Bellet, 2005).

Deseamos por Ultimo que la puesta en marcha del POT Corredor Ciudad Real-Puertollano contribuya
a la organizacion racional y equilibrada de este territorio, pues es evidente que “un territorio bien gestionado
constituye un activo econdmico de primer orden” (www.geografos.org/manifiesto/). Tendremos que esperar a la
finalizacién del proyecto y a la obtencién de los primeros resultados para comprobarlo.
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CAPITULO XI

PLANIFICACION Y PROYECTOS URBANOS AL ENTORNO DEL TREN DE ALTA VELOCIDAD.
EL REPOSICIONAMIENTO DE SEGOVIA'Y SU TERRITORIO CON LA LLEGADA
DEL TREN DE ALTA VELOCIDAD'

Antonia Casellas, Carme Bellet y Pilar Alonso

Introduccion

En diciembre de 2007 el tren de alta velocidad (TAV) llega a la
ciudad de Segovia. Lo hace quince afios mas tarde de la implantacién de la primera linea del TAV en Espafia, con
la inauguracion de la linea Madrid-Sevilla en el afio 1992. Como ha sucedido en otros casos de ciudades medias
espafiolas, el tren crea nuevas posibilidades de reordenacion territorial y urbana en la capital segoviana, al igual
que genera expectativas de dinamizacion econémica. En el caso de Segovia, el TAV también conlleva un especial
impacto simbélico para los ciudadanos por dos motivos. En primer lugar, porque la llegada del tren supone un
punto de inflexion en el aislamiento de una ciudad que, a pesar de ser colindante a la provincia de Madrid, dada
la topografia de la zona y la escasa inversion en infraestructuras, histéricamente se ha mantenido en la periferia
de los desarrollos demogréficos, econdmicos y culturales del centro peninsular. En segundo lugar, porque a dife-
rencia de otras ciudades medias espafiolas en las que la estacion del TAV se ha conseguido porque se encontraba
en la linea de conexion de dos grandes centros poblacionales, en Segovia la consecucion de la estacién del TAV
es el resultado de un largo proceso de lobby por parte de un amplio colectivo social de la zona en respuesta a
iniciales planes de trazado del Ministerio de Fomento que no contemplaban parada en la ciudad.

El presente capitulo presenta el trabajo de investigacion realizado durante el afio 2007 en el Departamen-
to de Sociologia y Geografia de la Universidad de Lleida. El trabajo esta basado en una metodologia cualitativa
que incluye entrevistas en profundidad a agentes politicos, sociales y econémicos de la ciudad de Segovia y su
provincia, a la vez que en la explotacion de datos cuantitativos y primarios. La informacion obtenida a través
de las entrevistas se complementa con numerosas fuentes secundarias que permiten analizar la reordenacion
urbana que el TAV implica para la ciudad en el marco de los nuevos planes de ordenacion territorial a escala
local y regional; las politicas de dinamizacién econémica que incentiva la conexién de la ciudad con el centro de

1. La investigacion que da lugar a la presente aportacion se financia con el proyecto de investigacion: Politicas urbanas en
torno al tren de alta velocidad en Espafa, financiado por el Ministerio de Educacion y Ciencia con la referencia TRA2007-
68033-C03C02. Ademas ha sido objeto de convenio entre Caja Segovia y la Universidad de Lleida: Impacto socioeconémico
del tren de alta velocidad en Segovia capital y provincia.
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Madrid a poco més de 25 minutos; y la movilizacion de capital social y humano que el objetivo de la consecu-
cion de la estacion del TAV ha generado en la ciudad y su entorno. La investigacion identifica nuevos retos en
la planificacion urbana en la medida en que las posibilidades de crecimiento producidas por la llegada del TAV
generan diferentes modelos posibles de desarrollo. Para contextualizar el debate, la siguiente seccion presenta
brevemente el contexto territorial e histérico de la ciudad.

Segovia: la periferia céntrica

La provincia de Segovia, de 6.949 Km? y situada al norte de la cordillera que divide en dos la meseta
central de la peninsula Ibérica, presenta una gran diversidad fisiografica, en buena parte caracterizada por la no-
table presencia del dorsal montafioso. La presencia de la sierra es fundamental en la comprension de la realidad
territorial. El macizo continuo permite (y ha permitido) establecer relaciones ambivalentes con los vecinos: barrera
en unos casos, a la vez que espacio altamente valorado paisajistica y ambientalmente. Esta relacion ambivalente
ha sido una constante en la relacion con Madrid que la sierra ciertamente dificulta, pero deviene a la vez uno de
los principales recursos del territorio a la hora de atraer visitantes, residentes temporales y turistas. Y es precisa-
mente esa condicion de barrera lo que el tren de alta velocidad viene a cambiar de forma relativa. Y con ello el
territorio puede mantener y valorizar su patrimonio (natural, paisajistico, cultural) y estar a la vez “conectado” y
mas proximo (si se quiere) a las grandes realidades urbanas y centros econémicos y sociales.

El proyecto del tren de alta velocidad (TAV) que discurre entre Madrid-Segovia-Valladolid dentro de la
linea de acceso ferroviario con el norte (comunicacién con Galicia) y noroeste de Espafia (comunicacion con el
Pais Vasco) tiene 179,5 Km. Este recorrido reduce la distancia de la via convencional entre la capital de Espafia
y Valladolid en 68,5 Km.

Segovia y su provincia se benefician claramente, sobre todo si lo comparamos con la situacion de ais-
lamiento o marginacion ferroviaria histérica que ha vivido la provincia. Segovia nunca ha sido un gran nudo
ferroviario, a diferencia de sus vecinas Avila o en menor nivel Soria. Ni la longitud de lineas ni el equipamiento
ferroviario han sido nunca muy significativos, tratandose, con una gran diferencia respecto a las provincias de
la comunidad, del drea menos dotada de Castilla y Leon (De las Rivas, Santos, Pastor y Peiret, 2002; 100-101).
A mediados del siglo XIX la inauguracién de la linea del Norte transcurre por tierras sorianas. El empalme de
Segovia con la linea del Norte debe esperar hasta 1884, con la ejecucion de la linea Medina del Campo-Segovia-
Madrid. En 1888 la linea Villalba-Segovia permite las comunicaciones ferroviarias mas directas con Madrid. La
linea Villalba-Segovia-Medina del Campo proporciond un notable dinamismo en el area, no sélo por el transporte
de viajeros, asegurado por el paso de trenes de largo recorrido de Madrid a Galicia 0 Madrid a Santander, sino
también por vehicular el transporte de mercancias (Gdmez de Caso Estrada, 2004).

Tras el cierre en 1993 de la linea Segovia-Medina del Campo se produce el aislamiento ferroviario de Se-
govia, cuya estacion, que termina en fondo de saco en el borde meridional de la ciudad, se convierte en punto de
origen y destino de cercanias de Madrid. El mantenimiento de la linea Villalba de Guadarrama-El Espinar-Segovia
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se produce en unas condiciones de minimos, tan sélo para conservar su estandar y sus bajos niveles de servicio.
Teniendo en cuenta las condiciones de la linea y el servicio, el movimiento de pasajeros puede calificarse de nota-
ble: entre 650-700 pasajeros al dia en los dltimos afios. La puesta en marcha de la linea de alta velocidad Madrid-
Valladolid corrige en principio buena parte del déficit que Segovia y su area de influencia arrastran historicamente
al formar parte del importante corredor Valladolid-Madrid que comunica el centro con el norte de la Peninsula.

La conectividad territorial es importante para Segovia, porque puede ayudar a dinamizar su crecimiento
poblacional. La segunda mitad del siglo XX ha significado para la provincia de Segovia la pérdida de més de una
cuarta parte de su poblacion. Dentro de este periodo la dindmica fue especialmente negativa entre 1950y 1981
(con una pérdida de mas de 50.000 habitantes), destacando la de los afios sesenta, con un incremento negativo
anual del 1,7% de la poblacion. Entre 1970 y 2006 el conjunto de la provincia ha pasado de una poblacién de
162.075 habitantes a 156.598, con un ligero descenso general que ha supuesto un descenso del 3,4% de Ia
poblacion provincial. Esta ligera regresion o estancamiento general, no obstante, no se ha distribuido uniforme-
mente en el territorio, y asi, mientras unas areas han ido acumulando pérdidas, en otras pocas se ha asistido a
una concentracion.

La provincia de Segovia, con 209 municipios, 382 entidades singulares de poblacion y 17 entidades me-
nores, tenia censados en 2006 156.598 habitantes, cuya distribucion presenta diferentes patrones de concentra-
cioén. La capital, Segovia, con 55.476 habitantes, supone el 35,4% del total, presentando una distancia notable
respecto a sus mas inmediatos seguidores.

El tren de alta velocidad contribuye, pues, a revolucionar la tradicional posicion geogréfica de este te-
rritorio para generar una nueva posibilidad de relacionarse mucho mas abierta y flexible a través de la red. La
insercion en ésta, que la articula de entrada a Madrid y Valladolid, con las que va a intensificar las relaciones,
le permite también a medio plazo, y a medida que se vayan desarrollando las infraestructuras previstas por el
actual Plan Estratégico de Infraestructuras y Transporte — PEIT (2005), establecer contacto con otras capitales
castellano-leonesas y ciudades del norte y noroeste peninsular.

La reordenacion urbana en el marco de los nuevos planes de ordenacion urbana y territorial

La creacion de la nueva estacion del TAV y las posibles sinergias positivas que puede generar para Segovia
y su entorno son una gran oportunidad y, por ello, han recibido especial consideracién en normativas de ordena-
cién del territorio tanto en la escala regional como local.

La ejecucion del nuevo acceso ferroviario al norte y noroeste de Espafia se menciona con detalle en las
Directrices de Ordenacion de Ambito Territorial de Segovia y Entorno (DOTSE) aprobadas por el decreto 74/2005
de 20 de octubre. El documento puntualiza la necesidad de planificar el territorio teniendo en cuenta el impacto
que supone la llegada del TAV al érea. En concreto, las DOTSE enfatizan que la llegada del tren, junto con la
revision del Plan General de Ordenacion Urbana de Segovia y la creciente demanda de suelo para turismo y ocio,
van a acelerar el desarrollo urbanistico de la ciudad y su alfoz.

Planificacion y proyectos urbanos al entorno del tren de alta velocidad. El reposicionamiento de Segovia...



Figura 1. Habitantes en entidades singulares de poblacion (ntcleos) en 2006

(Fuente: Laboratorio de Cartografia - Universidad de Lleida a partir de datos del Nomenclator a 1 de enero de 2006, (INE)

Figura 2. La nueva centralidad urbana en el corredor Segovia-La Granja
(Fuente: Junta de Castilla y Léon, Directrices de Ordenacion del Ambito Subregional de Segovia y Entorno, DOTSE)
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Desde su papel estructurante del territorio, las DOTSE abogan por un modelo urbano de estructura po-
licéntrica en el que la ciudad de Segovia juega un papel organizador central a escala provincial. Este papel de
centralidad de la capital segoviana viene determinado por un grupo de factores, entre los que cabe destacar:

1 la presencia en la ciudad de una red de equipamientos de caracter supramunicipal;

2 el caracter de nodo central del sistema de transporte de la provincia;

3 la presencia de numerosos centros administrativos;

4 la potencialidad de concentrar la actividad econdmica en servicios terciarios avanzados; y
5 el caracter de centro turistico de la zona.

Con respecto a su reordenacion interna, la ciudad de Segovia ha sufrido durante muchos afios de para-
lizacion en su crecimiento urbanistico y en el desarrollo de suelo. Una de las causas mas importantes ha sido la
dificultad para gestionar el Plan General de Ordenacién Urbana (PGOU) aprobado en 1984. A pesar de la redac-
cion de diversos planes especiales, la incapacidad de aprobacién de éstos provocé que Segovia se enfrentase
al boom inmobiliario de finales de los afios noventa y principios del nuevo milenio sin suelo preparado para la
urbanizacién. Como consecuencia, gran parte del crecimiento residencial que iba destinado a la capital segoviana
desde mediados de los afios ochenta hasta mediados del primer decenio del siglo XXI se desplazé a los munici-
pios colindantes (Palazuelos de Eresma, San Cristobal, La Granja, etc.). Esta situacion crea un problema adicional
a Segovia al tener que proveer servicios a los habitantes de municipios del entorno que, careciendo de servicios
adecuados en su lugar de residencia, utilizan los de la capital provincial. Después de numerosas incidencias bu-
rocraticas y politicas, el 27 de diciembre del 2007 se aprobé el nuevo PGOU para Segovia.

El nuevo PGOU de Segovia llega en un momento crucial para integrar en sus directrices de desarrollo
los nuevos espacios de crecimiento alrededor de la nueva estacion del TAV. La ubicacion de la estacion del TAV
al sureste de Segovia, a unos cinco kilémetros del centro, podria interpretarse como periférica —especialmente
teniendo en cuenta que, en el momento de la inauguracién de la linea en diciembre de 2007, la estacion se en-
cuentra aislada y rodeada de terrenos de uso agricola y ganadero con una precaria aunque provisional carretera
de acceso. Sin embargo, desde los planes de ordenacién territorial se apuesta por un modelo de ciudad policén-
trica en la que los diferentes barrios que conforman la ciudad mantienen su idiosincrasia particular gozando de
servicios necesarios para cubrir sus necesidades de comercio y residencia. En este marco, la nueva estacion del
TAV crea la posibilidad de desarrollar una nueva centralidad urbana que se articula en torno al nuevo corredor
de crecimiento entre Segovia y La Granja. Se trata de una nueva centralidad que pretende aunar la actividad eco-
nomica centrada alrededor del desarrollo de la economia del conocimiento y la tecnologia, junto con el espacio
residencial. Con la apuesta de creacién de una nueva centralidad en el entorno de la estacién surge una duda
razonable: ¢ podrd la centralidad clésica con la aparicién de una nueva polaridad potente en el otro extremo de
la ciudad?
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Las politicas de dinamizacion econémica y la conexion con Madrid

La ciudad de Segovia y su entorno también se benefician de la existencia de un trabajo de visién de futuro
que incluye el esfuerzo de alcanzar un enfoque compartido por parte de sectores politicos, sociales y econdmicos
recogido en el Plan Estratégico de Segovia y su Area de Influencia 2006/16 (SEGOPOLIS), cuyas bases fueron
aprobadas en 2004.

La visién central del plan es posicionar Segovia como una nueva area de centralidad urbana entre Madrid y
Valladolid. Esta vision se articula a través de cinco ejes: el territorio, la cultura, la economia, la sociedad y el gobier-
no. El plan estratégico se elabord en un periodo de relativo optimismo para la zona gracias a la proxima llegada
del TAV y la construccion de la autovia de Segovia a Valladolid. Dos infraestructuras muy necesarias para Segovia
que permitian ser optimistas con respecto al posible crecimiento de la poblacion y la actividad econdmica.

Las grandes lineas del plan parten de tres posibles escenarios: 1) Escenario tendencial, centrado en una
mayor especializacion en el segmento turistico; 2) Escenario adaptativo, basado en la consolidacion de una
ciudad turistica y residencial; y 3) Escenario proactivo, en el cual Segovia se convierte en una nueva centralidad
urbana, aprovechando a fondo las potencialidades culturales y paisajisticas que el entorno ofrece, combinadas
con el potencial de desarrollo econdmico de la nueva sociedad del conocimiento. Segun el Plan Estratégico, este
tercer escenario es el consensuado para la ciudad y su entorno. Para que este Ultimo escenario se materialice, el
plan enfatiza que es necesaria la actuacion de los agentes locales, los cuales deben dirigir las posibilidades de
desarrollo que las infraestructuras aportan al territorio.

Con respecto al TAV, se enfatiza que el tren debe aprovecharse en tres lineas concretas:

1 para atraer flujos de poblacion, informacion y bienes culturales;

2 para ayudar a la implantacién de nuevas actividades empresariales en espacios productivos punteros
y de calidad; y

3 para aumentar el potencial de visitantes y turistas, ayudando a la ampliacion y diversificacion de la
economia basada en el turismo.

Las bases del Plan Estratégico se organizan sobre las directrices que parecen establecerse sobre los lla-
mados factores “suaves” de localizacién, como son la gobernanza, la cultura y el entorno natural. Estos factores
presentan un peso cada vez mas importante en la nueva economia del conocimiento. Asi mismo, son también
parte de las lineas que fijan las nuevas politicas territoriales impulsadas desde la Unién Europea y la nueva teoria
sobre desarrollo local.

Del estudio de campo a través de entrevistas en profundidad y de la informacion extraida gracias a nume-
rosas fuentes secundarias, se identifican seis principales ejes de actuacion que se estan actualmente desarrollan-
do en Segovia y su entorno, y que son relevantes con relacion a las posibilidades de dinamizacion del territorio
vinculado a la llegada del TAV, Estos son:
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1 Desarrollo de actividades econémicas vinculadas a la economia del conocimiento.

2 Consolidacién de una oferta universitaria de calidad que se vincule al entramado social, cultural y
econémico del sector privado de la ciudad y provincia.

3 Desarrollo de actividades econdmicas y parques empresariales a nivel metropolitano que no compitan
entre ellos, sino que se complementen para crear una oferta competitiva a escala supraregional.

4 Creacion de espacios de reuniones y congresos que se complementen a escala supramunicipal con una
oferta hotelera y turistica de calidad.

5 La cultura como estrategia de dinamizacion territorial, social y econdmica en la bisqueda de posicio-
namiento a escala internacional.

6 La busqueda de nuevas formas organizativas capaces de movilizar y articular a los agentes sociales a
escala metropolitana.

La movilizacion de capital social y humano: la ilusién del proyecto de ciudad

La consecucidn de una parada en Segovia del tren de alta velocidad no ha resultado fcil y ha sido posible
s6lo gracias a la cooperacion, entusiasmo y coordinacion de un amplio abanico de agentes sociales, politicos y
economicos. Después de analizar las propuestas de trazado y el proceso de decision, nos atrevemos a afirmar
que, sin el esfuerzo decidido y continuado de diferentes agentes de la ciudad, Segovia, de nuevo, reafirmando
una tendencia histérica de aislamiento, se habria quedado al margen de la oportunidad de dinamizacién econé-
mica y social que el tren de alta velocidad brinda a los territorios a los que sirve.

Numerosas opciones de trazado se sucedieron hasta que finalmente se consigui6 una parada del tren en
las cercanias de la ciudad. Los primeros proyectos de linea ferroviaria del TAV para el norte y noroeste de Espa-
fia se presentan a finales de los afios ochenta y principios de los noventa. En 1988, el Gobierno central perfila
una primera alternativa que se plantea como solucién al cruce de la sierra de Guadarrama desde la comunidad
madrilefia, para luego continuar en dos direcciones, hacia Barcelona y a Valladolid. Otra posibilidad contempla
atravesar la provincia de Segovia, pero sin parada en la ciudad (Ministerio de Fomento, 1994).

Con el fin de conseguir una estacion del TAV para la capital segoviana, a principios del afio 1994 se inicia
en Segovia un proceso de movilizacion que aglutina diferentes instituciones y personas (Ruiz, 2007). De entre
ellas cabe destacar el papel dinamizador y de lobby que genera el periodico local £/ Adelantado de Segovia. Esta
publicacion inicia un proceso de concienciacién publica a través de diversas publicaciones en el rotativo. Ante la
inmovilidad inicial de la sociedad civil, el director del rotativo organiza cuatro mesas redondas a finales del afio
1994, que consiguen la participacion de representantes de un amplio abanico de instituciones. A las diferentes
mesas redondas asisten el alcalde de la ciudad; los presidentes de la Camara de Comercio de Segovia y de la
Federacion de Empresarios de Segovia (FES); representantes de partidos politicos, del PP, PSOE e IU; represen-
tantes de los grupos sindicales UGT y CC.00.; ademas del secretario de Estado del Ministerio de Obras Publicas,
Transportes y Medio Ambiente en Segovia, y del consejero de Fomento de la Junta de Castilla y Ledn. El resultado
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de estas mesas es la idea de presentar a través de la Diputacion y de la Cdmara de Comercio una propuesta
alternativa de trazado a Fomento, y la creacién de una mesa de sequimiento, de la que desafortunadamente los
representares de los partidos politicos se quedaron al margen.

El 22 de diciembre de 1994, 26 organizaciones (3 partidos politicos, 8 ayuntamientos, la Diputacion,
5 organizaciones y 9 asociaciones de Segovia) firman un manifiesto que sirvié de base para la creacion de la
Plataforma en Defensa del Ferrocarril, organizacion que actuara como /obby politico, mediatico y organizativo
para posicionarse contra la politica de RENFE en |a provincia. El manifiesto de diciembre de 1994 no se centraba
inicialmente en el trazado del TAV. Son la Diputacién Provincial y la Cdmara de Comercio de Segovia quienes en
1995 proponen al Ministerio de Obras Publicas, Transportes y Medio Ambiente un nuevo corredor alternativo.
Este corredor, llamado popularmente la “Quinta Alternativa”, es incorporado por el Ministerio como quinta op-
cion de trazado a considerar (Ministerio de Fomento, 1995).

En enero de 1997, la estacién del TAV se convierte en la prioridad de la Plataforma en Defensa del Ferro-
carril. Esta organizacion unird sus esfuerzos a las instituciones que hasta la fecha han presionado para conseguir
una parada del TAV en Segovia capital. Ese mismo afio, el Ministerio de Fomento presenta a informacion publica
un nuevo trazado denominado variante de Guadarrama o ferrocarril Madrid-Segovia-Valladolid. El nombre del
proyecto es claramente indicativo, ya que ahora la linea incorpora el nombre de Segovia y contempla por primera
vez una parada cerca de la capital. Este nuevo trazado, sin embargo, presenta dos graves inconvenientes. En
primer lugar, el trazado; dando la vuelta a la sierra de Guadarrama por La Pefiota para luego desplazarse hacia
el sureste en la provincia de Segovia, afiade al tramo Madrid-Segovia un 60% mas de recorrido. En segundo
lugar, y muy importante para Segovia capital, sitla la estacién del TAV en Tizneros, a unos 7 kilémetros de la
capital, planteando la conexion del TAV con la capital segoviana a través de trenes lanzadera. Este trazado, que
no contempla la conexion directa con la capital, fue ampliamente rechazado por los segovianos. La propuesta fue
retirada por el Gobierno a finales de 1997, abriéndose en 1998 un nuevo periodo de debate en el que la Quinta
Alternativa se perfilaba como uno de los trazados més plausibles.

Afinales de julio de 1999, salen a informacién publica las cinco opciones finales presentadas por Fomento
para el trazado Madrid-Segovia-Valladolid; y a finales del mismo afio, se hacen nuevas alegaciones al trazado
propuesto por el Ministerio de Fomento (Ayuntamiento de Segovia, 1999). Las alegaciones presentadas por grupos
ecologistas se centraban en temas de impacto ambiental. Otra alegacion es presentada por la Plataforma del Fe-
rrocarril, Federacion Empresarial de Segovia y el Ayuntamiento de Segovia, haciendo referencia a la ubicacion de la
estacion. Finalmente, el 22 de febrero de 2000, el ministro de Fomento, Rafael Arias Salgado, anuncia la alternativa
Soto del Real-Valsain como solucion definitiva al trazado. Esta opcion implica la construccion del tinel de Guada-
rrama, que ha supuesto la mayor obra de ingenieria civil que se ha llevado a cabo en Espafia hasta el afio 2007.

La cooperacion entre la sociedad civil que se generd en torno a la consecucién de una estacion del TAV
para Segovia puede calificarse de ejemplar, dado el nivel de sofisticacion de sus estrategias, su trayectoria tempo-
ral y el nivel de movilizacién que implicé. La movilizacién consiguié que colectivos que, como consecuencia de sus
diferentes prioridades, no siempre se mueven bajo criterios de cooperacion, unieran sus fuerzas en un objetivo
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comun. Asi mismo, cabe enfatizar la ilusién que el objetivo cred entre amplias capas de la poblacién y la voluntad
de proyeccién de futuro que generd para la ciudad; ilusion que atin puede percibirse con la llegada del servicio.

Los nuevos retos: reflexiones finales

EITAV crea una movilizacién social muy importante en torno a un proyecto que genera consenso e ilusion
por la ciudad. Este consenso entre diversas fuerzas sociales, econémicas y politicas para la consecucion de un
objetivo que beneficia a la colectividad es un valor a mantener y fomentar en aquellos futuros proyectos que se
identifiquen como clave para la ciudad.

La nueva estacion del TAV en Segovia crea también un punto de inflexion histérico en cuanto a la co-
nectividad de la zona (Ayuntamiento de Segovia, 2007). Por primera vez la ciudad y su entorno se sitan en un
corredor de comunicacién central no sélo a escala nacional, sino también europea. La coincidencia en el tiempo
de la llegada del TAV con la redaccion de documentos que sientan las bases del modelo territorial del futuro
(DOTSE y PGOU) dibuja el modelo socio-econdémico y guian las acciones politicas a seguir (SEGOPOLIS), permite
crear un modelo de desarrollo coordinado y coherente que ofrece un escenario excelente para capitalizar las
ventajas que el tren de alta velocidad puede ofrecer a Segovia y su entorno. La aprobacion de un nuevo plan
general de ordenacion urbana desbloquea una situacién inmovilista que ha paralizado el desarrollo urbano de
la ciudad durante afios. A la vez, la ubicacion de la estacion en el extrarradio crea la posibilidad de desarrollo de
una nueva centralidad. Esta posibilidad de creacion de nueva centralidad, amparada por los nuevos documentos
de desarrollo territorial y econémico aprobados recientemente, otorgan a la zona de la estacién del TAV una
posicién privilegiada para un futuro desarrollo urbanistico y econémico en un area que a priori podria haberse
identificado como negativa. Los documentos de ordenacién y el TAV identifican el polo de crecimiento en el rea
de Segovia-La Granja. Este crecimiento hacia la zona sur-este ayuda a su vez a proteger la zona noroeste de Ia
ciudad, que se consolida como pulmén verde.

Las dudas mas significativas que se dan en el area de desarrollo del espacio en torno a la estacién son
la capacidad de articular los flujos que genera la alta velocidad con el ndcleo urbano y la difusion territorial de
éstos sobre la estructura territorial. La posicion periférica inicial de la estacion crea importantes dudas sobre Ia
accesibilidad interna, generando necesidades de transporte publico articuladas con los servicios del TAV.

Las politicas de acompafiamiento en marcha mas desatacadas incluyen el desarrollo de actividades vincu-
ladas a la economia del conocimiento. Uno de los proyectos en vias de desarrollo es el del Circulo de las Artes y
la Tecnologia (CAT). Este proyecto —uno de los tres proyectos nacionales de referencia del Ministerio de Industria
y Comercio— tiene como objetivo la promocion de actuaciones en el dmbito del uso de las nuevas tecnologias y
la economia del conocimiento. Conceptualmente, el proyecto se fundamenta en cuatro pilares: tecnologia y em-
presas, conocimiento, cultura y arte y ocio. En la actualidad, de estos cuatro pilares, el aspecto tecnoldgico es el
que se perfila como eje articulador del proyecto. Los otros dos centros son el Centro de Aplicaciones de Software
Libre de Almendralejo y el Instituto Nacional de Tecnologias de la Comunicacion de Ledn. En el nuevo PGOU, el
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CAT tiene asignadas unas 7 Ha de terreno. El proyecto apoya un desarrollo mixto del suelo que combina espacios
productivos vinculados a las nuevas tecnologias a través de la creacidén de un centro para el conocimiento y las
informacion, de unos 5.000 m2, y un centro para la innovacion y el desarrollo empresarial, de unos 25.000 m2, con
espacios para artes, exposiciones y congresos, hotel y un centro de esparcimiento y ocio.

Junto al proyecto del CAT, y en el entorno de la nueva estacion, dentro del término municipal de Pa-
lazuelos de Eresma esta en vias de ejecucion otro proyecto que también tiene un aspecto relacionado con la
promocion de servicios avanzados y nueva economia. El proyecto Segovia 21 es un complejo residencial, de ocio
y empresarial desarrollado en una finca de un millén de m2 de la Diputacién de Segovia. El proyecto inicial inclu-
ye, entre otros, la construccion de un parque empresarial, que contiene un vivero de empresas, centros de I+D,
consultorias y sedes corporativas. El proyecto se realiza bajo la creacion de una empresa ad-hoc con capital de |a
Diputacion (87%), Caja Segovia (10,01%) y la Cadmara de Comercio (2,99%). El vivero de empresas cuenta con
38 despachos subvencionados para acoger empresas de reciente creacion por un maximo de dos afios, espacio
de tiempo que se considera suficiente para consolidar la nueva actividad empresarial. Finalmente, el nuevo PGOU
también contempla la creacién de un nuevo parque empresarial en el entorno de la nueva estacién del TAV que
debe materializarse a medida que el nuevo barrio se urbanice a través de planes parciales.

Estos tres polos de desarrollo econdmico vinculados a las nuevas tecnologias —CAT, el parque empresarial
de Segovia 21, y el nuevo parque empresarial en la estacion del TAV— estan en proceso de elaboracion. Para
su feliz ejecucion deben contar con un amplio apoyo y respaldo institucional, tanto a nivel local como regional.
Asi mismo, se debe trabajar para que sus modelos de desarrollo sean complementarios y no entren en mutua
competencia. El objetivo final debe ser el de sumar esfuerzos para crear un cluster de innovacion que permita la
formacion de una oferta competitiva en el dmbito de la nueva economia, que no sélo genere nuevos empleos
de alto valor afiadido, sino que también actle de polo de atraccién de nuevas empresas privadas de servicios
avanzados a la zona. De no materializarse esta estrategia, este nuevo centro puede desarrollarse como un centro
residencial y terciario que puede entrar en competencia con el centro tradicional e histérico.

Una de las peticiones mas recurrentes que hemos encontrado a lo largo de las entrevistas en profundidad
realizadas para este estudio ha sido la necesidad de contar con suelo para actividades econdmicas y parques
empresariales en la ciudad. Los dos parques empresariales existentes en Segovia —EI Cerro y Hontoria— son to-
talmente insuficientes para cubrir las necesidades de suelo industrial de la ciudad y su entorno. Recogiendo esta
necesidad de suelo industrial, el nuevo plan general de Segovia recoge la ampliacion sur del poligono de Hon-
toria. Esta ampliacion representa la incorporacion de 110 Ha de suelo, con una edificabilidad de 1.100.000 m2.
La ampliacion de este parque empresarial llega en un momento de amplia expansion del poligono industrial de
Valverde del Majano, al noroeste de Segovia capital y que, gestionado por el Ayuntamiento de Valverde, cuenta
con una buena consolidacion en la regién. Esta nueva drea industrial tendré una superficie de dos millones de m?,
convirtiéndose en el mayor poligono de Segovia y uno de los mayores de la regién. Cabe también destacar que el
Ayuntamiento de San Idelfonso se encuentra en proceso de ampliacion de su poligono industrial de Buenos Aires,
que financia con fondos procedentes de la Union Europea. El poligono resultante de esta ampliacién contard

206 | Antonia Casellas, Carme Bellet y Pilar Alonso

CXI



con cuatro parcelas grandes para la instalacion de naves industriales convencionales de 30 x 15 m. También se
contempla la creacion de un edificio en forma de ‘U’ que albergara o un vivero de empresas, o bien pequefias
y medianas empresas ya consolidadas que requieran unos locales de trabajo de dimensiones inferiores a las de
una nave industrial convencional.

La necesidad de un parque empresarial competitivo con suelo abundante e infraestructuras avanzadas
requiere la consolidacion de un modelo de desarrollo a escala metropolitana. En este sentido, el posicionamiento
de los municipios segovianos recogido en la estrategia intermunicipal firmada en el afio 2006 implica un paso
importante. El documento identifica como proyecto clave la creacién de una Red de Areas y Poligonos Industriales
en la region. Esta red, tal y como la estrategia identifica, debe contar con un drgano de coordinacion y de ges-
tion de proyectos en comun, realizando la promocion conjunta y garantizando la calidad y competitividad de las
dotaciones a nivel de suministros, urbanizacion, equipamientos, infraestructuras, gestion de residuos industriales,
etc. Esta declaracion de intenciones a nivel organizativo se debe plasmar en la realidad para que la estrategia
de desarrollo conjunto se materialice. Ello no es facil en una ciudad y regién con poca tradicion asociacionista y
constituye uno de sus mayores retos de futuro.

Uno de los factores clave para capitalizar las posibilidades que el TAV ofrece a Segovia y su entorno es
la cooperacion en temas de gobernabilidad a escala metropolitana. Como se ha apuntado anteriormente, la
localizacion de la estacion del TAV en el extremo sureste de la capital tiene un papel relevante no sélo para la
ciudad de Segovia, sino también para los municipios de Palazuelos de Eresma y San lldefonso-La Granja. Asi
mismo, documentos clave de ordenacion del territorio como el nuevo PGOU vy las DOTSE identifican esta zona
como espacio de gran crecimiento urbano que inevitablemente requiere un proceso de coordinacion conjunta
para poder maximizar los resultados.
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CAPITULO XII

LA LLEGADA DE LA ALTAVELOCIDAD FERROVIARIA A ZARAGOZA
Y LA TRANSFORMACION DE LA CIUDAD

Pilar Alonso y Carme Bellet

Introduccion

La llegada del tren de alta velocidad (TAV) a una ciudad suele
generar profundos debates locales sobre los efectos que se pueden producir. Estos debates se centran en las
posibles oportunidades que en términos de accesibilidad introduce la nueva infraestructura y en los cambios que
en términos espaciales, territoriales y socioeconémicos ésta pueda conllevar a medio y largo plazo.

Quizas, todas las expectativas que se generan con la llegada del nuevo ferrocarril parten de la idea inicial
para la que se pensaron los TAV: medio de transporte rapido y con abundantes frecuencias que conectan aglo-
meraciones importantes. Este planteamiento sirvio para comprender el trazado de la alta velocidad en paises
como Francia, con una red de aglomeraciones urbanas bastante equilibrada y donde el sistema de ferrocarriles
tradicional funcionaba bien previamente, por lo que la conexion a través del medio de alta velocidad para las
grandes aglomeraciones y las ciudades de tamafio intermedio completaba una buena organizacion de la movi-
lidad a través del ferrocarril. Esto contrasta con lo ocurrido en Espafia, donde el trazado de la red del TAV se ve
como una solucién al mal funcionamiento del sistema ferroviario. Por ello, la mayoria de las ciudades proximas al
nuevo trazado han revindicado su estacion del TAV, independientemente de su tamafio.

Bajo esta concepcidn, muchas urbes, sobre todo de tamafio intermedio, ven en la llegada del TAV una
expectativa importante de transformacion, ya que les permite la conexion directa con las ciudades mas impor-
tantes de la jerarquia urbana. Pero, légicamente, no todas las ciudades pueden plantearse tener las mismas
posibilidades de cambio. Para que las nuevas oportunidades se conviertan en realidades se necesita, al menos, la
confluencia de otra serie de estimulos en las que los agentes locales de las ciudades tienen mucho que ver.

Estas medidas, acciones y estrategias deben dirigirse a encajar fisicamente la llegada del TAV al modelo
de ciudad y a acompafar la nueva accesibilidad con medidas y proyectos urbanos que encajen y refuercen el
modelo de ciudad.

En este capitulo se presenta lo que esta ocurriendo en la ciudad de Zaragoza, con una perspectiva de
cuatro afios y medio en funcionamiento de la alta velocidad. Es cierto que el tiempo transcurrido es poco para
analizar los posibles cambios que este tipo de infraestructuras puede generar, sin embargo, la concurrencia tem-
poral con otra serie de eventos, como la celebracion de la Exposicion Internacional de 2008, esta acelerando la
ejecucion de muchos proyectos, lo que permite ya ver algunos elementos que definen un nuevo modelo y una
nueva imagen de la ciudad. Ademas, hay que mencionar que la existencia de un proyecto de ciudad anterior a
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la llegada de la alta velocidad, tanto a través de un Plan Estratégico (Ebropolis), del Plan General de Ordenacién
Urbana (aprobado en 2002) y planes como Milla Digital (Zaragoza hacia la Sociedad del Conocimiento), ha ser-
vido para impulsar una serie de estrategias de transformacién urbana, algo que la llegada del TAV ha venido a
reforzar, sobre todo a través de importantes proyectos de transformacion y reestructuracion urbana asociados a
su implantacion fisicay puesta en funcionamiento'.

Contexto urbano de Zaragoza con la llegada del tren de alta velocidad

Es inevitable, cuando se piensa en los efectos que pueden generarse en la ciudad de Zaragoza con la
presencia del TAV, remontarse en el tiempo y hacer un paralelismo con la gran transformacion que sufrié esta ciu-
dad, al igual que muchas otras, en el Ultimo cuarto del siglo XIX, con |a llegada del ferrocarril tradicional. En ese
momento, la ciudad empezd a registrar importantes transformaciones que son consideradas por muchos como
clave para el afianzamiento de la posterior evolucion de la ciudad. A raiz de la llegada del ferrocarril se generaron
muchos proyectos urbanos motivados por las posibilidades de transporte del ferrocarril tradicional (Faus, 1978;
Alonso Blas, 2000). Si a partir de entonces el tren ha estado presente en la transformacion de la ciudad (espacios
ocupados por las distintas estaciones, abandono posterior de alguno de ellos, construccion de puentes, enterra-
miento de vias y construccion de nuevas avenidas, etc.), en la actualidad también parece que el nuevo ferrocarril
esta generando una importante dindmica de metamorfosis que el tiempo confirmara.

Para comprender esta nueva dinamica, primero es preciso mostrar el contexto actual que presenta la
ciudad. Zaragoza es la capital de una region con importantes problemas en su red urbana; sélo en la ciudad se
concentra mas de la mitad de los habitantes de Aragén. Contabiliza 654.390 habitantes seguin datos del padron
de 2007, sequida a distancia de la ciudad de Huesca, con tan sdlo 49.819 empadronados. Estos datos reflejan
el grave problema de macrocefalia de la region. Poblacidn y actividad econdmica se han ido reuniendo a lo largo
del tiempo en la capital, lo que ha supuesto importantes crecimientos urbanisticos en esta ciudad, muchas veces
de una forma desordenada sin atender a ningun tipo de proyecto, sélo a las necesidades de vivienda y negocio.

Por otro lado, es importante recordar que Zaragoza desde sus origenes ha estado asentada en una en-
crucijada de caminos, con lo cual el tener infraestructuras que favorezcan la comunicacion entre otros puntos
de esos caminos es un aspecto que acrecienta sus posibilidades de desarrollo. La posicion geoestratégica de la
ciudad queda también definida por su situacion, casi equidistante a buena parte de las principales metrdpolis
del suroeste europeo.

1. La investigacion que da lugar a la presente aportacion se financia con los proyectos de investigacion siguientes: Politicas
urbanas entorno al tren de alta velocidad en Espafia, financiado por el Ministerio de Educacion y Ciencia con la referencia
TRA2007-68033-C03C02; Alta velocidad ferroviaria, intermodalidad y territorio, financiado por el Ministerio de Fomento con
la referencia T98/2006.
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Sin duda Zaragoza es el motor de Aragén; convertida hoy en una ciudad de servicios, no ha perdido su
fuerte vinculacion con la actividad fabril (maquinaria, transporte o aparatos eléctricos), rasgo este Ultimo que se
ha trasmitido a los municipios de su periferia inmediata. A lo largo de las principales carreteras de acceso a la
gran urbe, se han configurado importantes corredores empresariales, donde gracias a una mayor permisividad o
buenas ofertas en el precio de suelo, se ha asentado un buen nimero de localizaciones empresariales?. Ademas,
Zaragoza es una ciudad que esta apostando claramente por la logistica, aprovechando su situacion estratégica,
favorecida por la presencia de carreteras de alta capacidad que confluyen en ella de un aeropuerto infrautilizado
hasta hace poco tiempo y que cada vez esta apoyando mas el transporte de mercancias, asi como los vuelos de
bajo coste. Todo esto se complementa con la presencia del TAV, que puede venir a favorecer las dinamicas descri-
tas. Hay que tener presente que la capital aragonesa es una aglomeracion donde la movilidad de la poblacién es
muy fuerte y donde la presencia de medios que la favorezcan puede otorgar légicamente un fuerte impulso al de-
sarrollo de la ciudad y de otros espacios muy vinculados a ella, como es toda su area de influencia inmediata.

Bajo este contexto, la llegada del TAV indica cambios de indole diversa. En este trabajo se observan dos
de los mas evidentes y directamente asociados a la presencia de este ferrocarril. Por un lado, los ocasionados
por la mejora de las relaciones con otros nodos de la red y, por otro, los cambios en la propia configuracion de
proyecto de ciudad (Bellet, 2000 y 2007).

Las decisiones sobre el trazado de la infraestructura y el incremento de relaciones
con otras ciudades

La presencia del TAV en la ciudad de Zaragoza viene asociada a la decision de plantear una linea de alta
velocidad entre Madrid-Barcelona y la frontera francesa, asi como su conexion con Sevilla por el sur. Esta idea sur-
ge ya en los afios ochenta, cuando el Ministerio de Obras Publicas de entonces anuncia una inversion en un plan
que tenia el afio 2000 como horizonte (Biehl, 1989). El proyecto identifica cuatro lineas: Madrid-Sevilla, Madrid-
Valencia-Barcelona, Madrid-Zaragoza-Barcelona y Madrid-Vitoria-Bilbao, con una derivacion hasta Ledn®. En los
afios noventa, la linea Madrid-Zaragoza-Barcelona queda por primera vez reflejada en el Plan de Infraestructuras
2000-2007. Mas tarde este plan se amplio hasta el horizonte de 2010, continuando con la misma concepcién
radial que el anterior. Posteriormente estos planes fueron matizados en el nuevo documento vigente (Plan de

2. El drea de influencia de la ciudad de Zaragoza, donde se desarrollan las relaciones cotidianas més intensas, incluye 24
municipios con algo mas de 68.000 habitantes: Alagdn, Alfajarin, El Burgo de Ebro, Cadrete, Cuarte de Huerva, Figueruelas,
Fuentes de Ebro, Grisén, La Joyosa, Maria de Huerva, La Muela, Nuez de Ebro, Osera de Ebro, Pastriz, Pedrola, Pinseque, La
Puebla de Alfindén, San Mateo de Gallego, Sobradiel, Torres de Berrellén, Utebo, Villafranca de Ebro, Villanueva de Gallego
y Zuera.

3. Precisamente la primera linea que se planifica de éstas es la de Madrid-Zaragoza-Barcelona, aunque después, por la expo
de Sevilla, se avanzo mas la linea hacia Sevilla.
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Infraestructuras de 2005-2020, PEIT), donde se indica como objetivo principal superar la radialidad histérica en
el trazado ferroviario peninsular, dibujando una malla més flexible que facilite las relaciones interterritoriales. En
este plan, la linea de unién Madrid-Barcelona, en lo que afecta a la capital aragonesa como nodo, presenta el
mismo trazado que en los anteriores, aunque se piensa en una relacion con otras lineas desde Zaragoza hacia el
norte, o en conexiones con Valencia a través de Teruel.

Es necesario sefialar que, a pesar de que el TAV suele considerarse un medio selectivo a la hora de elegir
la localizacién de los nodos donde implantar una estacion, Zaragoza siempre ha estado presente en todos los
proyectos de la linea Madrid-Barcelona, actuando como nudo fundamental entre las dos mayores aglomeracio-
nes del sistema urbano espafiol. El resultado de este proceso de planificacion de las lineas de alta velocidad en
el territorio peninsular concluye el 11 de octubre de 20034, cuando llega la linea del TAV a Zaragoza. En aquel
momento solo se inaugura la linea desde Madrid hasta Lleida.

Esta fecha empieza a marcar cambios intensos en la ciudad. Se modifica la accesibilidad con la capital
de Espafia, aunque habra que esperar hasta diciembre de 2006 para que llegue a Tarragona y a febrero de 2008
para que la revolucion en materia de accesibilidades sea mucho mayor, cuando la linea llega a Barcelona®. El
tiempo de viaje pasa de una duracién de mas de tres horas, como era antes entre Madrid y Zaragoza, a 1 hora y
30 minutos para la relacion con Madrid y a 1 hora y 45 minutos hasta Barcelona. En total, el trayecto en trenes
directos entre Madrid y Barcelona en la actualidad se cubre en 2 horas y 48 minutos. Zaragoza, con una posicion
central y equidistante (300 Km) respecto a los dos principales polos de actividad espafioles, sufre una revolucion
extraordinaria en materia de accesibilidad ferroviaria, algo que se aprecia en el importante incremento de viajes
y viajeros que se mueven en la estacion de Delicias. Esta nueva situacion ferroviaria coloca a Zaragoza en una
posicién de privilegio como centro de acceso dentro de uno de los corredores de comunicacién y transporte mas
importante de Espafia. Lo que indudablemente le permite elevar su categoria, siempre que sepa aprovechar las
posibilidades de su nueva posicién en el mapa de relaciones socioecondmicas.

La capital aragonesa cuenta en estos momentos con 18 servicios de conexion en la direccién Madrid-Bar-
celona, de los 28 trayectos que discurren por esta linea en esa direccion. En nimero de servicios, Zaragoza tiene
uno mas que los que conectan los dos nodos de los extremos, Madrid y Barcelona, que tienen 17 servicios en
esta direccion, de los cuales 8 son sin paradas en sentido Barcelona. Se aprecia por tanto el importante peso de
Zaragoza en el nimero de servicios, puesto que el 64% de los servicios de la linea Madrid-Barcelona en sentido
Barcelona paran en la capital aragonesa, frente al resto de ciudades con estacion; por ejemplo, en Camp de Tarra-

4. En'marzo 2003 se frustrd una inauguracion del tramo Madrid-Lleida a 200 Km/h debido a problemas en la infraestructura,
y ante la evidencia de que la linea no estaba a punto, se retras¢ hasta octubre.

5. Entre 2003 y 2008 los servicios de esta linea que llegaban a Barcelona eran realizados a través de trenes con sistema de
intercambio de via, Altarias, que circulaban a velocidad alta hasta los nodos donde la via era de TAV y luego circulaban a
menor velocidad.
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gona solo paran 8 servicios desde Madrid, més uno que procede de Zaragoza, es decir, el 28% de los TAV de esta
linea paran en Tarragona; en Lleida, con un servicio menos, el 26%; en Calatayud 6 servicios o en Guadalajara 4.

En sentido inverso (Barcelona-Madrid), son mas los servicios que paran en Zaragoza. De los 28 servicios
que discurren en esta direccién, 21 paran o parten de la estacion de Delicias hacia Madrid, es decir, el 75% de los
convoyes, de los cuales 7 tienen su origen en Zaragoza, dos en Huesca, uno en Tarragona 'y 11 comunican Barce-
lona con Zaragoza. A distancia del nimero de paradas de Zaragoza esta Tarragona con 9 paradas, Lleida con 8
convoyes hacia Madrid, de los cuales uno termina en Zaragoza sin llegar a Madrid. En Calatayud y Guadalajara
solo paran 6 trenes en esta direccion.

En cualquier caso, es evidente que en la linea analizada Zaragoza es un nodo fundamental, junto con los
extremos. La comunicacion con las dos grandes aglomeraciones espafiolas permite, como se ha comentado, un
cambio importante de relaciones y jerarquias, sobre todo si se piensa que hoy las relaciones se miden més en
tiempo que en espacio. La alta frecuencia de servicios en el nodo de Zaragoza incluso se piensa reforzar, hacien-
do una segunda estacion en el bay-pass que esta linea tiene en Zaragoza, por donde discurren los TAV que van
directos Madrid-Barcelona. Esta sequnda estacion incrementaria el nimero de trenes que paran en Zaragoza. De
momento, por este bay-pass circulan sin parar en Zaragoza, como se ha mencionado, 8 trenes en sentido Barce-
lona'y 7 en sentido Madrid de los 17 trenes que recorren esta linea por completo entre Madrid y Barcelona.

Aunque los afios de funcionamiento de esta linea del TAV son pocos para el analisis de la estadistica
de la evolucién de viajeros, si se puede apuntar que hay un volumen importante de pasajeros que utiliza este
medio, tanto para salir como para llegar a Zaragoza, con una tendencia a un crecimiento mayor. Si en 2001 la
circulacion de grandes lineas suponia en la anterior estacion del Portillo 1.149.940 viajeros que bien llegaban o
se marchaban de esta estacion®, en 2006 (en la estacion de Delicias) esta cifra se ha incrementado en 401.412
viajeros mas, con un total de 1.551.352 viajeros.

Un problema a apuntar en cuanto a los datos ofrecidos es que desde 2006 la declaracién de viajeros de
trenes de Larga Distancia y AVE se realiza de forma conjunta, con lo cual no se puede saber exactamente de qué
tipo de producto esté viniendo el incremento de viajeros. Aunque con los datos disponibles de 2004 y 2005 se
puede apuntar el peso del producto AVE en el crecimiento del volumen de pasajeros que pasan por la estacién de
Zaragoza. Igualmente también se modifica la contabilizacion de datos en los trenes Alta Velocidad-Media Distan-
cia, que hasta el mes de junio de 2006 pertenecian a AVE-Larga Distancia, y desde esa fecha pasan a depender
de Media Distancia, con lo cual hay cierta dificultad de comparacion entre los datos. Aunque en relacién con esto
ultimo se puede apuntar que los volimenes de viajeros de Media Distancia entre Zaragoza y, por ejemplo, Lleida,
Calatayud o Huesca, son mucho menores que los volimenes hasta Madrid. Asi, por ejemplo, en 2005, afio para
el que se dispone de informacién mas desagregada, los viajes con destino y origen Madrid-Zaragoza y viceversa
supusieron el 95% de los viajes generados por el servicio AVE (487.124 viajeros), frente al resto de estaciones de

6. Los datos aportados por RENFE y ADIF no diferencian si llegan o se marchan de la estacion, sélo contabilizan viajeros
totales.
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la linea que s6lo se relacionaron con Zaragoza con el 5% de los servicios (24.558 pasajeros). Estas cifras vuelven
a poner en evidencia la fuerte vinculacion que esta alcanzando Zaragoza con la aglomeracion madrilefia, algo
que también seguramente también sucedera en direccion a Barcelona.

Tabla 1. Evolucion del volumen de viajeros por ferrocarril en la estacion de Zaragoza.
(Fuente: Gabinete de Comunicacion RENFE. ADIF)

GRANDES LINEAS REGIONALES AVE TOTAL VIAJEROS N° INDICE
2001 1.149.940 830.729 1.980.669 100
2002 1.058.003 841.539 1.899.542 96
2003 904.255 683.698 94.805 1.682.758 85
2004 830.022 730.202 350.690 1.910.914 96
2005 864.013 762.107 504.300 2.130.420 108
2006 (*) 1.551.352 789.851 2.341.203 118

* A partir del afio 2006, Larga Distancia y AVE realizan la declaracion de viajeros de forma conjunta. Los trenes Alta Velocidad-Media Distancia,

que hasta el mes de junio pertenecian a AVE-Larga Distancia, pasan a depender de Media Distancia.

Junto con todos los datos apuntados, no se puede dejar de anotar que desde la inauguracion de la linea
a Barcelona se aprecia un mayor movimiento diario en la estacién de Zaragoza, prueba de ello son los problemas
con los billetes. Desde la entrada en funcionamiento de la linea total, los usuarios estan teniendo problemas para
consequir billetes, tal como la prensa diaria esta reflejando’.

En cualquier caso, resulta evidente que la posicion de Zaragoza en relacion principalmente con las gran-
des aglomeraciones de Madrid y Barcelona esta modificdndose. Esto hay que ponerlo ademés en relacion con la
imagen de cambio y de modernidad que este tipo infraestructura genera, por lo que la ciudad debe pensar en un
nuevo proceso de desarrollo territorial, aprovechando la nueva posicidn que ocupa esta ciudad a escala de otras
aglomeraciones peninsulares.

7. Sequn el periodico E/ Pais, en su edicion del dia 27 de marzo de 2008, es decir, con un mes en funcionamiento de la linea
Madrid-Barcelona, el AVE dispara en un 242% la cifra de viajeros entre Madrid y Barcelona. La conexién Barcelona-Madrid
fue la mas solicitada, sequida del servicio entre Madrid y Zaragoza y a la inversa, que tuvo 139.786 viajeros. Esto supone
un incremento de 114,2% respecto al mismo periodo del pasado afio. El tramo entre Zaragoza y Barcelona fue utilizado por
40.524 clientes, lo que equivale a un incremento del 161% de los usuarios que se registraron en el mismo periodo del afio
anterior.

Segun el Periodlico de Aragdn, en su edicion del 9 de abril de 2008, “EI AVE se queda pequefio a los tres meses de su inau-
guracion”.

m Pilar Alonso y Carme Bellet (]



La presencia del TAV en la ciudad y los nuevos proyectos de desarrollo urbano

Junto con las decisiones del trazado a escala peninsular y todas las posibles relaciones con otras urbes,
para ver los posibles efectos de la llegada del TAV sobre la ciudad de Zaragoza hay que plantear una reflexién a
otra escala, la escala local. Para ello es necesario observar los cambios asociados a la implantacion de la infraes-
tructura en la propia ciudad. Es quizas aqui donde se pueden observar las implicaciones mas importantes de cara
a la transformacion de la estructura urbana que con la presencia del TAV se pueden llegar a producir (Mannone,
1995; Bellet, 2002; Ribalaygua, 2005; Bellet y Alonso, 2005; Bellet, 2007).

El trazado y el emplazamiento de la estacion del TAV dentro de una ciudad constituye uno de los efectos
mas visibles y de mayor impacto directo asociados a la presencia del TAV, por los cambios fisicos que supone la
inauguracion de una infraestructura de las dimensiones de este tipo (Van Den Berg y Pol, 1999; Bellet, 2002;
Gonzalez Yanci et al., 2005). Incluso, puede llegar a plantear la necesidad de un proyecto urbanistico especial para
el area urbana afectada, como esté ocurriendo en la ciudad de Zaragoza, con una estacion de nueva planta.

En lo que se refiere al emplazamiento concreto donde se ubica hoy la estacion del TAV en la capital ara-
gonesa, no fue una decision Unica. En un primer momento se empieza a debatir sobre tres posibles alternativas.
La primera se centraba en mantener la estacion existente en la ciudad (El Portilllo), adaptandola para la llegada
del TAV. La segunda opcion fue la de construir una nueva estacion en las proximidades del aeropuerto, con un
servicio de cercanias que uniese con la estacion existente de El Portillo. Y por ultimo, la tercera opcion, que es la
que se materializo, fue la de preparar un nuevo edificio en unos terrenos donde RENFE tenia ubicada la estacion
de los trenes de mercancias en la ciudad, la estacion de Delicias.

Es cierto que en un principio se penso6 que la nueva estacién del TAV se estableceria en la existente de El
Portillo, sin embargo, mas adelante, cuando casi estaba a punto de llegar a la ciudad el trazado de |a linea, empie-
za a ser discutida esa opcion, de tal manera que el colegio de abogados y el Ayuntamiento modifican la decision
tomada anteriormente. Se cuestionaba que El Portillo tuviera capacidad para acoger tanto los posibles flujos que
la alta velocidad generaria, como el de viajeros de otras lineas de ferrocarril y de autobus, ya que se queria un
modelo de estacion intermodal, centralizando alli también todo el tréfico de autobuses con lineas regulares®.
En cualquier caso, la decision fue realizar una estacion de nueva planta en los terrenos que ocupaba el drea de
mercancias que RENFE tenia en la ciudad, trasladando esas instalaciones hacia otro nuevo espacio.

En diciembre de 2000 el Gestor de Infraestructuras Ferroviarias (GIF) adjudica la primera fase de la nueva
estacion: una obra de grandes dimensiones pensada para concentrar en ella el transporte tanto del ferrocarril de
alta velocidad y convencional como el transporte regular de viajeros en autobds, asi como servicios metropolita-

8. Zaragoza no tenfa una estacién central de autobuses, sino que habia 13 compafiias de autobuses de lineas regulares que
se distribuian en 10 estaciones independientes en diferentes areas de la ciudad, con el trastorno que para el viajero ocasio-
naba si tenfa que intercambiar lineas.
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nos y urbanos (autobus, taxi, tranvia 0 metro). Como ya se ha comentado, se pretendia dotar a la estacion de una
dptima conexion con la idea de hacer una gran estacion intermodal.

La nueva estacion se inaugura en mayo de 2003 con los trenes regionales y de larga distancia cinco me-
ses antes de que empiecen a funcionar los trenes de alta velocidad y sin solucionar tampoco el problema de los
autobuses, que no se trasladan alli hasta junio de 2007. La construccion de la nueva estacion ha sido un proyecto
lento, con bastantes problemas en su ejecucidn. Hay que tener en cuenta que la estacion se construye en un area
semiperiférica de la ciudad, de compleja accesibilidad inicial, que precisaba de accesos totalmente nuevos y que
deberia mejorarse para el funcionamiento intermodal.

El edificio sigue el esquema de un recinto aeroportuario por sus grandes dimensiones (188.000 m2) con
la intencion de dar cabida a un elevado flujo de viajeros. Sin embargo, desde su inauguracion se han ido arre-
glando muchos de sus inconvenientes iniciales, intentando adecuar la estacion a las necesidades de los usuarios,
solucionando problemas como el de la climatizacion, el propio acceso al aparcamiento de vehiculos, estufas de
butano, cabinas climatizadas, rampas de acceso, etc. Ademas, hay muchos otros que todavia estan sin resolver,
como la inauguracion de los hoteles que iban dentro del proyecto de la estacion o el desarrollo de un buen siste-
ma intermodal de conexién con el resto de la ciudad. Precisamente los problemas de conexién con otros medios
de transporte (autobuses urbanos, taxis, trenes de cercanias) ponen de manifiesto la falta de intermodalidad de Ia
estacion. Este problema queda reflejado en los principales documentos de planeamiento territorial y estratégico®.
En todos ellos se plantea la falta de medios colectivos de transporte intraurbano para que la localizacion elegida
para la nueva estacion hubiera funcionado bien. Se espera que con el tiempo, y con los proyectos iniciados (una
linea de trenes de cercanias'™ o un plan para la movilidad metropolitana™), las cuestiones de accesibilidad a la
estacion se terminen solucionando, ayudando a la consolidacion de un nuevo modelo de ciudad.

El tipo de emplazamiento de la estacion de Zaragoza en un borde urbano de la ciudad, como se ha estu-
diado ya en otros casos (Ribalaygua, 2005), suele generar a su alrededor grandes expectativas de desarrollo de
nuevo suelo. El disponer de una gran cantidad de terreno en el entorno de la estacién ha obligado a acometer
un plan especial en este espacio para poder aprovechar la potencialidad de esta nueva pieza urbana (mas de
un millon de m2, ver figura 1). Dentro de este plan se contemplan diversas acciones: la adecuacion de viales

9. Ver Plan General de Ordenacion Urbana de Zaragoza (PGOU, 2001) y documentos de la Mesa de Reordenacion del Ferro-
carril en el Entorno de Zaragoza, promovida por Ebrépolis (www.ebropolis.es/documentos/ciep/mesas/propuestatren.doc).
10. La construccion de la primera red de trenes de cercanias de la ciudad de Zaragoza ya esta en marcha; es un proyecto que
esta llevando a cabo la Sociedad Zaragoza Alta Velocidad. Tendra una longitud de 16,6 Km y atravesara la ciudad de oeste a
este, poniendo en conexion todo ese eje con la estacién intermodal de Delicias.

11. Plan Intermodal de Transportes de Zaragoza. Plan de Movilidad Sostenible de Zaragoza (Plan Intermodal de Transporte
Metro Ligero-Tranvia y Consorcio de Transportes). Septiembre de 2006. Plan elaborado por OTIZA. Ayuntamiento de Zaragoza
y Gobierno de Aragén. Es un plan que de momento esta sin aprobar, pero donde hay distintas opciones que mejorarian la
movilidad hacia la estacion de Delicias.
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para dar servicio a la nueva estructura de ferrocarriles; la preparacion de las nuevas calles de esta pieza urbana
—adecuandolas también para la intermodalidad a pie a través de conexiones que permitan en un corto espacio de
tiempo llegar al centro urbano y a otras areas de la ciudad—; preparar la plaza urbana delante de la estacion; la
construccion de un puente sobre el Ebro (puente del Tercer Milenio) que enlace la estacion con el tercer cinturon
de la ciudad; organizar el tipo de suelo para usos terciarios o residenciales del barrio de acuerdo a capacidades
especificas, etc.”?

Junto con lo anterior, otra pieza urbanistica importante asociada a los cambios en la localizacion de las
infraestructuras del ferrocarril se localiza en el espacio dejado por el anterior emplazamiento de la estacién de
El Portillo, terrenos que han quedado vacantes y donde hay que trazar nuevos usos para ellos, acometiendo un
importante proceso de reestructuracion urbana (figura 1). También se ha llevado a cabo la redaccion de un plan
especial para esta area. En él se hace mencion al objetivo fundamental de esta pieza, que es poner en relacion
el centro urbano con el barrio de las Delicias. Estas &reas urbanas tenian problemas de conexion por la barrera
que suponia el ferrocarril. Para su solucién se propone crear en el suelo vacante un gran espacio ajardinado
con edificacion dedicada a equipamientos: oficinas, uso publico (bibliotecas, estacion de cercanias) y areas de
vivienda®.

Figura 1. Dos piezas urbanas de intevencion por la remodelacion del sistema ferroviario en la ciudad de Zaragoza
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12. Plan General de Ordenacién Urbana de Zaragoza. Modificacién: Entorno Estacion Intermodal Delicias (area G-44-2)
Delicias. Noviembre de 2006.

13. Plan General de Ordenacion Urbana de Zaragoza. Modlficacion: Entorno de la antigua estacion de El Portillo (drea G-19-1).
Diciembre de 2005.
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Vinculado a las dos piezas urbanas mencionadas, cabe destacar un proyecto denominado Milla Digital,
donde aprovechando el rasgo de avance y modernidad que trae consigo el TAV, se preparen tanto viviendas, equi-
pamientos e instalaciones empresariales apoyadas en la innovacién y el conocimiento (Ayuntamiento de Zarago-
za, 2003)™. Por ultimo, ademas de estas piezas de transformacion urbanistica, también hay que hacer mencion al
traslado de la playa de trenes de mercancias que ocupaban el terreno de la actual estacién intermodal.

Son muchos los trabajos que supone la remodelacion de la red arterial ferroviaria de Zaragoza, puesto
que no so6lo hay que pensar en el nuevo espacio que ocupa sino también en el que ha dejado abandonado. Ante
los posibles problemas de competencias a la hora de la realizacion de las distintas obras que pudieran surgir en
todo este proceso, se crea una sociedad (Zaragoza Alta Velocidad, ZAV) gestionada entre el Ministerio de Fomen-
to (50%), la Diputacion General de Aragdn (25%) y el Ayuntamiento de Zaragoza (25%). Entre las actividades
que figuran en el convenio para el establecimiento de ZAV destacan: la reposicion de las instalaciones ferroviarias
existentes, la integracién de la nueva red ferroviaria con su entorno, la transformacién urbanistica de los suelos
que el ferrocarril abandona para trasladarse a otra nueva ubicacién y, por Ultimo, también la intervencién en
todos los viarios que complementan las acciones de estos cambios (Convenio para la formacion de ZAV). Su
objetivo concreto es administrar y gestionar las plusvalias derivadas de las operaciones urbanas surgidas con la
llegada de la alta velocidad.

ZAV se encarga desde el afio 2002 del desarrollo de las obras derivadas de la transformacion de la red
ferroviaria de Zaragoza, tanto haciéndose cargo de las zonas liberadas del uso ferroviario como de las obras del
entorno de la estacion de Delicias™. Esto supone que detras de estos dos objetivos hay una gran cantidad de pro-
yectos de transformacion de la ciudad, por un lado los proyectos para la adecuacion del “nuevo barrio AVE”, la
remodelacion del drea que ocupaba la antigua estacidn con transformacion de usos o el traslado de los antiguos
talleres de RENFE desde su ubicacion hasta la plataforma logistica de PLAZA, la integracién de viales...'®

14. Milla Digital es una actuacién que aprovechara los espacios del desarrollo urbanistico, tanto del nuevo barrio del Ave
como también parte de los de la antigua estacion del El Portillo, para configurar una espacio caracterizado por la innovacion
y el conocimiento bajo una orientacion comtn volcada en las actividades intensivas en conocimiento. Se trata de conseguir
un urbanismo de gran calidad y unas infraestructuras avanzadas de telecomunicaciones de las que se beneficiaran tanto los
vecinos residentes como los negocios radicados en la Milla.

15. Conviene anotar que el coste estimado inicial para llevar a cabo las actuaciones derivadas de esos objetivos de transfor-
macién urbanistica y de accesibilidad por parte de ZAV fue de unos 661.113.315 euros. Hoy se han superado ya claramente
los 1.200 millones de euros, lo que da idea de la gran cantidad de proyectos que se estan desarrollando a través de esta
sociedad y que tienen como principal responsable la nueva estacién intermodal.

16. Intervencion de Pilar Sancho en las jornadas sobre el tren de alta velocidad, organizadas por la Universidad de Castilla-La
Mancha, celebradas en Ciudad Real, el 20 de noviembre de 2007.

m Pilar Alonso y Carme Bellet (]



De lo anterior se deduce que la sola implantacién fisica de la estacién intermodal en la ciudad esta origi-
nando importantes cambios. Estas transformaciones estan muy asociadas a la actual concepcion urbana, donde
se trata de proyectar una imagen asociada a la presencia de nuevas infraestructuras o de equipamientos que
favorezcan un nuevo patron de desarrollo urbano. Las piezas urbanisticas a las que se ha hecho mencion han
alcanzado una importancia estratégica dentro de la estructura urbana de la Zaragoza para poder alcanzar un
nuevo modelo de ciudad, donde las infraestructuras de comunicacion y la accesibilidad son claves, algo que sin
duda va también unido a la presencia del TAV.

Junto con los proyectos concretos vinculados a la remodelacion ferroviaria hay otro buen nimero de
importantes inversiones en infraestructuras coincidentes en el tiempo (autovias de acceso, redes de transporte
urbano —el proyecto de tranvias y trenes de cercanias—, la consolidacion y remodelacion del aeropuerto) y desti-
nadas a establecer una base sélida para un proyecto urbano de futuro.

Igualmente, |a llegada del TAV coincide con un buen nimero de proyectos y estrategias que buscan no
solo la transformacion urbanistica, sino también socioeconémica de la ciudad, pero que indudablemente van
unidos a la transformacién de la trama urbana. EI TAV proyectado en Espafia es un tren para pasajeros, pero esto
no significa que no sea capaz de modificar las dinamicas socioeconémicas de las ciudades de sus lineas. Estos
proyectos contribuyen a establecer una base solida para un proyecto urbano de futuro. Entre esos proyectos cabe
mencionar: Plaza (Plataforma logistica de Zaragoza), el Parque Tecnolégico de Reciclado (PTR) o Puerto Venecia
(Parque de ocio tematico), como estrategias de crecimiento y de diversificacion de la economia regional, o Ia
Exposicién Internacional de 2008, como accion que debe proyectar la ciudad a escala nacional e internacional.
Es cierto que ninguno de estos proyectos se puede citar como consecuencia directa de la implantacion del TAV,
sin embargo, todos ellos han venido a coincidir temporalmente con su preparacion y desarrollo, y por supuesto se
benefician de su presencia. Ademas, todos contribuyen a ofrecer una imagen dindmica de la capital aragonesa.

Durante bastantes décadas Zaragoza careci6 de proyectos urbanos y empresariales que supusieran un
cambio importante. En estos momentos el desarrollo de las actuaciones indicadas u otros proyectos similares que
se han puesto en marcha en los ultimos afios han cambiado la situacion de atonia. El contexto esta cambiando
gracias a las mejoras infraestructurales (dentro de las cuales se enmarca la llegada del TAV, el sistema de autopis-
tas y autovias concluyentes en la capital aragonesa, la potenciacion de aeropuerto o la renovacion de la estacion
de mercancias por ferrocarril).

Hoy la estructura urbana de Zaragoza se plantea desde proyectos concretos y globales, intentando defi-
nir un proyecto de ciudad como los emanados desde la Asociacion para el Desarrollo Estratégico de Zaragoza y
su Entorno (Ebrdpolis, 1989). Se estan desarrollando importantes proyectos de transformacion en la estructura
urbana, que estan ofreciendo una nueva imagen de desarrollo de la ciudad, ya que son proyectos que entran
en la linea de transformar adaptandose a la modernidad actual, proceso que también est4 apoyando la llegada
de la alta velocidad. Desde Ebrépolis se siguen buscando lineas de intervencidn para el desarrollo de la ciudad,
precisamente en estos momentos se busca una imagen de marca que defina la ciudad (Ebrépolis, 2008). No hay
que olvidar que hoy el posicionamiento de las principales ciudades se apoya precisamente en ofrecer una marca
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como una herramienta, no de marketing o de logotipo sobre un papel, sino vista como un elemento aglutinador
de la vision del desarrollo urbano o, lo que es lo mismo, definir hacia donde va la ciudad y qué modelo se quiere
de ella (Vaggione, 2008).

En la actualidad, las ciudades estan avanzando gracias a la proyeccién de la imagen que planean, por lo
que, para que esto se desarrolle, precisan proyectos bien relacionados con la presencia de nuevas infraestructuras
o de equipamientos que favorezcan los cambios sobre la ciudad. En el caso de Zaragoza, la estacion intermodal
de Delicias se proyecté dentro de estas concepciones urbanisticas de crear un hito tanto arquitectonico y urba-
nistico, como también concentrador de flujos. Se trata de una pieza urbana que, al igual que otros planes que se
estan acometiendo en la ciudad, tiene la misién de proyectar una nueva imagen urbana e igualmente le ocurre a
todo el entorno de la estacion que se esta modificando atendiendo a esos patrones de modernidad que parece
que llegan con el TAV.

En cualquier caso, no cabe duda de que este nuevo contexto que se plantea con la llegada del TAV esta
influyendo de una manera importante en que Zaragoza adquiera una nueva imagen. Por todo ello se necesita
prestar una atencién especial a todas las sinergias que acontecimientos como la llegada del TAV a escala local
pueden generar en la planificacion urbana, puesto que se ha visto que el efecto mas inmediato de la llegada de
la infraestructura es el impacto espacial de la implantacidn fisica, que sin duda conlleva cambios en la estructura
y el funcionamiento del espacio urbano.

Valoraciones finales

La nueva accesibilidad que el TAV ha introducido para la capital aragonesa le permite no sélo reposicio-
narse en el territorio espafiol, sino también captar nuevas oportunidades, nuevas funciones que, quizas, hasta
ahora nunca habian estado presentes o habian estado de una manera muy débil. Aunque el principal problema
a escala regional sera cémo se consigue difundir estas dindmicas al conjunto de la region.

La estrategia de la capital aragonesa debe pasar por aprovechar algo que siempre ha tenido y que hoy,
con la presencia del TAV, se ha visto potenciado: su buena posicién en el centro de otros nodos urbanos mas
importantes; pero también el hecho de estar a menos de dos horas y a medio camino de las dos principales
aglomeraciones urbanas del Estado en el corredor més dindmico. La presencia del TAV en la capital aragonesa
estd planteando nuevas oportunidades de relaciones territoriales, algo que le permite posicionarse dentro de
otras dindmicas y que a la vez influye en el propio modelo de la ciudad, en el papel de sus componentes y en las
expectativas de futuro.

Muchas operaciones de remodelacidn urbana estan asociadas a la presencia de grandes acontecimientos
que suponen una adaptacion del tejido urbano a las nuevas necesidades de infraestructuras, momentos que pue-
den ser aprovechados para transformar la imagen de las ciudades. En el caso de Zaragoza, se ha producido uno
de esos grandes acontecimientos con la llegada del TAV, que no sdlo convierten a la ciudad en un nodo entre las
dos principales ciudades del pais, sino que la construccién de la nueva estacion esta permitiendo la regeneracion

m Pilar Alonso y Carme Bellet (]



de importantes espacios urbanos con la creacién de una nueva imagen de modernidad, de generacién de nueva
centralidad y la conexidn entre varios barrios de la ciudad (Delicias y Almozara, por un lado, y Delicias y centro,
por otro). A nivel urbanistico, como se ha presentado en este capitulo, se pueden apreciar de una manera mas
visible todos los cambios asociados a la llegada de la alta velocidad a esta ciudad.

La llegada del TAV deberia leerse, pues, como un instrumento importante, pero no suficiente, para lograr
la transformacion urbanistica, social y economica de la ciudad y su area de influencia, como se viene insistiendo.
Es necesario la articulacion de las “posibilidades” de nueva relacion que el TAV introduce a las acciones y estrate-
gias que se dibujan ya en la ciudad y en el territorio con aquello que puede consolidar/impulsar el nuevo proyecto
urbano, y que en el caso de la ciudad de Zaragoza parece que lo esta consiguiendo, porque viene acompafiado
de mas acontecimientos y proyectos que no se quedan en soélo dejar pasar el tren.
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CAPITULO XIII

¢ UNA ESTRUCTURACION MAS POLICENTRICA DE CATALUNA CON ELTAV?

Jaume Feliu Torrent

Introduccion: un nuevo servicio regional de TAV

EI tren de alta velocidad (TAV) fue disefiado desde sus inicios para
unir ciudades relativamente grandes que se encontraban a una distancia media alrededor de 500 Km. Tenia que
ser competitivo con el modo de transporte aéreo y esto significaba, por lo tanto, que la linea debia ser lo mas
directa posible. Un ejemplo de esta actitud es la primera linea TGV entre Paris y Lyon, que pasé solamente a 60
Km de Dijon (216.000 hab.) sin desviarse para servir esta ciudad media. Pero en los Ultimos afios se ha producido
un cambio en algunos principios de planificacion del TAV. Esto significa que hoy en dia, seguramente, la linea
Lyon-Paris no habria sido la misma. Como explica Lépez Pita (2005), las dos razones del cambio serian la mayor
sensibilidad hacia el papel de las nuevas infraestructuras en la articulacion de territorio (servicio a las ciudades in-
termedias) y las innovaciones tecnoldgicas de este sistema de transporte, que han hecho posible pasar de limites
de velocidad de 270 Km/h (1983/4) a 320 Km/h (2004), minimizando las ventajas de las lineas directas'.

Estas nuevas reglas influyeron decisivamente en la definicion final de la linea de TAV en la regién catala-
na. El resultado fue la planificacion de una linea entre Madrid-Barcelona-frontera francesa que se torsiona para
articular las capitales provinciales catalanas (Lleida, Tarragona, Barcelona, Girona), ademés de Figueres, que se
encuentra a pocos kilémetros de la frontera francesa. Més alla de la frontera, a través del nuevo tinel de los Piri-
neos, se encuentra una estacion en Perpinya, capital del departamento de los Pirineos Orientales. Estas seran las
ciudades catalanas (del norte y del sur) que dispondran de estacion TAV. A un plazo mas largo se han planificado
otras lineas de TAV, una que unira Tarragona con Valencia (con una parada en Tortosa) y otra que unira varias
ciudades medias entre Lleida y Girona (eje transversal, ver figura 1).

Paralelamente a la construccion de estaciones TAV en ciudades medias europeas, se han ido extendiendo
a lo largo de Europa una cierta cantidad de servicios regionales de TAV, ademas de los servicios que unian las
grandes conurbaciones. Estos servicios relacionan ciudades medias con una gran ciudad a una distancia entre
100 y 200 Km, normalmente con frecuencias altas. Representan una alternativa importante al coche para la
movilidad habitual y no habitual.

1. Otras mejoras tecnoldgicas permiten una aceleracion mayor de los convoyes, facilitando asi las paradas intermedias en el
recorrido.
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Un caso pionero es el servicio de lanzadera que enlaza desde 1992 Ciudad Real (70.000 hab.) y Puer-
tollano (55.000 hab.) con Madrid, situadas a 170 y 210 Km respectivamente. De los cinco servicios diarios
establecidos en 1992 en cada direccion, se ha pasado a una cifra que ha triplicado el nimero de servicios en la
actualidad, generando un trafico anual de 1,5 un millones de viajeros (De la Fuente, 2006). Otro caso es la linea
de Svealand en Suecia, inaugurada en 1997, que proporciona un enlace regional de alta velocidad desde Eskils-
tuna a Estocolmo. El resultado del servicio ha sido un importante aumento de los pasajeros de todo el recorrido
en un factor de siete, pasando de una captacion del mercado del 6% al 30%. La nueva accesibilidad ha permitido
a mas residentes del area de Eskilstuna trabajar en Estocolmo y ha provocado también un cambio en el modo de
transporte en muchos que viajaban en coche anteriormente (Fréidh, 2005). Desde 2000, circula un TAV regional
desde Lille (1.000.000 hab.) a Dunkerque (191.000 hab.), Calais y Boulogne (92.000), situadas a poco mas de 30
minutos las dos primeras ciudades y a menos de una hora la tercera (Lopez Pita, 2005). Otros casos se encuentran
en Bélgica (Bruselas-Aix-la-Chapelle), Francia (Le Mans-Paris), Reino Unido (Ashford-Londres).

Para el caso de la region catalana, el gobierno de la Generalitat de Catalunya (2006) ha realizado recien-
temente un estudio para prever como deberan organizarse los futuros servicios de alta velocidad desde Barce-
lona. Se prevén tres servicios: largo recorrido (p.e. Barcelona-Paris), euro-regionales (p.e. Barcelona-Valencia) y
regionales. El objetivo de los servicios regionales es reducir las distancias entre las ciudades catalanas (Perpinya
incluida) y estructurar el territorio catalan con un tiempo maximo de viaje de 60 minutos hasta Barcelona y con
frecuencias altas (de 30 minutos a 45). Las previsiones de Lopez Pita (2005) indican que se multiplicara el trafico
actual por un coeficiente comprendido entre 2 y 2,5

Tabla 1. Habitantes y distancias de viaje de las ciudades catalanas con TAV. (Fuente: elaboracion propia)

HABITANTES HABITANTES DISTANCIA ACTUAL DISTANCIA A DISTANCIA A
CIUDAD 2006 2001 ENTREN A BARCELONA EN TAV BARCELONA

(MUNICIPIO)  (AREA URBANA) BARCELONA (MIN.) REGIONAL EN AUTOPISTA
Barcelona 1.605.602 3.117.297
Lleida 125.677 167.807 120’ 60’ 100’
Tarragona-+Reus 232.925 273.546 65’ 30 60’
Girona 74,879 128.104 60’ 35’ 60’
Figueres 33,064 57.848 92' 42' 75'
Perpinya 116.000 212.000 166 60’ 105

2. Esto se produciria siempre que se cumpliesen dos criterios (establecidos por la UIC): que el tiempo de viaje por ferrocarril
fuera igual o inferior a dos tercios del tiempo de viaje por carreta, y que la frecuencia de servicios por ferrocarril fuera tal que:
T + Tiempo de espera < T

viaje por ferrocarril viaje por carretera
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El éxito de experiencias europeas y el nuevo servicio regional planeado en Catalufia conducen a pregun-
tarnos como puede afectar este cambio a la region catalana, especialmente a las ciudades situadas a lo largo de
la linea de TAV principal. En concreto, nos interesa especular qué puede suponer para la estructura de la region,
a largo plazo, este corredor ferroviario. Estamos interesados, por lo tanto, en la capacidad del TAV para inducir
cambios en la estructura territorial, en conocer hasta qué punto la nueva conexion puede favorecer una configu-
racion mas policéntrica de territorio catalan.

Con relacion a la estructuracion policéntrica del territorio, numerosos autores han reflexionado sobre qué
significa en el plano territorial y qué tipologias se pueden describir de este fenémeno. Basicamente, policentrismo
denota la existencia de multiples centros en un drea determinada, aunque se entiende de formas distintas por
parte de planificadores urbanos, gedgrafos econémicos y urbanos, la Union Europea o los lideres civicos (Davoudi,
2003).

Podemos distinguir, al menos, tres escalas diferentes de policentrismo: el nivel “meso” de agrupacién
interurbana de poblacion y actividad econémica (Los Angeles, Londres, Paris); el nivel “macro” de escala inter-
urbana para indicar la existencia de centros multiples en una regién (Ranstad, Padua-Treviso-Venecia, la costa
nororiental de Estados Unidos); y el nivel “mega” de escala intra-europea adoptada por la European Spatial
Development Prespective (ESDP). Nosotros estamos interesados en la escala “macro” de policentrismo interur-
bano, aquella que forma la llamada Region Urbana Policéntrica (RPU), caracterizada por ciudades o pequefios
asentamientos separados y distintos que interactdan significativamente los unos con los otros (Dieleman y Faludi,
1998). Asi mismo, Kloosterman y Musterd (2001) distinguen cuatro dimensiones por las cuales el policentrismo
interurbano se diferencia cualitativamente del policentrismo intraurbano a una escala més pequefia: forma fisica,
entidad politica, relaciones funcionales e identidad.

Sin embargo, algunas investigaciones recientes ponen en duda, mediante datos empiricos, la existencia
real de regiones policéntricas incluso en espacios ejemplares como el Randstad (Ritsema van Eck et al., 2006).
Mas que una realidad econémica y funcional, se trataria de una imagen cartografica y de una voluntad de
estructuracion futura. Por lo tanto, el fenémeno del policentrismo regional debe tomarse, ante todo, como una
herramienta estratégica para los planificadores; es decir, como un escenario posible de futuro o, al menos, una
tendencia posible para el futuro de la region.

Tren de alta velocidad y desarrollo urbano y regional

Podemos encontrar un gran nimero de investigaciones sobre las consecuencias del TAV en una ciudad in-
termedia (Ribalaygua, 2007). En general, se concluye que el TAV estimula solamente aquellos procesos econdmi-
cos, sociales y territoriales que estaban ya en curso antes de la construccion de la nueva infraestructura (acelera-
dor de tendencias preexistentes) y que, por lo tanto, el TAV es un elemento entre otros (aunque muy importante)
en la dindmica socioeconémica. También, se concluye la importancia que supone la activacion de estrategias por
parte de los actores locales para conseguir procesos de desarrollo local teniendo siempre en cuenta la disponibi-
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lidad de recursos enddgenos, tanto de tipo material como inmaterial (Feliu, 2006). Asi, debemos evitar dar al TAV
un papel excesivamente determinista en la transformacion socioeconémica del territorio (Plassard, 2003).

Pero no existe demasiada literatura que reflexione sobre lo que sucede cuando el TAV une varias ciudades
y, por consiguiente, crea un nuevo tipo de region o corredor con una accesibilidad interregional alta. Por ejemplo,
Blum et al. (1997) examinan la integracion econdmica y la organizacion del espacio de una nueva region funcio-
nal a corto, medio y largo plazo. A corto plazo, se espera que el TAV aumente la intensidad de transito y que es-
timule el crecimiento econdmico de la regién por |a extension del mercado de trabajo y de los servicios. A medio
plazo, se puede esperar que ciertas familias decidan trasladar su residencia en lugar de continuar desplazandose,
y que ciertos grupos de empresas cambien su posicion dentro de la region para sacar provecho de las mejoras
en la accesibilidad. Finalmente, a largo plazo, el TAV puede conducir a un patrén de localizacion completamente
nuevo con mayores volimenes de viaje en términos cuantitativos y en términos cualitativos. Pero esto es dificil
de predecir, porque a largo plazo deberiamos esperar una reaccién no-lineal con consecuencias imprevisibles
(Blum et al., 1997). Estas conclusiones confirman la imposible prediccion de los efectos socioeconémicos del TAV
largo plazo.

Asi pues, en funcion de los planteamientos teoricos, si queremos imaginar hasta qué punto una region
puede convertirse en una region urbana policéntrica después de la construccién de TAV, deberiamos observar, por
lo menos, tres cuestiones. En primer lugar, cudles son las tendencias preexistentes, ya que el TAV es un acelerador
de tendencias mas que un promotor de dindmicas nuevas. En sequndo lugar, cuéles son los factores objetivos
existentes, los recursos que pueden crear sinergias econdmicas con la nueva infraestructura, ya que el TAV no es
un recurso econémico suficiente para el desarrollo. Finalmente, cual es el comportamiento de los sujetos territo-
riales, ya que de ellos depende la capacidad de organizacién necesaria para que el SLoT se active para explotar
sus recursos endogenos.

Caracteristicas del caso catalan

Extension de influencia metropolitana

El aumento del peso en poblacion y actividad econémica de Barcelona, en el contexto catalan, ha sido un
proceso creciente, tamhién en extension, durante los dltimos siglos XIX y XX. Y en las dltimas décadas, estamos
asistiendo a un proceso mayor de extension metropolitana sobre el territorio y la integracion urbana de otras
ciudades en la dindmica metropolitana. Este proceso esta acompafiado por la descentralizacion demografica y
economica y por la homogeneizacion relativa del territorio metropolitano (Nel.lo, 2001). Esta evolucidn no es par-
ticular de Barcelona, sino que es habitual en muchas metrépolis europeas (concentracion absoluta, concentracion
relativa, descentralizacion relativa y descentralizacion absoluta de poblacion y actividades).

Mientras en los setenta y ochenta el municipio de Barcelona perdia poblacién hacia la primera corona
metropolitana (el “area metropolitana”), en los noventa el segundo anillo metropolitano (la “regién metropolita-
na") liderd el crecimiento. Pero en los Ultimos afios podemos observar que aquel que podriamos llamar el tercer
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Figura 1. Lineas de TAV en Cataluia y crecimiento de la poblacion. (Fuente: elaboracion propia)
*Las unidades administrativas corresponden a las comarcas en el caso de Catalufia del sur (datos de poblacién de 1996-2006) y los arrondissements

en Catalufia del norte (datos de poblacion de 1991-1999).
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anillo metropolitano (un radio de 100 Km desde Barcelona) esta experimentando también un gran crecimiento,
en poblacién y actividades (especialmente el corredor formado por el eje entre Girona y Tarragona). El resto de
regién catalana (150 Km alrededor de Barcelona) no tiene ritmos altos de crecimiento, pero las ciudades mantie-
nen una dindmica moderadamente sostenida de poblacién y actividades.

Asi pues, podemos observar una doble tendencia: la extension de la influencia metropolitana de Barcelo-
na mas alla de los limites de regién metropolitana y la consolidacion de otros polos de atraccién de poblacién y
actividades centrados principalmente en las ciudades medias histéricas de Catalufia. Trullén y Boix (2003) creen
que la interaccion entre estos dos fenémenos esta formando una regioén metropolitana policéntrica nueva porque
se estan entrelazando las areas de influencia de estos subcentros diferentes al expandirse.

Concentracion de infraestructuras en las ciudades medias

Una de las consecuencias de la histérica concentracion de poblacion y actividades en Barcelona ha sido la
reflexion sobre el fendmeno de la macrocefalia barcelonesa en relacion con Catalufia (ver Nel-lo, 2001). Numero-
sos autores a lo largo del siglo XX han mostrado su preocupacion por el desequilibrio que este hecho suponia y
los arquitectos y urbanistas han tratado de ofrecer respuestas al problema planteado a través de la potenciacién
de nucleos urbanos alternativos o complementarios. De esta manera, numerosos planes territoriales han tratado

¢Una estructuracion mas policéntrica de Cataluiia con el TAV?



de favorecer el desarrollo de nlcleos alternativos de descentralizacién de actividades en el territorio, al principio
en la regién barcelonesa y después en todo el ambito catalan®.

El gobierno catalan ha elaborado a partir del periodo democratico politicas territoriales de reequilibrio
que intentaban dotar de nuevas infraestructuras y equipamientos las diferentes areas urbanas localizadas al
exterior de la regién metropolitana. Las ciudades seleccionadas como “Sistemas para el reequilibrio territorial
de Catalufia de nivel 1" eran: Girona, Tarragona-Reus-Valls y Lleida (Generalitat de Catalunya, 1995). Esta es
seguramente una de las razones por la cuales se haya concentrado un nimero importante de infraestructuras en
las ciudades medias del pais, aparte de la propia dindmica local y de que estas ciudades pueden ser capaces de
devenir nuevos polos de desarrollo en un futuro, dadas las nuevas condiciones de mejoras en las comunicaciones
y la nueva configuracion de la region de caracter mas policéntrico.

Un primer ejemplo de esto es, efectivamente, la localizacion de las estaciones TAV. Aunque el Ministerio de
Fomento espafiol, a principios de los noventa, preveia sélo la construccién de una estacion en Lleida y una en Gi-
rona del trazado TAV entre Madrid-Barcelona-frontera francesa, el gobierno catalan consigui6 desviar el trazado
hacia el sur para proveer una estacién al Camp de Tarragona y construir una estacion mas en Figueres®. También
en Barcelona la discusion sobre las estaciones a construir fue larga y problemética, optando por un sistema que
pasa por la construccion de un nuevo tunel que, ademas, permitira una mejor organizacion del sistema ferroviario
de cercanias. Asi, se acabd contando con una estacion TAV en Lleida, Camp de Tarragona, Girona, Figueres, y tres
en Barcelona, ademas de la estacion ya prevista en Perpinya.

Estas &reas urbanas medias con TAV son también aquellas que concentran las infraestructuras y equipa-
mientos que permiten unas sinergias esenciales con el TAV en términos socioeconémicos, especialmente para
la economia llamada de infotainment (una mezcla de information, communication y entertainment). Berg y Pol
(1998) defienden que los sectores relacionados con la informacién, la comunicacion y el entretenimiento son los
mas favorecidos por el TAV, después del estudio de numerosas ciudades europeas. Basandonos en el infotaint-
ment, hemos enumerado, trazado el mapa y descrito algunas infraestructuras que se engloban en los sectores
citados, ya que representan un ejemplo de factores objetivos para desarrollos policéntricos futuros. Hemos ob-
servado principalmente: aeropuertos, universidades y parques tecnoldgicos, centros de congresos importantes y
centros logisticos. Esta no representa una lista exhaustiva de los factores objetivos de desarrollo, sino solamente
una muestra de algunos equipamientos primordiales para el desarrollo econdmico de las ciudades.

3. Los diversos Planes consecutivos que siguen este objetivo son el Pla Comarcal de Barcelona de 1953, el Pla Provincial de
1959, el Pla Director de I'Area Metropolitana de Barcelona, de los afios sesenta, y el Pla General Metropolita de 1976 (Nel.
lo, 2001). A éstos, podemos afiadir finalmente el Pla Territorial General de Catalunya, de 1995.

4. Antes MOPU (Ministerio de Obras Publicas y Urbanismo).

5. Se puede sequir el proceso de decision en Feliu (2005).
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Figura 2. Infraestructuras y equipamientos de Catalufa. (Fuente: elaboracion propia)
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a) Aeropuertos. Su posicion coincide perfectamente con las dreas urbanas de ciudades con TAV, a excep-
cién de Figueres. En los Ultimos afios, el crecimiento de los aeropuertos secundarios ha sido importante, espe-
cialmente el de Girona, que ha sido elegido por la compafia de low cost “Ryan Air" como su sede en el sur de
Europa. El sistema aeroportuario catalan tiende a ser cada vez mas integrado, con una especializacion mas alta
de los aeropuertos periféricos (Reus-Girona) en el turismo. La intermodalidad entre el aeropuerto y el TAV esta
prevista solamente en el aeropuerto de Barcelona (tendrd una estacién especifica en el Prat), pero también estd en
discusion una segunda estacion en aeropuerto de Girona, coincidiendo con el futuro eje transversal ferroviario de
alta velocidad. Las previsiones de crecimiento futuro son también altas para la practica totalidad de aeropuertos.

Tabla 2. Pasajeros de los aeropuertos catalanes. (Fuente: elaboracion propia)

2000 2005 2010
(PASAJEROS ANUALES)  (PASAJEROS ANUALES)  (PASAJEROS ANUALES)

AREA URBANA AEROPUERTO

Barcelona El Prat 19.375.338 26.941.215 50.000.000
Lleida Alguaire 0 0 400.000
Tarragona-Reus Reus 686.282 1.351.608 3.000.000
Girona Girona-Costa Brava 627.222 3.513.612 6.000.000
Perpinya Perpinya 528.289 428.081 n.d.
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b) Universidades y parques tecnoldgicos. Todas las ciudades con TAV tienen universidad, excepto Figueres.
Es importante recordar, sin embargo, que la dimension de las universidades y su inversién dedicada la investiga-
cion es muy diferente segun cada una. No obstante, preservan en gran medida la proporcion en comparacion con
su poblacion territorial (provincia o departamento), o incluso mas para las universidades “territoriales” periféri-
cas. Encontramos la mayor parte de las universidades y estudiantes en Barcelona: UB (56.111), UAB (38.117),
UPC (33.242) y UPF (10.213). El resto estan en Girona (UdG, 12.680), Tarragona (URL, 13.140), Perpinya (UdP-
VD, 10.038), Lleida (UdL, 8.425) y Vic (UVIC, 5.113). Aun asi, estas universidades no tienen una especializacion
clara (todas ellas imparten aproximadamente las mismas graduaciones, al menos hasta la aplicacion del Plan
de Bologna), pero los parques cientificos y tecnoldgicos que existen o que se estan creando si que se estan es-
pecializando en ciertos campos mucho mds concretos. Encontramos la mayor parte de los parques tecnoldgicos
y cientificos, once, en Barcelona o su area metropolitana. Otra vez, el resto de estos equipamientos estan en
Girona, Tarragona, Reus, Lleida y Perpinya.

¢) Actividades congresuales. Recientemente se han inaugurado varios equipamientos congresuales de
gran dimensién en las ciudades que tratamos. Aunque cabe recordar que la capacidad y la posibilidad de or-
ganizar congresos no depende solamente de este gran equipamiento, sino también de la existencia de recintos
de otras dimensiones, de la capacidad hotelera, de compafiias especializadas, del atractivo turistico, etc. No
obstante, la construccion de estas infraestructuras es una prueba de la voluntad de las diferentes ciudades de
atraer estas actividades; unas actividades, por otro lado, que crean muchas sinergias con el TAV (en numerosas
ciudades, la mayor parte de los congresistas llegan en TAV).

Tabla 3. Equipamientos para congresos (con mas de 10.000 m?). (Fuente: elaboracion propia)

AREA URBANA EQUIPAMIENTO M? CAPACIDAD

Palau de Congressos de Bcn 10.000 2.850
Barcelona Centre de Convencions Gran Via 14.000

Centre de Convencions Internacional del Forum 90.000 15.000
Lleida Palau de Congressos la Llotja 10.610 1.600
Tarragona-Reus El Palau Firal i de Congressos 20.000 1.500
Girona Palau de Congressos 10.000 1.800
Perpinya Palais des Congrés 10.000 2.500

d) Centros logisticos. La politica del gobierno de la Generalitat es distribuir los centros logisticos por todo
el territorio catalan para evitar la saturacién de la capital, Barcelona. Pero, al mismo tiempo, la voluntad es de

6. Datos del curso 2004-05.
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integrarlos en un sistema logistico que permita aumentar el porcentaje de mercancia que circula en tren (hoy
llega solamente al 5%)’. La politica es crear nodos logisticos de dimension relativa (entre 35 y 40 millones m?).
También se ve como una condicion clave la conexion de estos centros logisticos con la linea de TAV, que estara
destinada a mercancias desde el puerto de Barcelona hasta la frontera francesa y, mas alla, hasta Perpinya. Es
significativo el posicionamiento de Perpinya como nodo logistico en relacion con Barcelona.

Reaccion de las ciudades medias

El anuncio de llegada de TAV a principios de los noventa fue visto por las diversas ciudades medias
catalanas como una oportunidad de relanzar el modelo de ciudad, dada la situacion territorial que resultaba
de la nueva conexién con Barcelona y con el resto de ciudades nacionales e internacionales. Inmediatamente,
numerosas conferencias y planes estratégicos y urbanisticos reflejaron las nuevas oportunidades, y también las
amenazas que podia comportar®. Sin embargo, la reaccion de las ciudades ha sido diferente en relacién con Ia
estrategia adoptada para aprovechar los beneficios que el TAV supone. Algunas ciudades tomaron el TAV como
un verdadero revulsivo, una gran oportunidad para cambiar la dindmica de la ciudad, mientras que otras vieron
el TAV como un elemento entre otros, aunque muy importante, de |a estrategia de la ciudad. Esto permitiria
diferenciar entre las ciudades que dan al TAV un rol “catalizador” o las ciudades que le dan un rol “facilitador”,
siguiendo la clasificacion propuesta por Pol (2002). Precisamente, las ciudades que han tomado el TAV como un
recurso catalizador son las que se encuentran mas alejadas de Barcelona —y quienes mejoraran mas el tiempo
de viaje con la capital (ver tabla 1)—y las que tienen una situacion socioeconémica menos favorecida: son Lleida,
Figueres y Perpinya. Por otra parte, las ciudades mejor situadas —y las que ya tenian una tendencia de crecimien-
to continuado— han tomado el TAV como un recurso facilitador: son Girona y Camp de Tarragona.

Rol catalizador del TAV. Cuando el TAV acttia como un catalizador, como un revulsivo para el cambio
en el proyecto de ciudad, se convierte en un fendémeno muy interesante para la investigacion geografica. Po-
demos observar como ciertos actores intentan movilizar al resto de los actores locales e intentan aprovechar la
oportunidad para renovar los recursos propios que pueden ser explotados debido a la nueva posicién territorial.
Una caracteristica comun en estas ciudades es que intentan incidir, cambiar las tendencias en curso (a veces no
existian anteriormente o no eran favorables) localizando un polo de desarrollo cerca de la estacion de TAV. Asi, el
TAV sirve para “crear” una nueva centralidad en la ciudad alrededor de su estacién.

7. Estrategia descrita en el Pla d'Infraestructures del Transport de Catalunya 2006-2026 (Generalitat de Catalunya, 2006).
8. Un ejemplo primerizo de esto es el caso de Girona, que estructuraba su plan estratégico de 1994 segun la posicion que
habia de tomar la ciudad frente al TAV: Ajuntament de Girona (1994), Pla de Ciutat de Girona, Ajuntament de Girona, Girona.
Otros ejemplos son las siguientes publicaciones: Castafier, M. et al. (eds.) (1997), Ciutats i Alta Velocitat: el cas de Girona.
Actes de les lll Jornades de Geografia i Urbanisme, Girona, 19 de gener de 1996, Universitat de Girona; SCOT (1998), “EITGV
i les ciutats mitjanes catalanes”, Quaderns de la SCOT, n° 8, SCOT-IEC, Barcelona; Bellet, C. (coord.) (2000), Les oportunitats
del tren d'alta velocitat a Lleida, Pagés Editors, Lleida.
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a) Lleida. La llegada del AVE a Lleida fue tomada como un pretexto para mejorar intermodalidad de la
estacion, las caracteristicas urbanas de los barrios circundantes y la economia de la ciudad. La mayor parte de las
actuaciones se configuraban a partir de un plan estratégico (www.lleidatav.org), juntamente con otras acciones
como la planificacion urbanistica. El plan fue dirigido por numerosas instituciones de la ciudad y consiguié crear
una dindmica positiva entre los actores y asentar —con otros planes— un proyecto local capaz de hacer uso de
sus recursos. Basicamente, los recursos fortalecidos ya se explotaban anteriormente (actividad agroalimentaria
y ferial), pero se idearon dos nuevos equipamientos para potenciarlos: un nuevo parque tecnoldgico en agroali-
mentacion y un nuevo centro de congresos cerca de la estacion. Otros problemas vinieron de la relacion polémica
entre planificadores locales y nacionales que obstaculizaron una segunda estacion del TAV en el sur y debilitaron
el proyecto de desarrollo local.

b) Figueres. La decision de localizar una estacién en Figueres fue problematica también. En la ciudad se
reflexiond largamente sobre el nuevo proyecto de ciudad con relacién al TAV desde los afios noventa, aunque no
tuvo la seguridad de tener estacion hasta 2003. Esto no favorecié la plena movilizacién de los actores, locales o
regionales, especialmente en relacion con el trazado. Después de esto, fue disefiado un plan urbano para el nuevo
barrio del TAV, que estara situado al oeste de la ciudad, a 1,8 Km del centro. Para fortalecer la intermodalidad y la
nueva centralidad que surgira, la actual estacion regional sera trasladada desde el centro hasta el nuevo empla-
zamiento. Esto permitira eliminar la linea ferroviaria que cruza la ciudad entera de sur a norte y permitira unir los
barrios historicamente separados, aunque se perdera la situacion de gran centralidad de la estacién actual. El nue-
vo tiempo de viaje desde Barcelona y Perpinya (a través del nuevo tunel de los Pirineos) pone a Figueres en una
nueva posicion territorial que intentara explotar en términos turisticos, residenciales, comerciales y logisticos.

¢) Perpinya. Terminada la construccion del tinel del TAV a través de los Pirineos en 2009 y después de la
construccion definitiva de la linea TAV desde Barcelona (2012), Perpinya se conectara con Barcelona en menos de
1 hora y significara superar una posicion geografica periférica histérica. Cabe resaltar que la unién ferroviaria con
el norte (el tramo de alta velocidad hasta Montpelier) no tiene atn una fecha definitiva de construccién. Esta rea-
lidad ha influenciado a los agentes locales para dirigir una estrategia de desarrollo basada en el aprovechamiento
de la dindmica socioecondmica existente en la Catalufia del sur. Por este motivo, las entidades locales (aunque
con ciertas confrontaciones entre agentes municipales y departamentales) estan planeando una nueva estrate-
gia para reordenar las actividades econémicas y culturales de la ciudad. La estacion se situara donde ya existe
la estacion regional actual y la gran superficie libre que existe en sus inmediaciones se destinara a funciones
residenciales, equipamientos de ocio y comercio, oficinas y servicios publicos y polo universitario (Gare routiére
et pole d'échange mulltimodal, Hotel d’Agglomération). Otro punto clave de la nueva estratégica econdmica en
relacion al TAV es la potenciacion de la logistica en el espacio de Saint-Charles Internacional, convirtiéndolo en
un drea de referencia desde Barcelona.

Rol facilitador del TAV. Para las ciudades restantes, el TAV se ve como un elemento que ayudara
a sequir las tendencias en curso, en buena parte relacionadas con la integracién progresiva en las influencias
metropolitanas de Barcelona. No plantean nuevos grandes desarrollos econémicos alrededor de las estaciones
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TAV, sino que se opta por desarrollar los polos existentes y los recursos ya explotados. Es decir, que el TAV viene
a reforzar el actual proyecto local.

a) Girona. Tendra una estacion de TAV céntrica, donde existe la actual estacion, aunque sera subterranea.
La discusion sobre la localizacion de la estacion y el trazado de la linea comenzé a principios de los noventa y la
decision final se propuso definitivamente en 2000: construir dos tuneles (cuatro vias) bajo la ciudad para el TAV
y para los trenes regionales. El tinel del TAV se terminara en 2011 y permitira realizar una antigua reclamacion
del gobierno local: eliminar el acueducto ferroviario construido durante los setenta que cruza toda la ciudad de
sur a norte y que representa una fractura visual y urbanistica de misma. El proyecto urbano de Girona (disefiado
durante los afios ochenta y noventa) no ha cambiado con la llegada de TAV y en los Gltimos afios no se ha reali-
zado ningUn pacto estratégico entre los actores locales sobre la llegada de TAV. Pero el gobierno local ha estado
preparando lentamente la ciudad para este acontecimiento (por ejemplo, construyendo aparcamientos subte-
rraneos cerca de la estacion). En el dmbito econdmico, en el Ultimo afio se han inaugurado dos equipamientos
importantes para la ciudad, independientemente de la llegada del TAV: un gran centro de congresos y un parque
cientifico y tecnoldgico. El Ultimo plan urbanistico aprobado en 2004 prepara, entre otros, el acceso en coche a
la estacion, que es ya un centro de intercambio entre diferentes modos de transporte.

b) Camp de Tarragona. La estacion se inaugurd en 2006 y esta situada en el municipio de la Secuita (6 Km
al norte de Tarragona). El acercamiento de la linea TAV fue un éxito de la administracién local y regional frente
los planteamientos de la estatal, que preferia un trazado més directo con Barcelona. El resultado fue una esta-
cion periférica proxima a Tarragona, Reus y Valls (Campo de Tarragona). La conexion con estas ciudades deberia
mejorar cuando se construyan los accesos del TAV hacia Valencia, al sur, y las nuevas lineas ferroviarias urbanas.
La estacion permite una buena accesibilidad de las ciudades espafiolas interiores (Zaragoza, Madrid) al litoral
mediterrdneo en un area con muchos recursos turisticos (por ejemplo, el parque tematico Port Aventura), pero
no estd tan clara su competitividad para desplazamientos metropolitanos con Barcelona debido a que no es una
estacion urbana. Alrededor de la estacion no se ha planificado ningtn nuevo polo de desarrollo, sino que es vista
como un factor de accesibilidad de los actuales polos econémicos existentes.

Conclusiones

Este capitulo se ha ocupado de estudiar la capacidad de Catalufia, entendida como una regién compuesta
por Catalufia del sury del norte, de aumentar su configuracion policéntrica debido a los cambios que se estan
percibiendo en el territorio, especialmente a partir de las expectativas que crea la construccion del Tren de Alta
Velocidad. El tema se enmarca en un contexto europeo donde este fenémeno ha tomado un renovado interés
por la estrategia territorial europea, explicitada en documentos como Potentials for polycentric development in
Europe (Nordregio et al., 2004). Aqui entendemos policentrismo como un sistema regional caracterizado por ciu-
dades separadas y distintas (con entidad politica e identidad) que interacttan significativamente las unas con las
otras debido a su proximidad y complementariedad y que comparten una visién de desarrollo regional basado en
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diferentes centros integrados. En el caso particular de Catalufia, el gran peso de Barcelona y la disposicion de las
ciudades a lo largo de un corredor condicionan una estructura relativamente policéntrica, aunque como imagen
territorial remite a posibles estrategias de futuro.

A partir de las experiencias europeas y de las reflexiones tedricas presentadas, hemos determinado estu-
diar tres cuestiones que parecen clave para el desarrollo policéntrico de un territorio a medio y largo plazo: las
tendencias que se estan produciendo en la actualidad en la expansion metropolitana, la dotacién de recursos
de las ciudades catalanas que pueden crear sinergias con las estaciones TAV, y la reaccién de los actores locales
frente a los nuevos retos que plantea la nueva accesibilidad entre las ciudades catalanas con TAV.

El andlisis realizado nos muestra que la mayoria de las ciudades medias catalanas con TAV (Lleida, Camp
de Tarragona, Girona y Perpinya) se encuentran en una buena posicion para un nuevo escenario mas policéntrico
y para crear posibles complementariedades entre ellas y con el drea metropolitana de Barcelona, que juega el
papel de liderazgo de la regién. Las &reas urbanas conectadas con TAV estaran a menos de 1 hora de Barcelona;
tienen una masa de poblacion alrededor de 150.000 habitantes; disponen de infraestructuras aeroportuarias en
proceso de crecimiento y, seguramente, de integracidn en un mismo sistema; disponen de centros universitarios
y de investigacion con tendencia a la especializacion; han construido equipamientos congresuales de dimensién
importante; y cuentan con equipamientos logisticos relevantes en un contexto de expansion e integracion lo-
gistica. La excepcidn a estas caracteristicas es Figueres, que se sitla en una posicion desfavorecida en cuanto a
poblacion, infraestructuras aeroportuarias y equipamientos econdmicos, aunque su situacion entre los ejes de
Girona-Perpinya y Barcelona-Montpelier puede darle oportunidades para buscar complementariedades.

Aparte de las caracteristicas parecidas entre las ciudades medias, podemos plantear ciertas diferencias
que clasifican las ciudades en dos grupos diversos. La primera es la posicion geografica en relacion con Barcelona.
Mientras Girona y Tarragona se encuentran mas proximas a la capital y ya afectadas por las influencias metropo-
litanas, Lleida, Figueres y Perpinya estan mas alejadas. Y esta caracteristica se mantendra con la entrada en fun-
cionamiento del TAV. También, de forma coincidente, las dos primeras ciudades son las que tienen unas dindmicas
demograficas y economicas de mayor expansion en los Ultimos afios, mientras que las dltimas sufrieron un cierto
estancamiento socioecondmico. Estas diferencias de situacion geografica y socioecondmica pueden haber sido
cruciales para la reaccion también diferenciada de las ciudades medias. Aquellas mejor posicionadas han recibido
el TAV como un elemento facilitador de sus actuales estratégicas territoriales y econdmicas. Estas ciudades no han
planteado cambios substanciales en el modelo de ciudad y han mantenido los polos de desarrollo que ya existian
antes del advenimiento del TAV, valorando las ventajas que éste puede aportar. En cambio, las ciudades mas
alejadas —Lleida, Figueres y Perpinya— han aprovechado la nueva infraestructura para lanzar nuevas y ambiciosas
estrategias urbanas. Esta ha supuesto un revulsivo para la movilizacion de los actores locales y un catalizador de
|as transformaciones urbanas y econémicas. Asi mismo, el emplazamiento de la estacion ha servido para crear una
nueva centralidad econdmica de la ciudad, localizando alli nuevas actividades que no existian con anterioridad.
También debemos tener en cuenta que en el futuro se incorporaran otras ciudades a la red regional de TAV en
Catalufia (Tortosa, Vic, Manresa), fortaleciendo una organizacion mas policéntrica del territorio.
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CAPITULO XIV

EL TREN DE ALTA VELOCIDAD EN LAS ESTRATEGIAS DE PROMOCION URBANA!
Daniel Palil i Agusti

Introduccion

La promocion de la ciudad, tanto exterior como interior, se ha
convertido de forma progresiva en una practica cada vez mas habitual. Las antiguas campafias de caracter poco
mas que turistico han dado paso en los Gltimos afios a actuaciones cada vez mas complejas y que abarcan un
mayor nimero de dmbitos (Paiil, 2005). En este contexto, la alta velocidad se ha venido usando como motor de
un conjunto de actuaciones que pretenden incidir en distintos aspectos de la ciudad (Ganau, 2001).

Ahora bien, no debemos pasar por alto que el tren de alta velocidad (TAV) no es mas que un elemento de
transporte cuya puesta en marcha genera una gran revolucion en la movilidad. La aparicién e intensidad de los
posibles beneficios dependeran de las caracteristicas de la implantacion, pero también de su coherencia con las
politicas en marcha (Arduin, 1993; Bellet, 2000; Plassard, 1992; Troin, 1997).

Es un error creer que los impactos del TAV se limitan a la inauguracion de la linea. Cierto que muchas ve-
ces los efectos méas visibles tienen relacion con los cambios fisicos inmediatamente posteriores a la inauguracion,
pero normalmente los efectos multiplicadores crecen con el paso del tiempo. En este sentido, debe sefialarse que
la experiencia limitada en el estudio de la alta velocidad ferroviaria hace que no existan, aln, estudios exhausti-
vos de los efectos que la infraestructura genera a largo plazo®. A pesar de ello, existe consenso en afirmar que los
cambios, especialmente aquellos de raiz mas profunda, no empiezan a visualizarse hasta unos quince o veinte
afios después de la llegada del tren de alta velocidad.

En consecuencia, el presente trabajo se centrard en las estrategias implementadas, apuntando sélo algu-
nos de los resultados. Concretamente, se expondran las principales politicas que las distintas ciudades han desa-
rrollado en los campos de la imagen, la promocién urbana, la dinamizacion econémica, el turismo y la cultura.

1. La recopilacion de los datos ha sido posible gracias a la participacion del Departamento de Geografia y Sociologia de la
Universitat de Lleida en el proyecto Interreg IlIA Evaluacion del impacto socioeconémico del TAV en el espacio transfronte-
rizo 2003-2006, cofinanciado por la Unién Europea. La redaccién del capitulo, gracias al proyecto SEJ 2006 - 14277 - C04
- 02/GEOG.

2.A pesar de que la primera linea europea de alta velocidad, un tramo de la linea Paris-Lyon, se inaugurd en 1981, dicha linea
respondia a una légica de unién entre dos puntos lo mas rapidamente posible. La aparicidn de lineas que tuviesen presente
la ordenacién del territorio es posterior.
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Metodologia

El presente capitulo pretende mostrar, a partir del analisis de las ciudades francesas de Avifidn, Nancy y
Nantes, la alemana Mannheim, la belga Lieja y las espafiolas Cérdoba y Zaragoza, cuales han sido las politicas,
estrategias y acciones que los distintos agentes locales han puesto en marcha para favorecer un impacto positivo
de la nueva infraestructura. En la tabla 1 se recogen, a titulo comparativo, datos que encuadran las ciudades
estudiadas.

Tabla 1. Comparativa entre las ciudades estudiadas (afo 2006). (Fuente: Elaboracion propia)

POBLACION CIUDAD /
AGLOMERACION

DISTANCIAA LA

CIUDAD CIUDAD PRINCIPAL

ANO LLEGADA VIAJEROS DIA (I/V)

89.500 (2005) /

Avifién 212.000 (1999) 2001 6.850 (TAV) Paris 2h 40
Cérdoba 320.000 (2004)/ 1992 3,600 (TAV) Madrid 1h 46°
Lieia 186.000 (2005) / 2008 32.000 (TAV Paris 2h 30"
| 589.000 (2005) (prevision estacion) + regionales) Frankfurt 2h 35"
. 325.000 (2004) / 26.600 ,
Mannheim 2.300.000 (2004) 1992 (largo recorrido) Stuttgart Oh 39
106.000 (2005) / 17.800 , ,
Nancy 410.000 (1999) 2007 (TAV + Regionales) ~ "a® 1h 30
270.000 (1999) / . .
Nantes 711.000 (1999) 1989 18.000 (TAV) Paris 1h 59
Zaragoza 639'00({ (2004) / 2003 3.300 (TAV) Madrid 1h 45

La eleccion de estos casos de estudio se basd en un analisis preliminar de la bibliografia existente, as
como en la experiencia anterior del grupo (Bellet, 2000; Vilagrassa, 2001). La voluntad era abarcar el méximo
numero posible de casuisticas.

La investigacién se ha basado en estancias, de una semana de media de duracién, en las ciudades estu-
diadas®. Dichas estancias sirvieron para recopilar documentacion no editada, verificar sobre el terreno los efectos
de las politicas implementadas y, muy especialmente, entrevistar a algunos de los lideres de opinién del territorio.

3. Las estancias se realizaron en 2006. El estudio de las ciudades se dividio entre Kerstin Burckhart (Mannheim), Jordi Malla-
rach (Cérdoba) y Daniel Paill (restantes ciudades, coordinacién general de los casos y redaccién final). La direccién del grupo
corri6 a cargo de Carme Bellet.
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Concretamente, se realizaron treinta y tres entrevistas. La eleccién de los entrevistados siguid los criterios de
Borlenghi (1990), buscando un equilibrio entre sectores de actividad, papel de las instituciones e informacién
procedente de la bibliografia. En cuanto al desarrollo de las entrevistas, se sigui¢ la metodologia propuesta por
Livolsi (2003), realizandose entrevistas semiestructuradas*. En cada caso se procuraba entrevistar al maximo res-
ponsable, por ser quien podia aportar mayor informacion. La diferente organizacion de cada institucion hace que
no exista un perfil Unico del entrevistado, incluyéndose directores, profesores, técnicos o representantes politicos,
entre otros. Las entrevistas se realizaron mediante compilacién de apuntes®.

Actuaciones, estrategias y politicas en torno al tren de alta velocidad

Marco general

Entrando en las politicas emprendidas por cada ciudad estudiada, tenemos que Nancy apuesta, a largo
plazo, por una politica de cambio de dinamica enfocado a transformar la ciudad en la capital del nordeste fran-
cés. Ahora bien, Nancy es consciente de que para conseguir su objetivo debe disponer de unos servicios de altas
prestaciones que Unicamente puede ofrecer si aumenta su poblacién. De esta manera, el objetivo a medio plazo
pasa por reunir una masa critica suficiente para aspirar a ser una ciudad de ambito suprarregional.

Mannheim, por su parte, ha actuado en una linea parecida a la de Nancy. El objetivo en ese caso ha sido
priorizar el tridngulo Rhein-Neckar, para reforzar el polo de negocios que constituye la ciudad. Asi, en el momento
de la llegada de la alta velocidad (1992), los cambios fisicos se limitaron a la construccion de dos edificios de
oficinas. De esta manera, se pretendia priorizar la demanda y tener una mayor gama de empresas entre las que
elegir, asequrando asf la calidad final de la ocupacion del escaso suelo disponible. Posteriormente, se renovo la
estacion y no fue hasta el afio 2000 cuando se iniciaron las actuaciones mas amplias (complejo Victoria).

En el lado opuesto de las politicas de Nancy y Mannheim se encuentran las de Avifidn. Alli se priorizé una
ambiciosa transformacion fisica (entorno de la nueva estacion periférica) antes que buscar un proyecto urbano
coherente. Este hecho ha generado importantes dificultades en el lanzamiento del proyecto.

4. Las entrevistas semiestructuradas (también conocidas como abiertas o en profundidad) se basan en dos partes diferen-
ciadas: una cerrada, con un cuestionario al que el entrevistado responde con un si, un no o una cifra, y una segunda parte,
abierta, en la que el orden y la formulacion de las preguntas, asi como las respuestas, son libres (siempre siguiendo unas
lineas maestras similares).

5. En un principio se plantearon tres métodos: la grabacion, la recopilacion de apuntes y la alternancia de grabacion y apun-
tes. Se realizaron algunas pruebas en las seis primeras entrevistas (dos con cada método). Los resultados mostraron que las
entrevistas basadas en apuntes permitian obtener informacion mas sutil, incluyendo aspectos criticos que raras veces apare-
cian en los otros métodos. Por este motivo, se decidio realizar la totalidad de entrevistas restantes con este Gltimo método,

verificando siempre las informaciones discordantes con otras fuentes.
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Un caso en principio parecido al de Avifion era el de Nantes. A pesar de lanzar un ambicioso proyecto
coincidiendo con la inauguracion de la linea (1989), la falta de realismo y los continuos cambios politicos en
la municipalidad hicieron que las transformaciones fuesen escasas. No ha sido hasta los Ultimos afios, tras em-
prender distintas actuaciones econdmicas, turisticas, urbanisticas y de movilidad, cuando la ciudad ha podido
actualizar el proyecto, esta vez con mayor éxito.

En Zaragoza, la apuesta se centrd en la zona comprendida entre la antigua estacion y la nueva. La exis-
tencia de proyectos anteriores a la llegada de la alta velocidad ha servido para articular una serie de ambiciosas
estrategias con resultados diversos®.

Por lo que se refiere a Lieja, su principal apuesta es la modernizacion de su imagen. En este sentido, una
de las actuaciones mas visibles es la nueva estacion, que se pretende que actie como simbolo del cambio’.

Finalmente, en la ciudad de Cérdoba, |a llegada del TAV no hallg, en un primer momento, una estrategia
de largo alcance en la que apoyarse. Sus efectos se limitaron al impacto fisico que supuso la reestructuracion
urbana completa, transformando la barrera ferroviaria en un nuevo elemento de articulacion. Actualmente, la
situacion ha cambiado y el tren de alta velocidad se inscribe dentro de una apuesta para transformar la ciudad
en un gran centro logistico y cultural.

Politicas sobre imagen y promocion urbana

La primera de las politicas estudiadas es la de promocion urbana. Sus objetivos y estrategias dependeran,
en gran medida, de quién sea el organismo promotor: administracion local, operador ferroviario o constructor de
la estacion.

El papel de la administracion local tiende a ser fundamental en la gestién de las expectativas generadas
por el TAV. No deben ni sobredimensionar los efectos positivos, ni ignorar los negativos. Una tarea que no siempre
serd facil.

Asi, distintas ciudades usan el tren o la estacién como imagen grafica de sus campafias locales, iconifican-
dolo en simbolo de modernidad (Avifidn, Lieja, Nancy o Zaragoza). Otras, en cambio, apuestan por promocionar
la llegada del TAV hacia el exterior, basicamente anunciando la mejora de los tiempos de trayecto (Avifidn, Nantes
o Mannheim). Finalmente, también existen municipios que apuestan por campafias conjuntas con otras ciudades
(Nancy con Metz y Estrasburgo).

El sequndo tipo de campafias analizado es el de las generadas por el propio operador ferroviario. A pesar
de que dichas campafias tienen como objetivo principal promocionar el servicio de alta velocidad, es innegable

6. Plan Estratégico Ebrdpolis, Plan General de Ordenacién Urbana (aprobado el afio 2000) y el Plan Zaragoza hacia la Socie-
dad del Conocimiento.
7. El méximo exponente de este hecho es la voluntad de cambiar el nombre de la estacién, abandonando el actual “Liege-

non

Guillemins” por otro con vocacion mas amplia. Entre los nombres candidatos figuran “Liege-Charlemagne”, “Liege-Lim-

non

burg”, “Liége-Europe” o “Liége-Regio”.

240 | Daniel Paiil i Agusti CXIV



que tienen efecto sobre la ciudad. Asi, se ha comprobado (especialmente en los casos franceses) una cierta ten-
dencia de los gobiernos municipales a dejar de lado la promocion interna de la nueva infraestructura, ya que se
asume que éste es un rol del operador ferroviario.

Ciertamente, las campafias relacionadas con la inauguracion de nuevas lineas tienden a ser intensas.
Ahora bien, existen ciertos peligros si las campafias se dejan exclusivamente en manos del operador, ya que su
obligacién es definir los tiempos de trayecto. Sin una implicacion municipal, no existe comunicacion de determi-
nados aspectos, perdiéndose asi parte de los posibles beneficios para la ciudad.

Finalmente, existe la promocion realizada por el constructor de la infraestructura. Su objetivo es consequir
la complicidad de la ciudadania durante el desarrollo de las obras. En este sentido, la campafia mas intensa ha
sido la realizada por el consorcio, mayoritariamente publico, que construye la nueva estacion de Lieja, en la que
se us6 una gran cantidad de estrategias para llegar a la ciudadania. La casi ausencia de grandes conflictos en
una operacion de tales magnitudes no parece ajena a este hecho.

Habitualmente, la difusion realizada por el constructor pasa por las noticias relacionadas con el avance de
las obras (caso de la construccion del TGV Est Européen, que ha favorecido la presencia de Nancy en los medios
de comunicacion). Ahora bien, confiar Unicamente en este medio implica el riesgo de que problemas derivados
de la obra, como retrasos, dificultades técnicas o conflictos, también sean noticia, pudiendo en casos extremos
afectar negativamente la imagen de la ciudad.

Politicas sobre la dinamizacién econémica

En el campo de la dinamizacion econdmica, la llegada del TAV acostumbra a actuar como motor de dis-
tintas actuaciones que pueden agruparse en dos grandes grupos: las que persiguen resultados a corto plazo y
las que buscan cambios a largo plazo.

Dentro del primer grupo, acciones de dinamizacién econdmica a corto plazo, encontramos pocos ejem-
plos. Uno de ellos son las iniciativas de Nancy y Nantes para aumentar la frecuentacion de sus hoteles los fines
de semana, rebajando en torno a un 20% el precio de las habitaciones. Las restantes ciudades Unicamente han
realizado acciones mas convencionales, como la edicién de nuevo o renovado material promocional, la participa-
cion en ferias o la realizacién de distintos estudios.

Por lo que se refiere a politicas a largo plazo, tienden a aprovechar el TAV para iniciar actuaciones ya
previstas a nivel plurianual. Ahora bien, los resultados son poco visibles. Asi, en el campo de la industria existe
consenso, entre las ciudades estudiadas, en sefialar que si la presencia del TAV puede llegar a ser un factor de-
terminante en el emplazamiento de una empresa, la proximidad fisica de dicha empresa a la estacion es poco
importante. Ademas, las actividades industriales no acostumbran a cambiar de emplazamiento por la mera im-
plantacion de una nueva estacion, pero si puede darse el caso de que empresas ya instaladas diversifiquen sus
campos o areas de influencia gracias al nuevo transporte. Ambos aspectos han sido especialmente sefialados en
el caso de Nantes, la primera ciudad estudiada que tuvo TAV y que, por lo tanto, cuenta con una larga muestra
temporal (CETE, 1997).
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Otro campo por el que la mayoria de las ciudades apuesta es el de la logistica. Concretamente, Avifion,
Lieja, Nantes y Zaragoza han llevado a cabo algUn tipo de actuaciones para potenciar dicha area. Algunas han
sido puramente testimoniales (Avifidn y Nancy). En cambio, las regiones de Lieja y Zaragoza si han apostado
enormemente por la logistica. En el caso de Lieja, con la creacion en 2002 de Liege Logistics; su maximo éxito ha
sido la instalacién del hub europeo de la empresa TNT. En una linea parecida, la Diputacién General de Aragon
impulso, también en 2002, el proyecto PLAZA (Plataforma Logistica de Zaragoza), que se presenta a Si mismo
como “el recinto logistico de mayores dimensiones del continente europeo”.

Ahora bien, en el campo econémico la llegada del TAV también conlleva peligros, especialmente el au-
mento del precio del suelo. Este es uno de los aspectos sefialados como causa del relativo fracaso de la operacion
de Avifion. Asi mismo, debe advertirse que apostar Unicamente por la creacion de suelo, jugando con el valor
diferencial de los precios, es una apuesta a corto plazo, que puede representar graves inconvenientes en el futuro
debido al aumento de los precios y a la pérdida del elemento diferenciador que el hecho conlleva. Finalmente,
también debe tenerse presente que en momentos de crisis, gracias al TAY, algunas empresas pueden centralizar
sus sedes en las capitales estatales, como sucedio en Nantes.

En cuanto al sector terciario, los efectos de la llegada del TAV son varios. Ahora bien, se observa una
evolucion en el efecto esperado de las infraestructuras. Asi, las primeras ciudades que tuvieron acceso al TAV
apostaron normalmente por potenciar algin sector por el cual la ciudad ya era conocida. Es el caso de Cérdoba
con el turismo, de Mannheim con el comercio o incluso de Nantes, que aposto6 por el terciario. En cambio, las
ciudades en las cuales el servicio es reciente tienden a apostar por nuevas especializaciones: Avifién por la forma-
cién (a pesar de que el proyecto se encuentra paralizado), Nancy por ser sede suprarregional, Lieja por potenciar
los servicios a empresas o Zaragoza por el terciario avanzado.

El turismo y el tren de alta velocidad

Una de las consecuencias directas que se tiende a otorgar al TAV es el aumento en el nimero de turistas.
Las ciudades analizadas no son una excepcién. A titulo de ejemplo, Avifidn aumentd durante el primer afio del
nuevo servicio el nimero de turistas en torno a un 8%. Posteriormente, el aumento se mantuvo y, actualmente,
frecuenta la ciudad un 10% més de turistas que antes de la llegada del TAV.

En todo caso, debe diferenciarse la tendencia general de los flujos generados inmediatamente después de
la llegada, ya que en un primer momento acostumbra a darse un efecto llamada que incita a visitar los territorios
antes inaccesibles. La duracion de este efecto varia enormemente en funcion del potencial turistico de cada ciudad:
Avifion lo cuantificaba en un afio, Nantes en seis meses y Zaragoza decia no haber experimentado tal proceso.

Asi, en algunas ciudades el TAV ha contribuido, de forma indirecta, a promocionar turisticamente la ciu-
dad. Es el caso de Cordoba y Nantes, que a raiz del aumento de los flujos potenciaron sus oficinas de turismo,
que pasaron de un enfoque puramente informativo a uno mas ambicioso que incluye la creacién, promocion y
difusién de productos propios. En cambio, en Avifién, Mannheim y Zaragoza el TAV tuvo un papel secundario,
cuando no inexistente, en la promocién turistica.
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Ahora bien, generalmente, en términos de imagen turistica, la implantacién del TAV acostumbra a tener
efectos limitados, en gran parte porque el porcentaje de visitantes que utilizan el tren en sus desplazamientos es
bajo (Avifidn 19%, Cérdoba 28% y Zaragoza 15%).

Ademas, habitualmente, la nueva imagen asociada al TAV tiende a ser mas débil que la preexistente. Asi,
la imagen patrimonial de Avifion o Cérdoba ha sido mucho mas potente que la modernidad generada por el
TAV. Lo mismo ha ocurrido con la imagen industrial de Lieja o neutra de Nancy, que han sido més fuertes que la
modernidad que se queria transmitir en las dos ciudades.

Naturalmente, este hecho no supone que el TAV quede completamente eclipsado, pero si que exige un
mayor esfuerzo en la promocion de los nuevos aspectos que se quieran asociar a la ciudad. Una actividad habi-
tual en este sentido es la creacion de ofertas en las que el TAV juega un papel predominante. En este apartado se
destacaran tres: las surgidas por iniciativa del operador ferroviario, las privadas y las de los ayuntamientos.

Dentro del primer grupo se encuentran los trenes especiales. En este sentido, merecen una mencién
especial los TAV directos Avifidn-Londres. Una oferta similar existe en Nantes, con origenes diversos (incluida
Alemania), o en Mannheim, con motivo de determinadas celebraciones puntuales. A pesar de que el nimero
de pasajeros transportados es limitado, las ciudades valoran el tipo de cliente. Ahora bien, se considera que los
operadores ferroviarios no tienden a informar de los trenes que circularan, con lo que se pierde la posibilidad de
unir esfuerzos en la promocién del destino.

En cuanto a las iniciativas privadas, destacan especialmente las actuaciones desarrolladas por empresas tu-
risticas. Una de las mas valoradas es la de los viajeros a Paris cuyo paquete turistico incluye, gracias al TGV, una visita
a Avifion. Otra iniciativa destacada es la detectada en Zaragoza, donde el hotel Palafox ofrece, desde la entrada en
servicio del AVE, un servicio de alquiler diurno de habitaciones para visitantes que pasen pocas horas en la ciudad.

Por Ultimo, los ayuntamientos también desarrollan productos turisticos en base al TAV. Entre los més
habituales encontramos los packs, a pesar del problema que para ellos supone el elevado precio del TAV (Nancy
y Nantes). También hay actuaciones mas ambiciosas, como la de Nantes, que se plantea, a largo plazo, entrar en
el mercado de los cruceros. La intencién es vender Nantes, gracias al TGV, como la ciudad puerto desde la cual
se puede llegar mas facilmente a Paris®.

Igualmente, también son los ayuntamientos los que apuestan por el turismo de congresos. Lieja, Mann-
heim y Zaragoza, que ya contaban en el momento de la puesta en servicio del TAV con palacios de congresos,
han decidido potenciarlos. Nantes construyd su palacio en paralelo a la llegada del TGV, situandolo en las proxi-
midades de la estacion. Por lo que se refiere a Avifién, Cérdoba y Nancy, a pesar de disponer de espacios congre-
suales, barajan, a medio plazo, crear nuevos equipamientos; en los dos primeros casos, en las inmediaciones de
la estacion, y en Nancy, en un emplazamiento céntrico atin por definir.

8. Nantes se encuentra a 1h 59 de Paris en TGV. Unicamente el Eurostar Calais-Paris, con 1h 30" de recorrido, esta mas cer-
cano a Paris que Nantes, pero la region Norte no cuenta con los mismos atractivos que la Bretafia como destino turistico.
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Sin embargo, en términos generales, el uso del TAV como medio de transporte para potenciar los congre-
s0s se ha demostrado poco efectivo. La imposibilidad de fletar trenes especiales o de desplazar grandes masas
supone un problema. A pesar de ello, el TAV tiende a jugar un papel importante en las visitas pre-congreso y es
un elemento clave en la eleccién del lugar de la celebracion.

Politicas sobre el marco socio-cultural.

Las principales politicas socio-culturales que las ciudades realizan se pueden englobar en dos campos
muy diferenciados entre si: la promocién de sus centros universitarios y de investigacion y la creacion de nuevos
eventos culturales.

En términos generales, en el campo de las universidades se ha producido un refuerzo de las dinamicas
ya existentes mas que la aplicacion de nuevas politicas. Unicamente en universidades de nucleos aislados el TAV
ha supuesto una cierta amenaza, ya que universidades anteriormente lejanas han pasado a ser accesibles. Este
es el caso de Cordoba respecto a Madrid o Sevilla. En prevision de este hecho, algunas ciudades, como Nancy,
renovaron las infraestructuras de sus universidades y crearon ayudas para atraer o conservar estudiantes.

Ademas, la mayorfa de las ciudades también apostaba por potenciar polos de excelencia. Concretamente,
cinco ciudades afirmaban tener centros de investigacion a los que se pretendia dar una mayor proyeccion gracias
al tren de alta velocidad: Avifidn, Cdrdoba, Lieja, Nancy y Zaragoza.

En cuanto al sequndo aspecto, las celebraciones culturales en ciudades con TAV, destaca que la totalidad
de ciudades estudiadas han celebrado o pretenden llevar a cabo algun evento. Dentro del grupo de ciudades con
celebraciones anteriores a la llegada de la alta velocidad encontramos Avifidn, Lieja y Nancy.

Avifion celebra anualmente su consolidado Festival de Teatro, que con la entrada en funcionamiento del
TGV ha experimentado un fuerte aumento de la frecuentacion. Ademas, en el afio 2000, la ciudad fue Capital Eu-
ropea de la Cultura, con una estrategia de promocién puramente puntual (razén por la que fue muy criticada), pero
que unida a la inauguracion del TGV en 2001 supuso una presencia duradera en los medios de comunicacién.

En cuanto a Lieja, la ciudad celebré en los afios 2005 y 2006 el decimotercero siglo del martirio de San
Lambert, patrén de la ciudad (ver fotografia en la pagina siguiente). Un evento que, en una estrategia parecida
a la de Avifién, pretendia anticipar la llegada de la alta velocidad. El retraso en la inauguracién de la estacion,
prevista inicialmente para 2007 pero pospuesta hasta 2008, ha desvirtuado este vinculo.

En una linea similar se encuentra Nancy. En dicha ciudad, el ayuntamiento organizé de manera periddica
eventos puntuales®. El objetivo era crear expectacion de cara a que posibles visitantes se desplazasen hasta la
ciudad en el momento de la entrada en servicio de la nueva linea de alta velocidad.

9. En 1999 se celebraron los cien afios de la Escuela de Nancy (Art nouveau); en 2003 los X1V Juegos Mundiales para Pacien-
tes Transplantados; en 2005 el Afo de las Luces (nuevamente relacionado con el legado modernista) y en 2007 participé de
los actos asociados a la Capitalidad Europea de la Cultura de Luxemburgo.
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Dos ejemplos del uso de la alta velocidad. En primer lugar, la campaiia de Lieja, en la que se unen tradicion y
modernidad, en un cartel que muestra la nueva estacion y la representacion de Saint Lambert. En segundo lugar,

imagen de un folleto promocional de Zaragoza, en el que el TAV sirve para ilustrar “un turismo de calidad”

calidad

De Saint Lambert...
au Pays de Liege

En cuanto a las celebraciones aparecidas con posterioridad a la inauguracién del TAV, éstas han tenido
lugar en Cordoba, Mannheim, Nantes y Zaragoza.

De estas cuatro ciudades, quiza las celebraciones de Mannheim, en torno al cuatrocientos aniversario de
la ciudad (2007), son las que podrian considerarse menos ambiciosas, sin por ello desmerecer la iniciativa. Las
repercusiones del TAV han sido, en ella, escasas.

Cordoba, que no realizé ninguna celebracién coincidiendo con la inauguracion de la linea (en gran medi-
da, porque hubiese quedado eclipsada por la celebracién de la Exposicion Universal en Sevilla), prepara actual-
mente, con mucho impetu, la nominacion a Capital Europea de la Cultura para el afio 2016. En este esfuerzo, los
distintos representantes reconocen un papel importante de la alta velocidad.

Nantes, por su parte, acogio en 1998 algunos partidos del Mundial de Futbol y en 2007 de la Copa de/
Mundo de Rugby. En ambos eventos el TGV supuso un freno, ya que permitié que muchos visitantes pernoctaran
en Paris y sélo se desplazaran a Nantes para ver los partidos. Por este motivo, la actuacion se enfocé como una
oportunidad para Ilegar a un publico potencial, mas que como una ocasion de atraer efectivamente publico.

Finalmente, Zaragoza plantea una ambiciosa operacion en torno a la celebracién de la Exposicion Inter-
nacional de 2008, bajo el tema “Agua y desarrollo sostenible”, en la que se espera que la alta velocidad Madrid-
Barcelona ayude a atraer visitantes.
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Conclusion

Como se ha venido exponiendo a lo largo del texto, la llegada del TAV dificilmente provoca, por si misma,
cambios significativos en una ciudad. De hecho, del estudio de los efectos derivados se deduce que la nueva
infraestructura Unicamente induce, de manera auténoma, tres efectos: cambios fisicos, derivados de las obras
de implantacion, un aumento de la movilidad y la difusion de la imagen de la ciudad. Los restantes efectos o la
multiplicacién de los beneficios derivados de los tres impactos descritos anteriormente deben ser potenciados a
través de acciones y estrategias capaces de valorizarlos.

Asi, para que el proyecto de una ciudad sea coherente, se debe tener presente el medio econdmico, po-
litico y social del entorno en el que se inscribe. Ademas, debe contar con la participacién del maximo nimero y
variedad de actores posibles. De esta manera, se contribuye a evitar, en la medida de lo posible, que cambios en
las relaciones de fuerza afecten la realizacion de unos objetivos cuya ejecucion requiere, de forma habitual, largos
periodos de tiempo. Ademas, las actuaciones previstas deben abarcar mucho més alla de la fecha de inaugura-
cién y es necesaria una cadencia temporal adecuada en la ejecucion de los proyectos. No debe permitirse que
la lentitud en la realizacion suponga el progresivo desinterés por parte de la ciudadania. De igual forma, debe
evitarse que una hipotética ejecucion inmediata de todos los proyectos suponga una pérdida de rumbo debida
a la falta de objetivos futuros. Por lo tanto, se impone una buena gestién de las expectativas. Finalmente, es
fundamental explicar a la ciudadania las estrategias adoptadas para evitar, en la medida de lo posible, problemas
de comunicacién que generen una expectacién sobredimensionada que, al quedar sistematicamente defraudada,
implique un impacto negativo para la imagen de la ciudad.

Solamente si se cumple el conjunto de condiciones anteriores, se conseguira que las acciones y estrate-
gias en torno al TAV se realicen obteniendo el maximo beneficio. Ahora bien, cada ciudad debe hallar su propia
via en funcién de su situacion de partida, de los proyectos en marcha, del dinamismo de sus agentes y de sus
ambiciones.

La experiencia de las ciudades estudiadas demuestra igualmente que, muy a menudo, el conjunto de
estrategias pensadas con la mirada puesta en la llegada del TAV no se realiza dentro del periodo acordado. Este
hecho provoca que se pierda parte de las sinergias entre la alta velocidad y las nuevas dindmicas surgidas en
su entorno. En contrapartida, el hecho de impulsar proyectos ambiciosos supone, aun cuando la inauguracion
prevista sea posterior a la fecha inicial de entrada en servicio de la alta velocidad, un impulso al dinamismo de
la ciudad gracias a la autoimposicion de nuevas metas. Asi, las ideas en torno al futuro de la ciudad surgidas de
procesos de reflexién motivados por la llegada del nuevo medio de transporte acostumbran a generar, siempre y
cuando los proyectos no se eternicen en su ejecucion, uno de los efectos positivos mas ampliamente observados:
el aumento de la ilusién ante un nuevo reto.

Ademas, debe mantenerse en todo momento una actitud atenta a los cambios del entorno para adaptar
las propias politicas a los nuevos retos. Entre los principales: la extension de la red. A medida que la red se expan-
de, el hecho de tener acceso a ella pierde exclusividad. Al mismo tiempo, las primeras ciudades que dispusieron
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de acceso ferroviario de alta velocidad tienden a consolidar su experiencia, ya que la imagen de ciudad con
buenos servicios queda fijada en la ciudadania.

Quizé uno de los cambios mas profundos que se produce en las ciudades a donde llega el TAV es en la
propia organizacion del territorio. Existe consenso en afirmar que los nicleos de mayor tamafio son aquellos
que obtienen unos beneficios mas importantes, pero, al mismo tiempo, se sefiala que los impactos tienden a ser
porcentualmente mayores en los ndcleos de menor tamafio. Este hecho supone que, en conjunto, las ciudades
que disponen de la nueva infraestructura refuerzan su posicion territorial y su notoriedad, al mismo tiempo que
pueden aumentar su dependencia respecto al ntcleo principal. De todas formas, estos son procesos graduales y
se calcula que los primeros resultados s6lo son visibles al cabo de unos veinte afios.

En conjunto, se considera que el TAV no genera excesiva movilidad empresarial, pero si que refuerza las
empresas ya instaladas en una zona y sus oportunidades de negocio. Si la presencia del TAV es importante para
decidir el emplazamiento de una nueva empresa, la proximidad fisica a la estacion sera poco importante.

De hecho, una de las pocas zonas en las que pueden darse impactos rapidos debido a la implantacién
del TAV es en los alrededores de las estaciones tradicionales, especialmente cuando existe una nueva estacion
para servicios de alta velocidad. Para ellas, deben pensarse alternativas que suplan el descenso producido por la
desaparicion de los viajeros, con el riesgo, si no se actla, de decaimiento de la zona.

Finalmente, en cuanto a las politicas pensadas como elemento de promocién, mayoritariamente turistica,
tienden a ser una de las areas con mayores repercusiones. A pesar de este hecho, no se ha encontrado ninguna
ciudad que utilizase el nuevo medio de transporte como elemento exclusivo de promocion. De hecho, el uso
directo del TAV tiende a limitarse a la inclusién de referencias al tiempo de trayecto. Mas alla, las actuaciones
realizadas en este dmbito pasan, en un primer momento, por la creacién de atractivos y la potenciacion de los ya
existentes que ayuden a atraer nuevos flujos a la ciudad (turismo congresual, creacion de nuevas infraestructuras
y equipamientos o gestion del servicio) o consolidar las estrategias de dinamizacién que ya estan en marcha.
Posteriormente, cuando se han cumplido los objetivos de la primera fase, es cuando se tiende a iniciar la difusién
masiva de la ciudad.

Asi, en términos generales, los beneficios que una ciudad puede obtener de la llegada de la alta velocidad
dependeran enormemente de la coherencia y realismo de sus actuaciones a largo plazo, de la adecuada cadencia
temporal en la ejecucion de las estrategias y de la evaluacion de los resultados con vistas a adaptar y mejorar el
proyecto en marcha. Todo ello contando con la concertacion de las actuaciones entre el mayor nimero de agen-
tes posibles, con el objetivo de conseguir que las actuaciones que se pongan en marcha se ajusten al maximo al
dinamismo mostrado por el tejido de la ciudad y su entorno.

El tren de alta velocidad en las estrategias de promocion urbana
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CAPITULO XV

EL AEROPUERTO DE GIRONA-COSTA BRAVA: 50 ANOS DE RELACIONES CON EL TERRITORIO

Marc Heras Bofill

Introduccion

En el mes de abril de 2007 se celebraron los 40 afios de la inau-
guracion de las instalaciones aeroportuarias de Girona, situadas en el municipio de Vilobi d'Onyar, al sur de Ia
ciudad catalana. Pero los inicios del proyecto los tenemos que buscar durante la sequnda mitad de los afios 50
del siglo pasado. Por este motivo, el titulo de este capitulo hace referencia al medio siglo de relaciones que se han
establecido entre el aeropuerto y el territorio (los agentes econémicos y la sociedad en general, desde su concep-
cién hasta el dia de hoy, aunque la inauguracion de las instalaciones tuvo lugar el primero de abril de 1967).

El capitulo se estructura en dos partes. La primera consiste en un resumen de la investigacion referente al
aeropuerto de Girona-Costa Brava y sus relaciones con el territorio y la sociedad, siguiendo un hilo cronolégico
descriptor de los cambios que se han ido sucediendo en el dltimo medio siglo. La segunda parte es una breve
exposicion sobre la situacion actual y el futuro de mis investigaciones en este campo, acompafiada de una de-
claracion de intenciones, més que de una planificacion, del rumbo a sequir para sentar las bases tedricas de un
trabajo de la indole del que aqui se presenta. Este capitulo, a su vez, es fruto de la investigacion llevada a cabo
en el Master de Medio Ambiente de la Universidad de Girona culminado en septiembre de 2007.

El aeropuerto de Girona-Costa Brava: 50 afios de relaciones con el territorio

Cudles y como son las relaciones que un aeropuerto, entendido como una gran infraestructura de trans-
porte, crea y mantiene con su territorio son las preguntas que queremos responder en este trabajo. Pero también
queremos saber como el territorio y la sociedad que lo habita piensa, planifica y hace uso de la propia infraestruc-
tura. Es decir, queremos saber qué tipo de relaciones se dan entre esta triada de elementos: aeropuerto, territorio
y sociedad. Nuestro caso de estudio, por proximidad, es el aeropuerto de Girona-Costa Brava —en adelante GRO,
segun sus siglas internacionales— Ademas, es un caso interesante de analisis, debido a las diferentes etapas por
las que ha transcurrido desde sus inicios, pensado como puerta de entrada y salida para el turismo de masas,
hasta el dia de hoy, base de operaciones en el sur de Europa de una importante aerolinea de vuelos baratos.

Una pequefa introduccion al lugar de estudio nos ayudard a ubicar y contextualizar el escrito que con-
tinda. El aeropuerto cabalga sobre dos municipios (Vilobi d'Onyar y Aiguaviva, aunque este ltimo sélo alberga
una parte de la cabecera de la pista) que, a su vez, pertenecen a dos comarcas: La Selva y Girones. Las instalacio-
nes estan dentro del radio del corredor de infraestructuras que tradicionalmente ha transcurrido por estas tierras

El aeropuerto de Girona-Costa Brava: 50 aios de relaciones con el territorio



Figura 1. Localizacion del area de estudio. (Fuente: elaboracion propia a partir de los datos facilitados en la web del Departamento

del Medio Ambiente y Vivienda de la Generalitat de Catalunya, http://mediambient.gencat.net)

y que comunica el litoral y el interior catalan con Europa. Ademas, nos encontramos muy cerca de la ciudad de
Girona, capital de la demarcacion y ciudad mas habitada, que muestra un clara tendencia de crecimiento hacia
el sur, siguiendo el trazado de las principales vias de comunicacion.

Del nacimiento del proyecto a la inauguracion del aeropuerto

En la introduccion se menciona que el proyecto de un aeropuerto para la provincia de Girona empieza a
tomar forma a mediados de los afios cincuenta. Un grupo de amigos, amantes de la aviacion, decide impulsar la
creacion de un aerédromo y un aeroclub para la demarcacion y para eso se entrevistan con el presidente de Ia
Diputacion Provincial, por aquel entonces Joan de Llobet, quien encuentra en esta idea la semilla para llevar a
cabo una gran obra: la construccion de un aeropuerto comercial. Tenemos que situarnos en el contexto de aquel
momento. El turismo se esta consolidando como un sector econémico en auge, sobre todo amparado por la mar-
ca Costa Brava —de ahi el nombre del aeropuerto—, que empieza a situarse como uno de los principales destinos
espafoles por el atractivo de su oferta, pero también por su proximidad con Francia, aunque las comunicaciones
continuaban siendo las mismas que antes de la Guerra Civil. Fue, pues, la intencion de solucionar esta debilidad
territorial el principal argumento con el que se defendié el proyecto del aeropuerto.

¢ Cudles eran las caracteristicas del territorio en donde se emplazan las actuales instalaciones aeropor-
tuarias? Observando la fotografia de la pagina siguiente, a la izquierda, lo que rapidamente podemos asegurar
sin temor a equivocarnos es que nos encontrabamos con un paisaje dominado por un mosaico agroforestal.
Analizandola con mas atencion, veremos que la matriz agraria, salpicada con algunas extensiones mas o menos
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importantes de bosques, esta fragmentada por la red viaria que une los distintos nicleos de poblacién. De entre
las carreteras, destaca una por encima de las demas: la Nacional Il que, junto con la local de Bonmati a Riudellots
de la Selva, crea una forma de “Y" muy caracteristica. Otra de las permanencias y elemento que da caracter a
este territorio es el cono volcanico Crosa de Sant Dalmai, una circunferencia casi perfecta, de unos 1.200 metros
de didmetro, cuya mitad meridional esta cubierta por masa forestal.

Durante el siguiente decenio, de 1957 a 1967, se sucedieron los distintos pasos para la consecucion del
proyecto del aeropuerto. En 1961, la Diputacion Provincial eleva un informe al Ministerio del Aire sobre la posibi-
lidad de construccion de un aeropuerto. La Direccién General de Aeropuertos autoriza la redaccion del proyecto.
De las posibles localizaciones propuestas, se terminara escogiendo unos terrenos préximos al nicleo de Salitja,
en el municipio de Vilobi d'Onyar. Este lugar, conocido con el nombre de Veinat de Bories, un vecindario econé-
micamente muy activo gracias a la presencia de un notable nimero de hornos de ladrillos y tejas, aparte de las
actividades agricolas dominantes en la region, fue el elegido por varias razones, entre las que cabe destacar las
siguientes: las facilidades de comunicacion, la situacién central con respecto a los principales nicleos turisticos y
unos terrenos de escaso valor pero con buenas aptitudes para el asentamiento de las pistas. En 1964 se aprueba
definitivamente el proyecto de construccion del aeropuerto bajo condicion de que los terrenos, valorados en 10
millones de pesetas, fueran aportados por la Diputacion Provincial. El presupuesto para la construccion de las
instalaciones ascendia a 328,5 millones de pesetas, de los cuales unos 40 millones, un 15% del total, fueron
aportados por el Sindicato de Hosteleria y algunos ayuntamientos, hecho insélito, ya que es el Unico de la red
estatal que fue financiado en parte por agentes locales. En 1965 empiezan las obras y, con ellas, el municipio de
Vilobi d'Onyar vive una fuerte inmigracién procedente de Jaén y Huelva, por ser de alli de donde procedia una de
las principales empresas constructoras que, al finalizar las obras de unos embalses, trajo con ella un importante
contingente de mano de obra; esto no sélo se reflejo en el censo, sino que los trabajadores trajeron consigo sus
costumbres, que se plasmaron en la vida diaria del pueblo de Vilobi d'Onyar.

Fotografia aérea de 1957 centrada sobre la zona don- Fotografia aérea de 1974 centrada sobre el

de se construyeron las instalaciones aeroportuarias aeropuerto
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Pero el aeropuerto no se construyé sobre una tabula rasa. Una de las consecuencias directas de que el
aeropuerto se construyera en el Veinat de Bories fue la desaparicion de los hornos de ladrillos y tejas que hemos
comentado anteriormente. De hecho, tres se encontraban afectados por el trazado de las pistas y los otros vieron
desaparecer bajo el cimiento y el asfalto la fuente de su materia primera. Algunas familias tuvieron también que
dejar sus recuerdos atras. La mayoria se reinstalaron en el nicleo de Salitja. Pero no todo fueron malas noticias.
Gracias a las negociaciones del por aquel entonces alcalde de Vilobi d'Onyar, los habitantes del municipio, y
especialmente aquellos directa o indirectamente afectados por la infraestructura, tuvieron prioridad para conse-
guir un puesto de trabajo en las nuevas instalaciones o vinculado a ellas, tales como: mantenimiento, vigilancia,
bomberos y taxistas, por poner algunos ejemplos.

De la época dorada del turismo al fantasma del cierre

Finalmente, el 1 de abril de 1967, con unos actos multitudinarios y presididos por las maximas autorida-
des, se inauguraron oficialmente las instalaciones aeroportuarias con el nombre de Aeropuerto Gerona-Costa
Brava. Ese mismo afio empezaron, por su parte, las obras de la actual autopista AP-7, conocida como Autopista
del Mediterraneo.

Las comunicaciones se estaban modernizando conforme aumentaba su demanda por parte del turismo.
Observando la imagen aérea correspondiente al siguiente vuelo del que tenemos disponibilidad (pagina ante-
rior, fotografia a la derecha), el del Instituto Geografico Nacional de 1974, podemos ver cdmo el aeropuerto y
la autopista centran la atencién de un paisaje que empieza a evidenciar las consecuencias del gran fendmeno
demografico del siglo XX: la migracion campo-ciudad. Los nlcleos ganan en superficie, aparecen urbanizaciones
desligadas de las tramas urbanas preexistentes y algunos campos muestran signos de abandono. Nétese, en
comparacion con la fotografia a la izquierda, la afectacion que supuso el aeropuerto para la red de caminos y
carreteras existentes, que quedaron truncados o simplemente desaparecieron.

Durante la primera mitad de la década de los setenta se vive un momento dulce. El aeropuerto ronda,
si no supera, el millén de pasajeros al afio. Aunque las previsiones iniciales apuntaron a la cifra de 1.900.000
pasajeros para 1975, ese afio se alcanzd poco mas de la mitad. Y a partir de ahi, las cifras fueron descendiendo
con alguin repunte en la primera mitad de los ochenta, pero ya sin alcanzar las magnitudes anteriores (ver figura
2). Los vuelos regulares se reorientaron hacia Barcelona y los turisticos optaron por otros destinos del Medite-
rréneo espafiol. Quien queria llegar a Girona debia optar por otros medios de transporte, ya que el avion dejo de
ser una opcién valida para pasar a ser una alternativa posible. Ademas, la alta estacionalidad del turismo hacfa
que las instalaciones permanecieran desiertas tres cuartas partes del afio y se empezé a buscar alternativas para
mantener un minimo de actividad fuera de los meses estivales.

Uno de estos intentos fue dedicar la antigua terminal para la celebracion de actos, como festivales, expo-
siciones y ferias, siempre relacionados con la aviacion. EI mas sonado fue la feria Cosmo de 1986, que dependia
de la feria de muestras de Barcelona. En 1992 y durante la celebracion de los juegos olimpicos de Barcelona, el
aeropuerto funcioné como secundario del aeropuerto del Prat, dando soporte logistico durante las semanas que
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Figura 2. Evolucion anual del nimero de pasajeros en transito por el aeropuerto de Girona-Costa Brava (datos
desde el 1 de abril de 1967 hasta el 31 de diciembre de 2007)
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duraron los juegos. En ese momento se empez6 a creer en una posible recuperacion de las instalaciones, pero
eso no fue mas que un espejismo en el desierto, tocando fondo en 1993, afio en que sobrevolaba la sombra del
cierre. Una leve recuperacién posterior y hasta mediados de 2002 mantuvo las instalaciones operativas, aunque
muy por debajo de sus potencialidades.

El inicio de una nueva era

En 2002, la compafiia de vuelos baratos Ryanair fijo su mirada en Girona. El primer vuelo que operd esta
compafiia desde Girona se dirigio a Frankfurt el 5 de diciembre de 2002, con unos 150 pasajeros. Ese afio, el
aeropuerto perdia un 10,5% de pasajeros con respeto a 2001. Entre 2002 y 2007, el nimero de pasajeros se ha
multiplicado por 8,7, entrando en el top 70 de los aeropuertos espafioles. ; Qué es lo que ha cambiado? ;Tanto
poder tiene una sola empresa como para revivir un aeropuerto llevandolo a la cima desde su lecho de muerte?
Tal vez sea exagerada la comparacion, pero realmente, a mediados y finales de la década de 1990, el aeropuerto
de GRO précticamente no existia en el imaginario publico y sélo algunos atrevidos empresarios y politicos locales
reclamaban a las administraciones que dieran vida a las instalaciones. Fueron varios los intentos, dentro de este
contexto, de creacion de una linea regular para unir Madrid con Girona, pero las compafiias que lo intentaban
fracasaban a los pocos meses debido a la falta de usuarios. Hoy en dia, en cambio, y gracias a las 13 compafiias
y alos mas de 50 destinos, algunos nacionales y la mayoria internacionales, los gerundenses tienen la posibilidad
de desplazarse eventualmente a cualquier pais europeo con una facilidad como nunca hasta ahora. Pero no sélo
los gerundenses se benefician de esta situacion, sino que desde el interior de Catalunya, e inclusive de Barcelona,
llegan nuevos usuarios a las instalaciones. Desde el otro punto de vista, el aeropuerto de GRO se ha convertido
en la puerta de enlace del turista joven europeo que quiere visitar Barcelona, principalmente, y en menor medida,
la Costa Brava, los Pirineos y Girona (Martinez et al., 2003 y 2004).
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Entre todo esto, ;qué cambios se han producido en el entorno territorial del aeropuerto? Si echamos
mano de la cartografia que tenemos disponible, concretamente el mapa de cubiertas del suelo que facilita el
CREAF, siglas en catalan del Centro de Investigacidn Ecoldgica y Aplicaciones Forestales, podemos visualizar
simplificadamente y analizar estadisticamente los cambios acaecidos en un determinado lugar de la geografia
catalana. Para nuestro caso, centrandonos en el aeropuerto y sus alrededores, los resultados son los que se pue-
den ver en las figuras siguientes, entre los afios 1993 y 2003 (figuras 3y 4). A simple vista, nos puede parecer
que se ha incrementado la fragmentacion del territorio, pero eso se debe, en su mayor parte, a un aumento de
la resolucion de la informacion de base con la que se ha elaborado la cartografia. Si es evidente el aumento de
los usos urbanos del suelo —que, en tono anaranjado, resaltan mucho en las imagenes—. Un analisis pormenori-
zado, ayudado por la estadistica, nos da a entender cudles son los cambios cuantitativamente importantes en la
configuracion de este territorio.

Figura 3. Usos del suelo en 1993 de los municipios de Figura 4. Usos del suelo en 2003 de los municipios de
Aiguaviva, Fornells de la Selva, Riudellots de la Selva Aiguaviva, Fornells de la Selva, Riudellots de la Selva
y Vilobi d'Onyar y Vilobi d'Onyar

Como podemos apreciar en la tabla 1, practicamente se duplica el suelo urbanizado, en menoscabo de los
cultivos, y las vias de comunicacién crecen un 40%, debido mayoritariamente a la construccién de la carretera C-
25, conocida como eje transversal que une las poblaciones interiores catalanas, pero también, por el hecho men-
cionado anteriormente del aumento de la resolucién de la informacién de base, que comporta el reconocimiento
en la cartografia de 2003 de carreteras locales que en la cartografia de 1993 no se reconocian, pero que existian
en ambas. Con referencia al crecimiento de los usos urbanos, cabe reconocer que el crecimiento se argumenta
por la consolidacion de los grandes poligonos industriales localizados en los municipios de Fornells de la Selva y
Riudellots de la Selva y, en menor medida, en el de Aiguaviva y por la expansion del suelo urbano residencial. No
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en vano hay que recordar que Girona esta pocos kilémetros mas al norte y debe tenerse en cuenta la presién de-
mografica y econémica que ejerce sobre los municipios vecinos a la hora de explicar muchos de los fenémenos de
crecimiento que aqui observamos; sobre todo, a sabiendas de que el municipio gerundense esta agotando su sue-
lo urbanizable disponible. Estos crecimientos vienen dirigidos por dos carreteras principalmente: la N-Il 'y la que
por el oeste se dirige a Santa Coloma de Farners. Estas dos vias, permeables en cuanto favorecen el intercambio
inmediato entre los conductores y las actividades econdmicas que pueden asentarse a su alrededor, concentran el
crecimiento conocido como strata mercato o vias aparador, por cuanto van tejiendo un continuo urbano lineal de
usos terciarios y comerciales que va uniendo los distintos ntcleos de poblacién cercanos mediante un repetitivo
paisaje de letreros luminosos, siguiendo normalmente el trazado de las vias mas transitadas.

Tabla 1. Superficies de los grandes usos del suelo y variacion entre 1993 y 2003. (Fuente: elaboracién propia)

COMPARATIVA DE LOS GRANDES USOS

DEL SUELO (HA) SUPERFICIE 2003 SUPERFICIE 1993 VARIACION
Cultivo 4.196,06 4.465,42 -269,36
Vegetacion espontanea 2.229,14 2.238,63 -9,49
Suelo urbanizado 541,81 274,97 266,84
Infraestructuras de comunicacion 142,99 101,68 41,31
Aguas superficiales 8,44 3,41 5,03
Vertederos y extracciones mineras 6,80 0,99 5,81
Suelo raso 2,50 42,64 -40,14

Volviendo al aeropuerto, podemos decir que actualmente ha entrado en juego en un territorio que se
esta convirtiendo en un gran nudo de comunicaciones, despertando unas potencialidades latentes que no eran
imaginadas. Pero el suyo no es un papel dominante, debido a que son los transportes terrestres los que tienen
mas peso y el efecto del drea urbana de Girona también se deja sentir cada vez con mas fuerza.

Pero, ;qué nos dice a dia de hoy la administracion publica, a través de los diferentes documentos de plani-
ficacion, respeto al aeropuerto GRO? La tabla 2 nos muestra la relacion de instrumentos legales vigentes que, de
un modo u otro y pertenecientes a distintos niveles de la administracion, ejercen su poder sobre el aeropuerto. Pri-
meramente, cabe destacar que son las administraciones locales, autondmica y central las que tienen competencias
directas o indirectas sobre el aeropuerto. Otro dato importante es el hecho del gran desfase temporal que existe en-
tre los diferentes documentos, dando a entender que algunos de ellos han quedado totalmente obsoletos y tienen
nula capacidad para gestionar la situacion actual. De la lectura de esta documentacion podemos concluir que el
aeropuerto, en lo referente a los planeamientos urbanisticos, es tan s6lo un elemento que ocupa una determinada
superficie y que requiere un trato especial por ser una gran infraestructura de transporte; pero muchos de los aspec-
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tos legislativos son puestos en manos de la autoridad competente en materia de aeropuertos. No se ha planificado
teniendo en cuenta las potencialidades de esta infraestructura, simplemente porque éstas no habian emergido
hasta el momento. Pero, poco a poco, se intenta corregir esta situacion de desfase entre planificacion y situacion
actual. De esta manera, se explica que tan sélo cinco afios separen el plan director actual de su predecesor.

Tabla 2. Relacion de instrumentos vigentes sobre el aeropuerto de GRO. (Fuente: Adaptado del Primer Informe de la

Sostenibilidad de las Comarques Gironines, 2007)

INSTRUMENTO ADMINISTRACION AMBITO ESTADO ANO
PTGC DPTOP Pla Territorial General Apropado / 1995 / 20097
de Catalunya a revisar
PTP DPTOP PTP Comarques Gironines En elaboracién  1° sem. 2009
Planes. terrtoriales DPTOP Aeropuertos de Catalunya Aprobado 2003
sectoriales
D'infraestructures del
Planes directores DPTOP Transport 2006-2026 Aprobado 2006
urbanisticos p - B
Area Urbana de Girona En elaboracién ~ 2° sem. 2008
Plan especial urbanistico ~ AENA Plan especial del sistema
Plan director AENA general aeroportuario de Girona Aprobado 2005
NNSS de planeamiento Vilobi d'Onyar Plan director del aeropuerto Aprobado 2006
Texto refundido Aiguaviva de Girona NNSS tipo a y tipo b Aprobado 1987
Texto refundido de la normativa
de las Normas subsidiarias
Riudellots de la Selva Texto refundido de la normativa Aprobado 2006
Modificacion NNSS Vilobi d'Onyar de las Normas subsidiarias Aprobado 2006
Riudellots de la Selva En el sector préximo al Aprobado 2003
aeropuerto Girona-Costa Brava,
La Granada
En el dmbito PP9 Aprobado 2003
CIM la Selva destinado a la
Vilobi d’ . - ,
Plan parcial urbanistico lobf d'Onyar / implantacion de un area Aprobado 2003

Riudellots de la Selva

logistica para el transporte

El clima de bonanza que se vive hoy dia permite encarar el futuro inmediato con optimismo, pero no

podemos obviar el hecho de que depender actualmente de una sola compafiia —porque, de las trece, sélo Ryanair

argumenta el crecimiento del aeropuerto— representa un gran punto débil a mejorar. El futuro a medio y largo
plazo es aln una incognita, por la imposibilidad de prever como la multitud de factores existentes, tanto internos
como externos, pueden interactuar y cuéles pueden llegar a ser sus efectos.
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Conclusiones

Habiendo visto |a historia del aeropuerto de GRO, cuales y como han sido sus etapas vitales desde su con-
cepcion hasta el dia de hoy, y viendo a su vez cémo el territorio, la sociedad y los elementos econémicos han ido
relacionandose con la infraestructura, son dos los razonamientos que enseguida se nos vienen a la cabeza para,
a modo de conclusion, tratar de resumir las respuestas a las preguntas que nos formuldbamos al principio.

No podemos considerar el aeropuerto de GRO como catalizador de un desarrollo econémico que haya
beneficiado principalmente al territorio y a la poblacién mas inmediata. El aeropuerto ha tenido, y alin mantiene,
una funcionalidad operativa vinculada al turismo, y el territorio turistico por excelencia mas préximo es la Costa
Brava, sequida de Barcelona, siendo ambas las maximas receptoras del flujo de pasajeros que aterrizan en Giro-
na. Las dindmicas econémicas que rigen esta area tienen su logica ligada a las infraestructuras del transporte te-
rrestre, sin menospreciar la influencia que ejerce la ciudad de Girona, con su crecimiento tendencial hacia el sur.

El aeropuerto ha sido percibido durante buena parte de sus 40 afios de vida como un elemento extrafio
de las realidades locales de los municipios de esta regién. No obstante, con la llegada de las compafiias de vuelos
baratos, especialmente Ryanair (que hizo de las instalaciones gerundenses su base de operaciones del sur de
Europa), las distancias con el continente se han reducido considerablemente y esto ha calado en el imaginario
publico, haciendo posible que esta poblacién entienda el continente como un territorio proximo, que puede ser
vivido con una alta frecuencia a precios irrisorios. El aeropuerto de GRO nos acerca como nunca, ni nadie antes,
a Europa.
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CAPITULO XVI

EL AEROPUERTO DE PALMA DE MALLORCA. LA PUERTA QUE ABRE EL PROCESO
DE COMPRESION ESPACIO-TEMPORAL DE LA ISLA!

Alicia Bauza van Slingerlandt

Introduccion

EI objetivo del presente capitulo es analizar el papel que el aero-
puerto de Palma de Mallorca ha jugado en la configuracion territorial del espacio insular y su inclusion en el mapa
turistico mundial, considerando que se trata de un espacio de economia terciarizada, donde el sector servicios
contribuye en mas de un 80% al PIB (Artigues, 2006).

En primer lugar, se expone el marco tedrico de analisis, centrado en los conceptos de compresién espacio-
temporal y solucién espacio-temporal desarrollados por David Harvey?, ambos directamente relacionados con las
infraestructuras de transporte.

En sequndo lugar, se trata la estrecha vinculacidn existente entre transporte aéreo y turismo, especialmen-
te en los espacios insulares, donde la accesibilidad determina en gran medida las posibilidades de desarrollo de
esta actividad econémica.

En tercer lugar, se hace una revision del proceso de liberalizacion del sector aerondutico, incidiendo en la
reorganizacion que la privatizacion ha supuesto tanto para las compafiias como para la estructura de las redes,
todo ello de forma contemporanea al cambio de la formula del paquete turistico al turismo “multiférmula”.

En los dos apartados siguientes se realiza un recorrido por la historia de las comunicaciones aéreas de la
isla con el continente, desde sus inicios hasta la Ultima ampliacidn a la que se ha visto sometido el aeropuerto
de Mallorca.

Finalmente, se analiza el efecto que esta ampliacion, dentro del contexto de privatizacion del sector aéreo,
ha supuesto para el desarrollo urbanistico de la isla, tan estrechamente ligado a la actividad turistico-inmobilia-
ria, que constituye un claro ejemplo del turismo como fuerza urbanizadora (Hall, 2006).

1. La investigacion que da lugar a este articulo se financia con el proyecto de investigacion titulado La funcionalizacion turis-
tica de las Islas Baleares (1955-2000): adaptacion territorial y crisis ecolégica del archipiélago (SEJ2006-07256/GEQG) de la
Direccién General de Investigacion del Ministerio de Educacién y Ciencia.

2. No obstante, debe puntualizarse que el concepto de “compresion espacio-tiempo” fue planteado por primera vez por el
gedgrafo norteamericano Donald Janelle en 1969 en el articulo “Spatial reorganization: a model and concept”, publicado en
Annals of the Association of American Geographers, 59: 348-364.
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La compresion espacio-temporal

Harvey (1990) destaca, en The Condition of Postmodernity, el poder social que emana del control sobre el
espacio y el tiempo en las sociedades capitalistas. Cualquier sistema de produccién implica algun tipo de organi-
zacion espacial, y cuanto mas eficiente sea ésta —en términos de reduccion de la friccion de la distancia—, mayor
serd la tasa de beneficio. Ademas, también interesa reducir el tiempo de rotacion del capital, que hace referencia al
tiempo de produccién y de intercambio: cuanto antes se ponga en circulacion el capital, antes podran recuperarse
las inversiones y obtener beneficios. De esta forma, el control sobre el binomio espacio-tiempo se convierte en una
via importante de acumulacion de capital; capital que, a su vez, puede utilizarse para incrementar dicho control.

En este sentido, el capitalismo ha dirigido y dirige sus esfuerzos a reducir o eliminar las barreras espacia-
les —en un proceso que Marx llamaba “la aniquilacion del espacio mediante el tiempo” —y acelerar la rotacion
del capital. El colapso de las barreras espaciales resultante de este proceso es precisamente a lo que Harvey
hace referencia cuando habla de compresion espacio-temporal (1990: 240): “ Con este término pretendo sefialar
aquellos procesos que revolucionan de tal modo las cualidades objetivas del espacio y el tiempo que nos fuerzan
a alterar, a veces de forma bastante radical, nuestra propia representacion del mundo”.

Paradojicamente, este colapso de las barreras espaciales no supone una pérdida de la importancia de
las caracteristicas propias de los diferentes territorios. El grado de competencia que implican los procesos de
acumulacion del capital hace que se tengan en cuenta las diferentes ventajas de localizacién de un espacio
respecto del otro (ventajas en cuanto a disponibilidad de fuerza de trabajo, recursos, infraestructuras, etc.) y esto,
precisamente, porque la disminucién de las barreras espaciales les permite explotar esas denominadas “ventajas
comparativas” en aras de conseguir un mayor beneficio (Harvey, 1990).

Esto, a su vez, genera una jerarquizacion de los diferentes espacios geograficos, dentro de lo que se puede
considerar un sistema urbano global, en funcion de los atractivos que ofrecen unos y otros para la inversion de
capital. Jerarquizacion que, a su vez y por su propia naturaleza, da lugar a numerosas situaciones de desarrollo
geogréfico desigual (uneven geographical development), especialmente en los casos en que las inversiones se
destinan a infraestructuras de transporte y comunicaciones que permiten mejorar la accesibilidad de un territorio
dentro de este sistema urbano global (Harvey, 1990; 2003; 2006).

Por otra parte y de forma general, las infraestructuras de transporte constituyen un buen ejemplo de lo
que Harvey denomina solucién espacio-temporal (space-time fix), cuya idea basica radica en que los excedentes
de fuerza de trabajo y capital derivados de la sobreacumulacién en un sistema territorial determinado pueden ser
bien absorbidos mediante (Harvey, 2003: 93):

"a) desplazamientos temporales por inversidn en proyectos a largo plazo o gastos sociales (como ense-
fianza e investigacion) que demoran la reentrada de capital en la circulacién,

b) desplazamientos espaciales con apertura de nuevos mercados, nuevas capacidades de produccion y nuevas
posibilidades (recursos, fuerza de trabajo, condiciones sociales) en otros lugares o
¢) alguna combinacion de ay b".
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El término solucion (fix) tiene aqui un doble significado®: por una parte, es una metéfora que hace refe-
rencia a que la demora temporal y la expansion geografica son una de las soluciones a las crisis capitalistas®; por
otra, a que estas soluciones fijan materialmente en el territorio parte del capital durante un periodo de tiempo
relativamente largo.

Esto dltimo es muy evidente en el caso de las infraestructuras de transporte —y especialmente las aé-
reas— que, como solucion espacio-temporal, pueden considerarse un elemento clave en los procesos de com-
presion espacio-tiempo, no soélo por la revolucion que esta tipologia de transporte ha supuesto en términos de
distancia y tiempo de recorrido, sino también porque permiten la penetracion de relaciones sociales y dispositivos
institucionales capitalistas (reglas contractuales y leyes sobre propiedad privada, por ejemplo) en formaciones
sociales preexistentes.

El problema de las grandes inversiones en este sector surge cuando, a raiz de una nueva crisis de so-
breacumulacion en este territorio, la actividad capitalista busca nuevos territorios en los que aplicar soluciones
espacio-temporales, quedando las infraestructuras construidas como un lastre (Harvey, 2003).

El interés de ambos conceptos, compresion espacio-temporal y solucién espacio-temporal, radica en que
permiten analizar y entender el desarrollo socioeconémico de una determinada regién conectando lo que ocurre
a escala local con el contexto global.

Transporte aéreo y turismo en los espacios insulares

La relacion entre el transporte aéreo y la actividad turistica es muy importante, ya que la aviacién comer-
cial y el turismo han ido influenciado mutuamente sus respectivas evoluciones. De hecho, tras la Sequnda Guerra
Mundial, el incremento de la renta en los paises del norte de Europa y la generalizacion de las vacaciones paga-
das (Gamir y Ramos, 2002), entre otros factores, favorecieron la aparicion del turismo de masas. Las distancias
que debian recorrerse para acceder a los principales destinos de este turismo de masas superaban, en muchos
casos, los 1.500 kilometros®. Por esta razdn, y dado el valor monetario relativamente bajo de la energia (Rullan,

3. Doble significado que la traduccion al castellano del término inglés fix no recoge del mismo modo. La palabra fix en inglés
hace referencia a solucionar, arreglar algo que esta roto, pero, ademas, al hecho de fijar algo fisicamente.

4. Estas se dan cuando se produce una sobreacumulacion de capital. En estos casos interesa que el sistema pueda reabsor-
berlo mediante inversiones a largo plazo que permitan ralentizar el tiempo de rotacion de capital, acelerando asi el tiempo
de rotacién de la masa de capitales.

5. Los principales destinos de este turismo de masas originario del norte y centro de Europa se situaban en las costas medite-
rréneas, ya que ofrecfan unas condiciones climaticas y paisajisticas idéneas para su conversién en mercancia turistica —junto
con un importante diferencial de precios—, siendo las islas, y Espafia en general, un destino barato, ademas de presentar
una mano de obra disciplinada “gracias” al régimen franquista. En consecuencia, en estos territorios se van realizando
inversiones con el objetivo de adecuar la oferta a la demanda (Gamir y Ramos, 2002), destacando aquellas realizadas en

El aeropuerto de Palma de Mallorca. La puerta que abre el proceso de comprension espacio-temporal de la isla m



2007), se promovié el uso comercial de los aviones a reaccion (loannides, 2002; Mc Elroy y De Albuquerque,
2002), convirtiéndose en el medio de transporte mas demandado para impulsar el turismo (mas del 70% de los
turistas internacionales lo utilizan®, Wheatcroft, 1998, en Murray, 2008).

Si, tal y como sefialan Gamir y Ramos (2002), el transporte aéreo juega un papel importante como
instrumento de insercion dentro de las ldgicas de acumulacién y de los espacios centrales del sistema-mundo
—enlazando esto con lo mencionado anteriormente sobre la jerarquizacion de los espacios geograficos y las
situaciones de desarrollo desigual—, en el caso de los espacios insulares todo lo expuesto hasta ahora es toda-
via mas evidente. Por una parte, debido a su desconexion fisica respecto del continente y, por otra, porque en
muchas ocasiones la integracion en el mercado global de los territorios insulares se produce a través del turismo
—paraddjicamente, y al menos en un primer momento, es su aislamiento fisico el que atrae la afluencia de turistas
(Rossello Verger, 1974; Butler, 1993, en Apostolopoulos y Gayle, 2002)—. En este sentido, la accesibilidad de los
territorios insulares constituye un factor determinante de su grado de desarrollo turistico, detectandose incluso
importantes diferencias entre islas de un mismo archipiélago’ (loannides, 2002).

La privatizacion del transporte aéreo y las compaiiias de bajo coste

La liberalizacién del sector aéreo se ha producido paralelamente a la de otros sectores econdmicos y en el
contexto global de politicas econémicas neoliberales predominante desde hace aproximadamente dos décadas. Se
inici6 en los Estados Unidos, con la aprobacion de la Air Derequlation Act el 24 de octubre de 19788, extendiéndose
a la Unién Europea diez afios mas tarde, momento en que se empieza a implementar el primero de los tres paque-
tes de medidas liberalizadoras disefiados, supuestamente, para llevar a cabo una apertura més gradual del merca-
do’® que la experimentada en los EUA, velando por los intereses de las compafiias de bandera y por aquellas rutas
de baja rentabilidad econémica pero alta rentabilidad social (Gamir y Ramos, 2002; Comisién Europea, 2007).

infraestructuras de alojamiento —principalmente hoteleras, en este primer momento— (Rullan, 2007) y de transporte, dos de
los vectores basicos de la actividad turistica (Vera, 1997).

6. En Espafia un 72,6% de las llegadas internacionales se produjeron por via aérea (IET, 2006), mientras en Mallorca este
porcentaje alcanz el 79,6% para el mismo afio (CITTIB, 2006).

7. En el caso de las llles Balears, la isla de Menorca inici6 su desarrollo turistico con mas de una década de retraso respecto a
Mallorca, Eivissa y Formentera, siendo uno de los principales argumentos explicativos que el aeropuerto fue construido en 1969,
nueve y ocho afios después de los aeropuertos de Mallorca y Eivissa, respectivamente (Farré-Escofet et al., 1977; Mari, 2003).
8. Un afio antes se aprobaba la Air Cargo Deregulation Act, que liberalizaba el subsector del transporte aéreo de carga
(Gamir y Ramos, 2002).

9. Los paquetes liberalizadores del mercado de transporte aéreo en la Unién Europea entraron en vigor el 1/1/1988, el pri-
mero; el 1/11/1990, el sequndo; y el 1/1/1993, el tercero (Gamir y Ramos, 2002: 109.
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En ambos casos, la liberalizacién condujo a algunos de los efectos anunciados: aumento de las tasas de
beneficios, incremento de las frecuencias y disminucién de las tarifas. Sin embargo, de forma general estos be-
neficios han afectado a las rutas con mayor densidad de tréfico, es decir, aquellas en las que los usuarios suelen
disponer de méas alternativas de transporte. Ademas, en algunos casos se ha producido una supresion de aquellos
servicios aéreos regulares no rentables en términos crematisticos y que atendian las necesidades de ciudades
medias y pequefias (Gamir y Ramos, 2002).

De este modo, y al igual que en otros procesos de privatizacion, se privatiza sobre todo aquello susceptible
de proporcionar mayores rendimientos, siendo la sociedad la que debe “cargar” con el resto (Murray, 2008).

Recientemente, se ha dado un importante paso para poder completar el proceso de privatizacién a escala
mundial con la firma en el mes de marzo de 2008 del Acuerdo de Transporte Aéreo UE-EE.UU. Por primera vez,
todas las compafifas aéreas de la UE pueden operar vuelos directos a los EE.UU. desde cualquier pais de la Unién
y no solo desde su pais de origen. En un futuro préximo, se espera poder alcanzar la apertura total del cielo aéreo
entre la UE y EE.UU. [http://ec.europa.eul].

Estos procesos de liberalizacidn han supuesto una importante reorganizacién del sector, tanto en lo que
se refiere a la estructuracion de las redes de transporte como a las estrategias de funcionamiento de las com-
pafiias aéreas. En el primer caso, destaca el desarrollo de redes radiales de aporte y dispersion (hub-&-spoke),
desplazando las redes de punto a punto. Aunque la justificacion primera de este sistema era un uso mas eficiente
de los recursos de transporte (por ejemplo, aumento de la densidad de ocupacién de los aviones), con el tiempo
se ha podido constatar que esta reduccion no ha sido muy significativa y que la aplicacion de este sistema de
red radial responde mas bien a las posibilidades que ofrece a una compafiia de adquirir mayor poder econémico
y territorial. Una compafiia puede llegar a controlar el mercado de trafico aéreo atendido por su aeropuerto
intercambiador, alcanzandose situaciones de caracter monopolistico que, en Ultima instancia, pueden permitirle
aumentar las tarifas (Varlet, 1997, en Gamir y Ramos, 2002).

En lo referente a los cambios experimentados por las compafiias, destacan dos aspectos: la privatiza-
cién de las compafiias de bandera y la concentracion del sector a través del establecimiento de alianzas entre
compafiias. En el primer caso se produce la ruptura de la histérica vinculacion entre estado y transporte aéreo,
adoptando las compafiias nacionales la Idgica de funcionamiento propia de las empresas privadas: la busqueda
de la mayor rentabilidad econémica. Esto puede derivar en la desatencién de las necesidades de accesibilidad de
aquellas zonas més periféricas (Gamir y Ramos, 2002).

En el sequndo caso se observa como, a diferencia de las estrategias de expansién global de otros sectores
ligadas a la inversion extranjera directa, en el sector aeronautico dicha expansion se ha llevado a cabo mediante
la constitucion de alianzas estratégicas entre compafiias (Murray, 2008). De esta manera, las compafiias pueden
reducir costes y ganar eficiencia sin tener que expandir las operaciones fisicamente (Endo, 2006: 605), ampliando
asi de forma importante el alcance de su mercado. Nos encontramos aqui, al igual que en el caso de las redes
radiales de aporte y dispersién, ante una situacion de caracter oligopolistico, ya que un 70% del mercado aéreo
mundial esta controlado por las tres principales alianzas: Star Alliance, Sky Team y Oneworld (Murray, 2008).
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De esta manera, “la creciente concentracion, tanto espacial como estructural, es quizas la caracteristica
que mejor defina la evolucion reciente del sector: si la creacion de hubs puede considerarse como el estableci-
miento de poco mas o menos que monopolios sobre un determinado aeropuerto, las alianzas entre las distintas
compafiias aéreas son un intento de extender este control hacia areas de mercado cada vez mayores” (Graham,
1998, en Gamir y Ramos, 2002: 127).

Es precisamente en este contexto de desarrollo de redes radiales de aporte y dispersion en el que hacen
su aparicion las denominadas compafiias de bajo coste (fow cost), con el objetivo de cubrir, punto a puntoy a un
precio bajo, aquellas rutas de corto recorrido (inferiores a las 500 millas o a las dos horas y media de vuelo) que
carecian de un servicio 6ptimo mediante el sistema hub-&-spoke y que, por supuesto, presentaban un potencial
de demanda significativo.

Una politica agresiva de bajos precios es la principal caracteristica y atractivo de estas compafiias, que se
consigue simplificando al méximo los procesos operativos, la reduccion de la atencion al pasajero y el estableci-
miento de sus operaciones en aeropuertos secundarios pero cercanos a grandes centros urbanos, o que supone
menores tasas aeroportuarias.

Aunque en los EE.UU. el concepto de low-cost empez6 a explotarse ya en el afio 1971, en Europa no hizo
su aparicion hasta mediados de la década de los noventa, una vez iniciado el proceso de liberalizacion (Gamir y
Ramos, 2002).

El ndmero de pasajeros transportados por estas compafiias experimenta un crecimiento muy importante
(Ryanair, por ejemplo, ha pasado de 2,2 millones de pasajeros en 1995 a 42,5 millones en 2006 [www.ryanair.
com]). En ello ha incidido que el buen funcionamiento general de estos servicios (escasos retrasos) ha modificado
el perfil de usuarios de estas compafias y, en consecuencia, se ha ampliado su segmento de mercado. Esto ha
llevado a que grandes compafifas hayan creado empresas subsidiarias de bajo coste ante la imposibilidad de
competir en precios (Gamir y Ramos, 2002; Noguera, 2005).

Algunas de las consecuencias mas destacables de la aparicion de esta estrategia empresarial en el sec-
tor del transporte aéreo han sido, por una parte, el crecimiento de pequefios aeropuertos cercanos a grandes
centros urbanos (Gamir y Ramos, 2002); y, por otra, un aumento de la demanda de transporte aéreo (efecto
induccion), reforzandose los flujos norte-sur de los vuelos charter —cubriendo las demandas del llamado turismo
residencial noreuropeo, caracteristico de las costas mediterraneas— y fomentando, al mismo tiempo, flujos de
sur a norte.

Las comunicaciones exteriores en la isla de Mallorca antes de 1960: en el transito hacia la
compresion espacio-temporal

La isla de Mallorca puede considerarse un claro ejemplo de cdmo la accesibilidad de un territorio aislado
fisicamente resulta determinante para su insercion en el mapa turistico (léase capitalista) mundial, quedando
muy bien ilustrado en las siguientes lineas referidas a la situacién del archipiélago a finales del siglo XIX:
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“Al quedar fuera [Mallorca] de las grandes redes de transporte tanto del Imperio como de la vecina
Francia, en su aislamiento geografico, era dificil que fuera aprovechado el impulso que hubieran podido arrastrar
obras de literatura viajera como los Souvenirs d’un voyage d'art a I'lle de Majorque de J.B. Laurens (1840), Un
hiver a Majorque de George Sand (1855), o la monumental y excepcionalmente documentada Die Balearen im
Bild und Word geschildert (1869-1891) del Archiduque Luis Salvador de Austria. [...] Ninguna sorpresa, pues,
comprobar que, en una de las guias turisticas de Espafia més famosas del XIX, la de Richard Ford de 1845, las
Baleares ni son nombradas.” (Buades, 2004: 15-16).

En ese momento, la Unica conexidn existente entre el archipiélago y el continente era una linea regular
maritima entre Palma y Barcelona, operada semanalmente por dos barcos (Buades, 2004: 15), y no es hasta los
afios treinta cuando se puede hablar en las islas propiamente de transporte aéreo de pasajeros'.

Desde los inicios de la aviacién en Mallorca, los terrenos de Son Sant Joan y Son Bonet, predios de gran
valor agricola (Rossellé Verger, 1974) situados a una distancia aproximada de entre 7y 8 km al este de la ciudad
de Palma, fueron configurandose como los principales campos de aviacién de la isla. Durante la guerra civil es-
pafiola, y por su importancia estratégica, el aeropuerto de Son Sant Joan pasé a ser militar y el trafico aéreo civil
se concentrd en la base aérea de Son Bonet (AENA, 2006; Martinez Reynés, 2002).

En un primer momento, el papel del aeropuerto de Mallorca era el de actuar como nodo centralizador
de las comunicaciones del archipiélago con la peninsula''. En este sentido, la primera linea reqular que se esta-
blecié a partir de 1935 fue la de Palma-Valencia-Madrid, sustituida después por la de Palma-Barcelona, ambas
operadas por la compafiia Lineas Aéreas Postales Espafiolas-LAPE (lberia tras la guerra civil). Tras el paréntesis
que supuso la Segunda Guerra Mundial'?, en 1946 el aeropuerto ubicado en Son Bonet adquirié oficialmente su
condicion de aeropuerto civil de rango internacional, con un trafico cercano a los 18.000 pasajeros (cuadro 1). A
partir de ese momento, empezaron a operar en Son Bonet compafiias extranjeras como Air Algerie, Air France y
British European Airways-BEA y, a finales de la década de los cincuenta, ya era el segundo aeropuerto espafiol por
trdnsito internacional, sélo superado por Madrid (Rossellé Verger, 1974; Martinez Reynés, 2002; AENA, 2006).

Ante esta situacion y la imposibilidad de llevar a cabo nuevas ampliaciones, en el plan nacional de aero-
puertos de 1958 se propone el traslado a la base aérea de Son Sant Joan, que pasard a ser de uso mixto, civil y

10. Con anterioridad destacan los primeros vuelos mallorquines de aeroplanos, de caracter deportivo, y diferentes tentativas
de establecer servicios comerciales y postales que fracasaron, sobre todo, por falta de apoyo econdmico y clientela. De hecho,
en esa época la navegacion aérea todavia no era una necesidad y tan solo era accesible a las elites privilegiadas del momento
(Rosselld Verger, 1974; Buades, 2004).

11. En ese momento, las conexiones interinsulares sdlo eran posible por via maritima y no fue hasta el afio 1958 cuando
se establecieron conexiones aéreas de forma definitiva y continuada entre Mallorca y el resto de islas (Martinez Reynés,
2002).

12. Los vuelos se suspendieron el 15 de marzo de 1943 y se reanudaron el 17 de marzo de 1945 (AENA, 2006).
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militar™ (Martinez Reynés, 2002; AENA, 2006). Este traslado definitivo se produjo a raiz del impulso que desde
algunos sectores de las elites de la isla se quiso dar al turismo, evidenciada la oportunidad que esta actividad po-
dia suponer, siendo la adecuacién de la “puerta de entrada principal” uno de los primeros pasos a dar. Ademas,
a nivel nacional y en el contexto del Plan de Estabilizacion Econémica de 1959, el turismo se perfilaba como un
buen mecanismo para promover la tan necesitada entrada de divisas (Buades, 2004).

Mallorca y las llles Balears se preparaban asi, definitivamente, para dar el gran salto al turismo de masas
(Buades, 2004), asi como también para iniciar la primera fase del proceso de compresion espacio-temporal y del
aeropuerto como solucién espacio-temporal.

Figura 1. Movimiento de pasajeros en el aeropuerto de Mallorca (1940-2006). (Fuente: AENA, 2007)
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La construccion y ampliacion del aeropuerto de Palma de Mallorca como solucién
espacio-temporal

Aunque inaugurado oficialmente el 7 de julio de 1960 como aeropuerto de primera categoria, no fue
hasta once dias mas tarde, el 18 de julio, cuando se hizo efectivo el traslado de las operaciones del aeropuerto
de Son Bonet al de Son Sant Joan. En un primer momento, se cred una terminal provisional para acoger a los
pasajeros y se construyo una plataforma de estacionamiento de aeronaves independiente de la militar. A partir de
entonces, se inicié un continuo proceso de adecuacion y ampliacion de las instalaciones aeroportuarias que no se

13. En el afio 1979 se cred la figura de director del aeropuerto, siendo el dltimo en que el aeropuerto estuvo bajo el mando
de un militar. Sin embargo, el aeropuerto continia compartiendo los dos usos (Diario de Mallorca, 1997). Por otra parte, el
aerodromo de Son Bonet actualmente es gestionado por el Organismo Auténomo de Aeropuertos Nacionales, en el que se
integré en 1989 como aeropuerto de tercera categoria no controlado. Acoge parte de la aviacién general y deportiva de la
isla (AENA, 2006).
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interrumpi6 hasta finales de la década de los ochenta. Entre los trabajos llevados a cabo, destaca la construccién
de un edifico terminal con capacidad para més de cinco millones de pasajeros —la terminal A—, de una segunda
pista, asi como de una terminal exclusiva para el transito no regular —la terminal B— (AENA, 2006). Este Gltimo
proyecto respondia a la importancia de los vuelos charter', cuyo trafico aéreo internacional llegd a suponer un
67% del total de transito aeroportuario en el afio 1977, el maximo alcanzado en Son Sant Joan hasta la fecha
(Martinez Reynés, 2002).

Ademas, en 1968 se inaugurd la autopista que unia Son Sant Joan con Palma —y, de este modo, la ciudad
con los centros de consumo turistico europeo—, la primera de la isla y que, construida gracias a un préstamo del
Banco Mundial, supone la participacion de las instituciones financieras mundiales en el proceso de configuracion
de Mallorca como espacio de ocio (Buades, 2004; Rullan, 2007).

De este modo, la originaria funcion del aeropuerto como nodo de conexién del archipiélago balear con
tierras continentales fue reemplazada por la de conector de un destino turistico de primer orden con su area de
influencia internacional (Martinez Reynés, 2002; AENA, 2006).

Los movimientos de pasajeros fueron registrando tanto la crisis energética mundial de la primera mitad
de la década de los setenta, como la crisis del Golfo'. Tras esta segunda crisis, y en el contexto generalizado
de reestructuracion del capitalismo mundial y consolidacion del régimen de acumulacién flexible propio de la
globalizacion financiera's (Murray, 2008), en las Illes Balears se inicia el llamado tercer boom turistico". Este se
caracterizé por la supuesta voluntad del sector turistico y de la administracién de impulsar el turismo de calidad,
en contraposicion al turismo de masas, de cantidad (Mateu, 2003). Ello justifico la necesidad de realizar nume-

14. Las compafifas charter fueron creadas en 1956 mediante el acuerdo de Paris, con el objetivo de mejorar la oferta de las
compafifas regulares con conexiones entre los principales puntos emisores y receptores del turismo (Gamir y Ramos, 2002).
15. De este modo, y debido a su funcion de aeropuerto de destino turistico internacional y principal puerta de entrada, los
datos estadisticos de transito aéreo son un claro indicador de las crisis o ralentizaciones de la actividad turistica que se han
ido produciendo hasta la actualidad. El dltimo ejemplo que ilustra esta afirmacion es la caida de pasajeros registrada durante
el afio 2002, consecuencia del contexto de inestabilidad politica e insequridad creado tras los atentados del 11 de septiembre
de 2001 (Martinez Reynés, 2002).

16. Una vez superado el receso provocado por la Guerra del Golfo, se inicia una etapa de crecimiento econémico favorecido
por la politica de bajos tipos de interés promovida desde la Reserva Federal norteamericana y el Banco Central Europeo y por
la mayor division internacional del trabajo Esta se ve beneficiada por las mejoras en materia de transporte y comunicacién
que se producen en el contexto de la revolucién de las tecnologias de la informacién. Todo ello basado en un incremento
muy importante del consumo energético, posible por los bajos precios que se imponen a los paises exportadores y que ha
provocado un deterioro ecolégico y una degradacion social a escala global (Rullan, 2007).

17. Rullan (1998) ha diferenciado tres etapas en la evolucion de la actividad turistica en las llles Balears, los llamados tres
booms turisticos, que van, aproximadamente, de 1955 a 1973 el primero, de 1973 a 1991 el segundo y de 1991 hasta la
actualidad, el tercero.
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rosas inversiones en diferentes infraestructuras: energéticas, de abastecimiento hidrico y de transporte terrestre,
maritimo y aéreo (Rullan, 2007). En relacién con este Ultimo, destaca la construccién de una nueva terminal en el
aeropuerto de Son Sant Joan que concentrara en un solo edificio las operaciones que venian realizandose en las
dos existentes, incrementando, al mismo tiempo, su capacidad operativa. La apuesta por este cambio de estrate-
gia al volver a unir en un solo edificio el transito regular y el no regular fue debida al encarecimiento que suponia
para muchas compafias el tener que operar en dos terminales, disefiandose, sin embargo, el nuevo edificio de
forma modular y permitiendo la utilizacion parcial de las instalaciones durante los meses de temporada baja
(Meaurio, 1997). Ello implicaba, por tanto, la construccion de una infraestructura dimensionada para las puntas
estivales, que, dada su envergadura, no estuvo exenta de polémica, al considerarse que se trataba de un mega-
proyecto sobredimensionado tanto por la capacidad de acogida de las islas como por la fuerte estacionalidad de
la mayor parte del transito aéreo®® (Diario de Mallorca, 1997; Vallés, 1997; Martinez Reynés, 2002).

Asi, ademas de por el constante incremento de pasajeros, el nuevo proyecto se justificd, desde las dife-
rentes administraciones y organismos implicados, por la necesidad de mejorar la competitividad de la isla como
destino turistico y, en este sentido, por el papel fundamental que el aeropuerto supone como principal puerta de
entrada a la misma (Meaurio, 1997; Martinez Reynés, 2002).

De este modo, el concepto que impregno todo lo relativo a este gran proyecto fue el de la cacareada
“calidad”, estando ésta directamente vinculada a un aumento de la capacidad de acogida, como lo demuestran
las grandes cifras del proyecto (Diario de Mallorca, 1997; AENA, 2006), y no tan sélo a una mejora:

a) La prevision de pasajeros realizada por el Plan Director (redactado cuando el aeropuerto de Palma tenia
10 millones de pasajeros) era de 24 millones para el 20107,

b) Una terminal con una capacidad de acogida de 150.000 personas/dia y més de 1.000 m? de superficie
comercial.

¢) Un aparcamiento con capacidad para 5.000 vehiculos y 204 mostradores de facturacion.

d) Ampliacion de la plataforma de aeronaves (de 80.000 a 120.000 m?) y construccion de 64 fingers y
una nueva central eléctrica con capacidad de produccion de 14 MW.

e) Una inversion total que ascendia a unos 40.000 millones de pesetas.

Las obras se iniciaron en el afio 1993, inaugurandose el 12 de abril de 1997 la nueva Terminal, asi como
los otros elementos mas relevantes del proyecto.

18. La acusada estacionalidad del transito aéreo ha sido una constante en este aeropuerto, denotando su clara funcién
turistica. Asi, en el afio 2006, el tercer trimestre del afio concentré el 40% del total de pasajeros que ese afio pasaron por el
aeropuerto, mientras que en los meses que configuran la temporada turistica en la isla, de abril a octubre, se concentrd un
79,4% del movimiento total de pasajeros de Son Sant Joan (AENA, 2007).

19. En el afio 2006 se registraron ya 22.408.427 pasajeros, por lo que es muy probable que la cifra prevista se supere antes
de 2010. De hecho, el nuevo Plan Director, aprobado en 2001, se basa en una previsién de pasajeros de 38,6 millones para
el afio 2015 (Sequi Pons et al., 2004).
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El turismo postfordista: transformacion urbano-turistica del espacio-tiempo

La inauguracion de la, por ahora, dltima gran remodelacion del aeropuerto inauguré también una nueva
etapa de esta infraestructura en cuanto a su funcionalidad. Esta no deja de ser eminentemente turistica, pero pre-
senta la novedad de que, en el contexto de liberalizacién del sector que se da a partir de 1997 en Europa, algunas
compafifas aéreas de capital eminentemente aleman (Air Berlin, Condor, Hapag-Lloyd y Germania, en un primer
momento, aunque después ha habido otras) establecen en 1998 en el aeropuerto de Palma el hub de su red de
conexiones radiales de varias ciudades europeas con la peninsula y el norte de Africa? (AENA, 2006). Ello supone
el inicio de la que se puede considerar la segunda fase del proceso de compresion espacio-temporal de la isla.

Ligado a lo anterior, se observa un incremento del transito regular (figura 2), aunque cabe puntualizar
que no es generalizado, sino restringido a dos mercados concretos y muy significativos para la isla, el espafiol y
el aleman?', ya que otros, como el britanico, mantienen todavia una elevada dependencia de los vuelos charter
(Martinez Reynés, 2002).

Figura 2. Movimientos por tipo de vuelo en el aeropuerto de Mallorca (1998-2007). (Fuente: www.aena.es)
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Es destacable la mayor presencia de aerolineas de sequnda categoria, surgidas muchas de ellas a raiz del
proceso de liberalizacion del sector aéreo y que han asumido las conexiones turisticas de mediana y corta distan-
cia2. Entre éstas cabe destacar, evidentemente, la aparicién de compafias de bajo coste (Martinez Reynés, 2002).

20. Las consecuencias sobre el trafico aéreo de este hecho son todavia una cuestion que necesita de analisis y, especialmente,
de la disponibilidad de datos estadisticos precisos.

21.En el afio 2006 los pasajeros procedentes de Alemania y del resto del Estado espafiol supusieron un 33,9% y un 28,5%,
respectivamente, del total de pasajeros llegados al aeropuerto de Son Sant Joan (AENA, 2007).

22. Por el contrario, las grandes compafiias europeas (la mayor parte anteriores compafiias de bandera) han orientado sus

operaciones hacia conexiones turisticas de larga distancia, articuladas a partir de hubs de rango mundial o continental.
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Del conjunto de compafiias que operan en el aeropuerto de Palma destaca, por encima de todas, AirBerlin,
la que mas pasajeros aporta a las estadisticas desde el afio 2002 [www.aena.es]. Aunque esta compafiia alema-
na no es de bajo coste en sentido estricto —como, por ejemplo, EasyJet y Ryanair—, ya que presta los servicios al
pasajero gratuitos propios de las empresas convencionales, oferta precios bajos, siendo una de las mas econé-
micas entre las tradicionales, y ofrece rutas tanto a aeropuertos principales como secundarios (especialmente en
Alemania)?. Su relacion con el aeropuerto de Palma se remonta al inicio de la propia aerolinea, ya que se cred en
el afio 1979 como compafifa chdrter con una ruta Berlin (Tegel)-Palma. En el afio 1998, cuando ya se habia con-
vertido en una compafiia reqular, crea el Mallorca Shuttle, que conecta diariamente Alemania y Mallorca, siendo
la primera compafiia aérea que ofrece vuelos requlares a destinos turisticos (Noguera, 2005). El establecimiento
ese afio de la base aérea de Son Sant Joan como hub de sus conexiones radiales se traduce actualmente en 360
vuelos semanales al aeropuerto de Palma y en que desde éste se pueda volar con Air Berlin a 60 destinos dife-
rentes, de los que 17 estan localizados en islas vecinas y el resto de Espafia y Portugal [www.airberlin.com].

Uno de los clientes més fieles de la compafifa es el turista residencial aleman (Noguera, 2005), lo que es
buena muestra del papel que el transporte aéreo, a raiz de su privatizacion, ha tenido en la consolidacion de esta
modalidad turistica en la isla de Mallorca®.

El turismo residencial empieza a implantarse en todo el archipiélago a partir del tercer boom, en el men-
cionado contexto de reorientacion del modelo turistico hacia un turismo de calidad. Ademas de la mejora del
aeropuerto, la estrategia adoptada consistié, por una parte, en intentar adecentar las zonas turisticas litorales
mediante estrategias de reconversion urbana (intervenciones de esponjamiento) y la introduccion del “marketing
verde” en las politicas turisticas (Agendas Locales 21y Sistemas de Gestion Ambiental); y por otra, en incorporar
nuevos espacios —las zonas interiores, rurales y naturales— de la isla que hasta ese momento habian quedado al
margen de la actividad turistica —aunque no de sus impactos indirectos— (Mateu, 2003).

De este modo, se observa una estabilizacion del crecimiento de las plazas turisticas de hotel y apartamen-
to (en 1995 se aprueba el Plan de Ordenacion de la Oferta Turistica-POOT) y el crecimiento, explosivo en términos
relativos pero escaso en términos absolutos —un 0'9% en el afio 2006 (CITTIB, 2006)—, de las plazas turisticas de
agroturismo, turismo rural y turismo de interior (figura 3). Pero, al mismo tiempo, se produce un aumento de la
capacidad total de alojamiento y las cifras de llegada de visitantes siguen aumentando cada afio. Esta situacion
esta vinculada, por una parte, al incremento porcentual del nimero de turistas que se alojan en oferta turistica
(regladay no reglada) alternativa a la de hotel y apartamento (Mateu, 2003); y por otra, a la adquisicion por parte
de personas de nacionalidad centroeuropea —predominando, en el caso de Mallorca, la alemana— de segundas

23. De hecho, en su pagina web se anuncia como “la segunda aerolinea mas grande de Europa y la tercera compafia de bajo
coste mas grande de Europa” [www.airberlin.com].

24. Aunque sea mas bien por su dimension simbalica en relacion con las logicas del poder, cabe mencionar también el hecho
de que el presidente de Air Berlin, Alvaro Middelmann, fuera elegido presidente de la centenaria organizacion Foment del
Turisme de Mallorca, presidida hasta ahora mayoritariamente por hoteleros.
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Figura 3. Evolucion de la capacidad de alojamiento total en las llles Balears (1991-2005)
(Fuente: Blazquez y Murray, 2003; Murray, 2008)
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residencias en la isla —proceso facilitado por la firma del Tratado de Maastricht en 1992%—, especialmente fincas
rdsticas?®, aunque también casas urbanas en algunos pueblos (tanto de la costa como del interior) y en el casco
urbano de la capital insular, Palma (Rullan, 2002).

La inversion extranjera en el mercado inmobiliario espafiol ha llegado a suponer un 0,9% del PIB del pais
(La Caixa, 2005, en Medina, 2006), por lo que, mas que de turismo residencial, cabe hablar de negocio turistico-
inmobiliario (Murray, 2008).

Asi, esta tercera fase del desarrollo turistico se caracteriza por una nueva expansion del crecimiento urbano
(Rullén, 2007), siendo uno de los indicadores del impacto territorial de este proceso el importante avance de las cu-
biertas artificiales del suelo (tabla 1), que han duplicado su superficie entre 1973y 2000. Por tanto, el tercer boom
turistico pueden asociarse a una intensa artificializacion del territorio que ya no afecta tan sélo a la ciudad de
Palmay la costa de la isla, sino que se extiende por todo el espacio insular con una clara tendencia de difusion de
los ndcleos turisticos y generando un territorio funcionalmente mas homogéneo para el siglo XXI (Rullan, 2002).

Ademas de los impactos ambientales, el negocio turistico-inmobiliario presenta impactos sociales impor-
tantes, ya que ha repercutido en un incremento de los precios de la vivienda, pudiéndose establecer una clara
correlacion —con valores superiores a 0,9— entre éste y el incremento de los propietarios extranjeros (Medina,
2006: 106). Todo ello da como resultado una situacion en la que una parte de la poblacion se encuentra con
graves dificultades para poder acceder a una vivienda. Esta situacion encajaria en lo que Clark et al. (2007) han
identificado como un ejemplo de gentrificacion a escala insular.

25. En el nuevo marco de la UE, los turistas europeos devienen ciudadanos, convirtiéndose Mallorca en un espacio mas den-
tro de la Europa del capital, siendo su funcion la de espacio de produccion de ocio y turismo (Fernandez Duran, 2005).
26. De hecho, la edificacion del campo es considerada el “f6sil guia” del tercer boom turistico (Rullan, 1998).
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Tabla 1. Evolucion cubierta del suelo artificial en Mallorca. (Fuente: Murray, 2008)

CATEGORIA 1956 (ha) 1973 (ha) 1995 (ha) 2000 (ha)
Zonas urbanas 4.696 9.1 17.068 17.930
Red viaria 1.060 1.179 1.279 1.338
Red ferroviaria 163 95 45 45
Campos golf 0 20 576 742
Z. extraccion minera 97 444 954 1.063
Total 6.016 10.849 19.922 21.118
% extension total Mallorca 1,7% 3,0% 5,5% 5,9%

Conclusiones

Aunque, en su origen, el aeropuerto de Mallorca tuvo una funcion de conexién del archipiélago con el
resto del Estado espafiol, a partir de la década de los sesenta empez6 a definirse ya su clara vocacion turistica. El
poder responder siempre a la demanda turistica ha justificado la continua adecuacion y ampliacion de la infraes-
tructura aeroportuaria, acometiéndose en la década de los noventa la, por el momento, Ultima gran intervencién?.
Resulta paradojico —y significativo del doble discurso de la administracion camuflado bajo la compartimentacién
competencial— que dicho megaproyecto se llevé a cabo en un momento en que, desde el sector turistico y la ad-
ministracion, se repensaba el modelo turistico, planteando su orientacién hacia el llamado turismo de calidad, en
contraposicién al de cantidad imperante hasta ese momento; un discurso con una clara connotacion elitista, pues
reniega del turismo masivo de sol y playa, valiéndose, entre otros, de argumentos ambientales, cuando la evolucion
temporal ha mostrado cémo el supuesto turismo de calidad ha producido una extensién e intensificacion de las
agresiones sobre el territorio insular, traducidas de forma global en una importante artificializacion del territorio.

Lo cierto es que la inversion en el turismo de masas deja de tener interés ante las mayores oportunidades
de negocio que ofrecen el turismo residencial y la especulacion inmobiliaria que lo acompafia.

Por tanto, mas que un cambio de modelo, lo que se produce es la aparicion (y adicién) del turismo resi-
dencial, al cual se vincula un importante negocio inmobiliario.

La aparicion de esta oportunidad esté ligada a la intensificacion del proceso de compresién espacio-tem-
poral que se produce, por una parte, de la mano de la privatizacién del sector aéreo, que aumenta la conexion

27. Aun asi, en el aeropuerto se realizan constantemente obras de adecuacién y ampliacién. El desarrollo del Plan Director
de 2001 ha implicado la construccion, entre otros, de un edificio terminal destinado a los vuelos interislas y una ampliacion
para alojar las operaciones de vuelos hub (AENA, 2006).
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tanto en términos de frecuencia como de precio; y por otra, de la configuracion del espacio de la UE (una com-
presion en términos politico-administrativos), que convierte la isla en un territorio mas al alcance del ciudadano
—ya no turista— europeo. Sin embargo, esta compresion es unidireccional, en el sentido de que la reduccién de
la distancia y el tiempo no es la misma de norte a sur que de sur a norte, pues son los ciudadanos europeos del
centro y norte los que establecen sus segundas residencias (o incluso primeras) en Mallorca y no al contrario.
En este proceso de compresion espacio-tiempo, el aeropuerto como puerta de entrada principal a la isla
tiene un papel claramente relevante, constituyendo, al mismo tiempo y como infraestructura de transporte de gran-
des dimensiones, también una solucion espacio-temporal significativa. En la tabla 2 se resumen las principales ca-
racteristicas de las dos etapas que hasta el momento pueden identificarse en esta doble funcion del aeropuerto.

Tabla 2. Etapas del papel del aeropuerto en el proceso de compresion espacio-temporal de la isla de Mallorca
(Fuente: Elaboracion propia)

PRIMERA ETAPA SEGUNDA ETAPA

Solucién espacio-temporal

. . Construccién aeropuerto comercial (1960 Ampliacién europea (1997
(infraestructura fisica) P ( ) P pea ( )
- o . . Flexible
Régimen de acumulacion Fordista (vuelos charter) ) .
(compafifas bajo coste)
L Plan Estabilizacion Econdmica (1959): Tratados de Maastricht y Lisboa:
Dispositivos institucionales . . Lo - .
divisas y turismo euro y libre circulacion de capital
y : Area de ocio semiperiférica del Area metropolitana de la
Compresién espacio-temporal .
norte de Europa megaldpolis europea

Como consecuencia de todo lo expuesto en este capitulo, nos encontramos ante un territorio en el que
ahora es muy dificil discernir las anteriormente muy claras fronteras entre lo turistico y lo no turistico. Si ya en los
afios setenta el gedgrafo mallorquin Albert Quintana consideraba que toda la isla era funcionalmente urbana,
ahora ya se podria decir que la funcion turistica se extiende a todo el territorio insular?® (Rullan, 2002, 2007). De
este modo, la compresion espacio-temporal afecta la isla tanto en su vertiente exdgena —relacién respecto del
espacio europeo— como enddgena —desaparicién de la frontera entre lo urbano y lo rural, para dar paso a un
Unico espacio urbano-turistico—.

28. En este sentido, la isla de Mallorca se transforma en un espacio “lleno” (todo es turismo), lo que dificulta la visibilidad
de dindmicas o procesos que, con un menor grado de compactacién, podrian salir a la luz. En este sentido, seguramente los
vuelos de la CIA encontraron en el aeropuerto de Son Sant Joan una buena plataforma para sus operaciones (Armendariz
etal., 2006).
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CULTURAS Y FRONTERAS DESDE UNA PERSPECTIVA URBANA

Carlos Romero Moragas

I.a tercera parte de esta publicacion proyecta una mirada a la ciu-
dad como lugar de encuentros y desencuentros entre grupos sociales, étnicos y religiosos, insistiéndose en el
caracter hibrido, cultural y fronterizo del fenémeno urbano desde distintas perspectivas y escalas de analisis.

Aun siguiendo dicho hilo conductor, los once capitulos que componen esta Ultima parte presentan una
gran diversidad tematica que, grosso modo, admite una estructuracion en tres grupos precedidos de un analisis
general de caracter metodoldgico (capitulo 17). El primero de dichos grupos lo forman dos aportaciones cen-
tradas en el estudio de ciudades situadas en fronteras politicas que hacen hincapié en su problematica socio-
economica y cultural. En concreto, se trata de Ceuta (capitulo 18) y Wroctaw (capitulo 19), verdaderas ciudades
fronterizas en plena transformacion. La primera, Ceuta, podria ser considerada como una frontera con mayUscu-
las, es decir, una frontera Schengen, con todo el aparataje con que la Union Europea pretende controlar el flujo
de personas, en este caso procedentes del pauperizado continente africano. Ceuta es una ciudad que carece de
futuro si no se complementa con el territorio marroqui, lo que plantea problemas en una comunidad con fuerte
presencia militar, dependiente de Espafia y de espaldas a Africa. En cuanto a Wroctaw, su carécter fronterizo
se ha visto recientemente aminorado por la entrada de Polonia en la Unién Europea, lo que aleja la verdadera
frontera a las ciudades del este. No obstante, su cultura fronteriza esta plenamente vigente, muy acentuada por la
proximidad de Alemania y su historia reciente, cuando en Wroctaw la comunidad germana era mayoritaria antes
de su expulsion tras la Segunda Guerra Mundial. En estas nuevas circunstancias, la ausencia de frontera facilita
una inquietante “recolonizacién” germana que preocupa a la poblacion local.

El sequndo grupo de aportaciones lo integran tres trabajos que analizan la inmigracion y las “fronteras
interiores” generadas por las nuevas composiciones sociales en distintas escalas de analisis; las ciudades de
Sevilla y Palma de Mallorca y la region sureste de Gran Canarias. En el caso de Sevilla (capitulo 20), se insiste en
el reforzamiento de su tradicional “frontera norte” conformada por barrios obreros de escasa calidad urbanistica
y habitacional, ahora ocupados masivamente por inmigrantes de bajo poder adquisitivo (magrebies, africanos,
sudamericanos...), lo que acentua el riesgo de marginalidad de la zona y el peligro asociado a la xenofobia. En
cuanto a Palma de Mallorca (capitulo 21), el estudio se focaliza en la comunidad china y el alto impacto que
supone su presencia en comercios de la zona consolidada de la ciudad y su escasa integracion con el resto del
vecindario, que acrecienta la vulnerabilidad de este colectivo. El Gltimo ejemplo de frontera interior lo ejemplifican
las nuevas localidades surgidas al sureste de Gran Canaria (capitulo 22), donde no se aprecian problemas de
integracion entre la poblacion local y la foranea.
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El resto de los trabajos (capitulos 23 al 27) tratan tematicas muy diversas relativas a las ciudades y su
cultura (historia, arquitectura, especulacién urbana, tradiciones...), por lo que resultan dificilmente agrupables,
aunque cada uno de ellos presenta un gran interés.

Un andlisis mas pormenorizado de las distintas aportaciones permite hacer los siguientes comentarios:

 "la ciudad es cultura fronteriza en un mundo cambiante” (capitulo 17) incluye, como se ha dicho,
una aproximacion de caracter general de tipo metodoldgico al resto de las contribuciones de esta tercera parte.
Asumiendo como hipdtesis la afirmacion de David Harvey de que es la acumulacion de capitales y sus liquideces
y necesarias reinversiones la verdadera configuradora de las ciudades y sus paisajes, Juan F. Ojeda y Agueda A.
Villa realizan una serie de reflexiones sobre el entendimiento del caracter cultural y fronterizo de lo urbano en el
mundo de hoy, ahondando en las contradicciones relacionadas con el protagonismo del mercado financiero en la
conformacion fisica de las ciudades. Ello les lleva a plantear una metodologia comprensiva y reflexiva de lo urba-
no que, partiendo del andlisis de los procesos dominantes, analiza la categoria ciudad a partir de sus relaciones
con los conceptos de cultura y frontera para acabar presentando algunas claves de un diagnéstico Util y positivo
de lo que cabria entenderse por ciudad inteligente en el mundo actual. Se concluye que la verdadera ciudad
inteligente es aquella capaz de ofrecer cauces y espacio de disfrute, libertad, diélogo y disidencia y de desarrollar
su propia resiliencia para superar situaciones de estrés.

* El trabajo " (Dis)continuidad urbana, (dis)continuidad geopolitica: ;de la reconfiguracion de la frontera
a la vertebracion de una gran ciudad transfronteriza entre Ceuta y Finideq?"” (capitulo 18) trata la evolucion de la
dindmica transfronteriza en los Ultimos afios al calor del desarrollo econémico del norte de Marruecos. La entrada
de Espafia en la Unidn Europea ha supuesto, entre otras muchas cosas, la reconfiguracion y reforzamiento de la
frontera hispano-marroqui, ya de por si compleja, al tiempo que el proyecto del puerto Tanger-Med significa una
apuesta decidida del estado marroqui por el desarrollo de esta zona norte del pais, tradicionalmente desatendida.
En este nuevo contexto, Xavier Ferrer insiste en la oportunidad que tiene Ceuta de convertirse en suministradora
de servicios, es decir, en un centro logistico de esta nueva area econémica. El trabajo concluye con una apuesta
por la creacion de un continuo urbano Ceuta-Finideq, dentro de un circulo mayor formado por Ceuta-Tetudn-
Téanger, que formarfa “el gran colchén urbano de intereses bilaterales” que puede ayudar a superar los recelos
fronterizos historicos a partir del desarrollo de intereses econémicos conjuntos. Como paso previo fundamental,
plantea la necesidad de “legalizar” el comercio de Ceuta con Marruecos con la creacion de una aduana interna-
cional; aspecto, este Ultimo, que se ve dificultado por las aspiraciones de Marruecos sobre Ceuta y el no recono-
cimiento de la soberania espafiola sobre el enclave.

* En el capitulo 19, “Wroctaw: frontera entre Europa occidental y oriental”, Ana Espinosa y Stefan Wiec-
zorek analizan la situacién de Wroctaw —ciudad polaca, capital de la Baja Silecia— tras la entrada de Polonia en
la Unién Europea. Se trata de una ciudad con una historia compleja, tradicionalmente disputada por Alemania
y la Republica Checa y poblada por alemanes, expulsados tras mas de 600 afios de ocupar este territorio en
cumplimiento de los acuerdos que pusieron fin Sequnda Guerra Mundial. La incorporacion de Polonia a la Union
Europea ha hecho que Wroctaw pierda su condicion de frontera, muy potente en una ciudad del antiguo bloque
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comunista en las puertas de la Europa occidental capitalista. Como resultado de ello, Wroctaw se esta abriendo al
capital inversor, sobre todo aleman, lo que, si por una parte esta contribuyendo a su reactivacién econémica, por
otra estd provocando un recolonizacion alemana merced a la compra de viviendas y al control de las principales
empresas. Ello estd despertando grandes recelos entre los habitantes de esta ciudad, mayoritariamente polacos,
que exigen a sus gobernantes un mayor control estatal de las inversiones inmobiliarias germanas.

En el trabajo “Inmigracion y procesos de sucesion. Hacia una nueva segregacion y nuevas fronteras
internas de Sevilla” (capitulo 20), Iban Diaz se ocupa de un tema hoy central en la ciudad —la llegada de inmi-
grantes— por las importantes transformaciones sociales que lleva asociado y sus consecuencias territoriales. A tal
fin, estudia la distribucién de los grupos de inmigrantes en Sevilla y aporta una cartografia de sus nuevas confi-
guraciones socio-territoriales. Concluye en que el mapa de la inmigracion actual reproduce la segregacién social
urbana inmediatamente anterior, en la medida en que los inmigrantes procedentes de paises empobrecidos han
ocupado las barriadas obreras construidas entre los afios cincuenta y setenta del siglo pasado. Muy distinta es |a
situacion de los europeos comunitarios que por motivos laborales se asientan en la ciudad, que en este caso se
ubican sobre todo en el centro histdrico, favoreciendo el proceso de gentrificacion. Ello esta dibujando una nueva
geografia urbana y configurando nuevas fronteras internas en la ciudad de Sevilla.

“Fronteras en la ciudad. La poblacién de nacionalidad china en Palma de Mallorca” (capitulo 21)
trata sobre el impacto de los chinos en Palma, su guetizacién y segregacion residencial. Tras realizar un analisis
estadistico de este colectivo, su dindmica desde las primeras llegadas en la segunda mitad de los noventa y su
distribucion en la ciudad, Jesds M. Gonzalez concluye en que, si bien el nimero total de inmigrantes chinos es
relativamente bajo en comparacion con el resto de la poblacion extranjera de la isla (2%), su aumento en los
altimos afios ha sido superior al de las otras nacionalidades. La inmigracién china se caracteriza por su visibilidad
e impacto econémico y territorial a pequefia escala, tratdndose mayoritariamente de comerciantes que tienden a
ubicarse en emplazamientos urbanos. En Palma, dicha inmigracion se concentran en una de las pocas zonas de la
ciudad antigua compacta con precios accesibles, como es el caso del ensanche este. Esta poblacion est4 contri-
buyendo, pues, a la revitalizacién de una zona degrada merced a la apertura de negocios en locales previamente
regentados por mallorquines. La poblacién local observa tal fenémeno con mezcla de admiracion y desconfianza,
especialmente en el caso de los comerciantes espafioles, que los perciben como una amenaza y los acusan de
competencia desleal. A raiz de todo ello, la poblacién china tiende a concentrarse y autoorganizarse, por lo que,
sin una politica publica de integracion, se corre el riesgo de situar a este colectivo “fuera de la ciudad”.

El trabajo "Inmigracion y desarrollo urbano en un territorio frontera: el sureste de Gran Canaria” (ca-
pitulo 22) analiza el proceso de urbanizacion de este sector de la isla como area de expansion residencial y de
servicio de los enclaves turisticos del sur. Este hecho viene facilitado por el desarrollo de las comunicaciones y de
la actividad industrial y comercial en la zona, lo que ha contribuido al aumento de la inmigracién desde media-
dos de los 90. Se ha originado, como consecuencia de ello, una red de pequefios y medianos nicleos urbanos
que han tenido un fuerte crecimiento en los dltimos diez afios, nutrido, en gran parte, por poblacién de origen
extranjero. Ello ha roto la tradicional estructura territorial de la isla, muy concentrada en la capital. Se conforma
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asi un espacio frontera de la actividad turistica que internamente acoge una variada e intensa actividad comer-
cial y empresarial. Juan M. Parrefio concluye en que, afortunadamente, se ha conformado un territorio urbano
multicultural poco segregado, con diferencias sélo apreciables en las condiciones habitacionales en pequefas
superficies y en la relevancia de las viviendas de alquiler.

o “El estrecho de Gibraltar: /frontera o puente? La arquitectura como forma mediatica del poder en el
antiguo protectorado espafiol de Marruecos” (capitulo 23) presenta un estudio de la arquitectura espafiola en
el protectorado (1912-1956) y de los distintos estilos alli ensayados. Segun Alberto Darias, “la arquitectura es-
pafiola en Marruecos carecid del empaque y el sentido teatral que siempre confirieron los franceses a la suya” y
su desarrollo estuvo marcado por “una evolucion estilistica cadtica y desconcertante, alejada de toda coherencia
l6gica”, con la consiguiente y “peligrosa propensidn al pastiche”, resultante de una mezcla de historicismo
neoislamico, estilo neonazarf y “obsesion alhambrista”. En suma, una arquitectura alejada del movimiento Mo-
derno, que durante la Republica evoluciona hacia un racionalismo expresionista que se ve frustrado en la Ultima
etapa del franquismo por el giro hacia una arquitectura neorrenacentista, muy del gusto oficial.

* En el trabajo “Tras el andlisis de la dimensién intangible en el estudio de la ciudad: el caso de Cérdoba”
(capitulo 24), Marfa Luisa Ramirez y José Naranjo defienden la importancia de la literatura de viajes para inter-
pretar aspectos inmateriales que dan significado a la ciudad actual y que son fundamentales para su valoracion.
Para ello, se centran en la vision de la ciudad de Cérdoba mostrada por Antonio Ponz en su Viage de Espafia,
hacia 1790. Este viajero ilustrado constata la decadencia y el despoblamiento de la ciudad de entonces, a la que,
no obstante, reconoce grandes posibilidades relacionadas con su privilegiado emplazamiento y con el entorno
natural donde se ubica. Es interesante la descripcion que realiza de algunas partes e hitos de la ciudad (intra-
muros, la muralla, palacio del Obispo, Triunfo de San Rafael, puente sobre el Guadalquivir, extramuros...), en la
que se constata el menosprecio de A. Ponz por la trama urbana de origen islamico, algo natural para un “espiritu
progresista e ilustrado”.

* Maria del Carmen Minguez presenta en el capitulo 25 una “Territorializacion de la Semana Santa de Se-
villa” insistiendo en tres aspectos: 1) Su clara implicacion espacial relacionada con el marcado caracter territorial
de las hermandades y cofradias, la mayoria de ellas vinculadas a los distintos barrios de la ciudad; 2) La relacion
histdrica existente entre la celebracion de la Semana Santa y la evolucién de la ciudad y su paisaje; y 3) El caracter
simbolico de esta fiesta, que durante una semana convierte a la ciudad en un escenario teatral, transformando
la percepcion habitual del espacio urbano merced a una meticulosa planificacion de tiempos y recorridos. Algu-
nos lugares adquieren en Semana Santa un fuerte significado para la colectividad, que trasciende al periodo de
duracion de la fiesta, conformando otra ciudad cuyos espacios mas significativos (vias por las que transcurren las
cofradias, nodos relevantes e hitos marcados por la ubicacion de las iglesias) adquieren un enorme protagonismo
y un gran valor simbolico, que a su vez genera un nuevo mapa fisico y mental del centro historico.

* En el trabajo titulado “El Poblado Obrero. Vestigios de un urbanismo socio industrial en el Toledo ac-
tual” (capitulo 26), Marfa Lourdes Campos y M* Angeles Rodriguez muestran su preocupacion por la dindmica
del poblado obrero de la fbrica de armas de Toledo, la desvirtualizacion de sus valores morfoldgicos y el peligro
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de especulacion que lo acecha. Su proyeccion data de 1922, cuando se prevé la construccidn de 24 viviendas
vinculadas a la fabrica de armas levantada en 1761 a las afueras de Toledo, pero no seréd hasta 1948 cuando
comience la edificacion de sus 130 viviendas, que responden a una tipologia constructiva similar y a la idea de
aunar lugares de produccion y vivienda tan al gusto de la época. El cierre de la fabrica en los afios 80 provoca
el abandono y envejecimiento de la poblacion y el consiguiente deterioro morfolégico de sus edificios, llevando
a una situacion de abandono que en el momento actual presenta un marcado matiz especulativo, alentado por
el magnifico emplazamiento del poblado. Las alteraciones tipoldgicas asociadas a tales procesos especulativos
llevaron a su proteccién en 2001 por un Plan Especial de Reforma Interior, que sistematicamente se esta incum-
pliendo. En la actualidad, una nueva amenaza se cifie sobre el poblado obrero, ya que el Plan de Ordenacién
Municipal elaborado en 2007 proyecta la construccion de varios viales que lo atraviesan y propone elevar la
edificabilidad en torno al mismo. El futuro es, pues, incierto para el mantenimiento de los valores de este antiguo
enclave industrial, aunque queda la esperanza de que la declaracién de Bien de Interés Cultural, BIC, de la Vega
Baja evite la construccion de las 1.300 viviendas proyectadas en sus aledafios y se mantengan los valores mor-
fologicos y paisajisticos del poblado.

* Finalmente, en el capitulo 27, Carmen Delgado denuncia “El asalto urbanistico a las fronteras de los Es-
pacios Naturales Protegidos” e insiste en la vulnerabilidad de estos lugares frente a la especulacion urbanistica.
Para ilustrar todo ello, la autora plantea un recorrido por las distintas formas y formulas adoptadas por el sector
inmobiliario en sus estrategias de acoso territorial, en muchos casos, en connivencia con los poderes publicos:
descatalogacion de espacios protegidos en Murcia, Islas Baleares y Castilla y Ledn; prevalencia del planeamiento
urbano sobre el medioambiental en Andalucia, Canarias y Cantabria; adulteracion e ignorancia del planeamiento
ambiental en Castilla y Leon, Extremadura, Madrid, Euskadi y Andalucia; acoso a los entornos de los espacios
protegidos en Andalucia, Cantabria, Catalufia y Valencia... Como indicadores de esperanza para la correccion de
tales disfunciones y probleméticas territoriales, sefiala las cada vez mas numerosas movilizaciones ciudadanas
contra la destruccién de los Espacios Naturales y las recientes actuaciones de jueces y fiscales condenando los
delitos urbanisticos.

Un compendio de trabajos, en suma, que se acercan a las polifacéticas fronteras asociadas a la ciudad
—de caracter interno o exterior, de tipo politico 0 econémico, de signo social, étnico o cultural—y a sus proyeccio-
nes en el tejido urbano y territorial. Desde distintas perspectivas y escalas de analisis, se recaba en que la gestion
inteligente de las multiples y variadas manifestaciones fronterizas de la ciudad constituye un reto que debemos
afrontar entre todos, erigiéndose en una condicion sine qua non para avanzar hacia un mayor bienestar socio-
territorial que evite situaciones de exclusion y utilice |a riqueza inherente al hibridismo fronterizo como un recurso
fundamental para el desarrollo.
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CAPITULO XVII

LA CIUDAD ES CULTURA FRONTERIZA EN UN MUNDO CAMBIANTE

Juan Francisco Ojeda Rivera y Agueda A. Villa Diaz

Introduccion
La ciudadania no llega por causalidad: es una construccién que, jamds terminada,

exige luchar por ella. Exige compromiso, claridad politica, coherencia y decision.
(Freire, 1993)

Las siguientes paginas sobre las relaciones entre ciudad, frontera
y cultura pretenden mostrar el momento actual de un proceso de reflexion colectiva que estamos desarrollando
unos profesores de la Universidad Pablo de Olavide, donde convergen actividades docentes, investigadoras y
transformadoras' y en cuyo fondo se encuentra —entre otras inquietudes— la preocupacion compartida por la
confusién que en la actualidad se suele producir al identificar fenémenos tan distintos como la ciudad y la urba-
nizacion. Una de las consecuencias de tal identificacion es, sin duda, el establecimiento de fracturas internas en
los tejidos urbanos que —dejando de ser tejidos completos y complejos— tienden a configurarse en rompecabezas
coloniales en los que se normaliza la transitoriedad.

En varios de sus acertados textos sobre la complejidad, Edgar Morin considera que toda realidad compleja
analizada, diagnosticada y gestionada por unas mentes simples tiende a convertirse en una realidad complicada.
Probablemente, la voluntad capitalista de simplificar la realidad urbana, segregandola y homogeneizandola, esté
en la raiz de unos procesos complicadores de la misma, que tienden a fabricarla y consolidarla a través de unos
modelos homologadamente mercantiles, que no sélo segregan las propias morfologias urbanas, sino que, ade-
mas, marginalizan el perfil social de muchos ciudadanos y fragilizan el perfil politico de las mismas ciudadanias.

1. Aqui convergen proyectos de cooperacion en Marruecos, como los de Rihla, Jnane Aztout y Reserva de la Biosfera Inter-
continental del Mediterraneo Andalucia-Marruecos, con otros proyectos referidos a Espafia —paisajes agrarios—, Andalucia
—itinerarios docentes— y Sevilla —distintos diagndsticos de barrios, espacios libres y paisajes simbdlicos—. También estan
aqui presentes distintos viajes por Andalucia/Marruecos, Paris/Provenza, Lacio/Umbria/Toscana/Basilicata, Creta/Atenas, Me-
norca/Lanzarote/El Hierro, Buenos Aires y Berlin. Y, por Ultimo, unas primeras descripciones y reflexiones publicadas, como:
“Gufa de excursiones por Andalucia y Marruecos” (XX Congreso AGE), “Paisajes simbélicos de Sevilla” (ERIA), “Una lectura
geografica de la ciudad inteligente” y “Una lectura geografica de lo colonial. Territorio y paisajes en el Bajo Guadalquivir”
(en prensa). Buenaventura Delgado, Antonio Garcia, Juan F. Ojeda, F. José Torres y Agueda Villa conformamos —por orden
alfabético— el equipo de profesores de la UPO que desarrolla las actividades citadas.
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Tan torpe complicacion del orden urbano tiene unos consecuentes efectos perversos en la vida cotidiana
de los ciudadanos, que terminan sufriendo las contradicciones entre una teorica institucionalizacidén normativa de
los instrumentos participativos en la planificacion de sus ciudades, acompafiada de una real dispersion informa-
tiva, con sobresaturacion de la informacion cuantitativa y experta y ausencia de la cualitativa y vecinal, falta de
cauces operativos de intercambio de saberes y conocimientos entre ciudadanos y profesionales y excesivo prota-
gonismo de algunos aspectos concretos en la planificacion habitacional y urbanistica, como las primacias de las
intervenciones especulativas y de la rapida movilidad del transporte privado. Estas contradicciones entre lo tedri-
ca y politicamente correcto y lo realmente operativo en la configuracion de nuestras ciudades estan conduciendo
a la consideracion exclusiva del ciudadano como cliente, tanto del mercado —por la via del consumo— como de Ia
politica experta y profesional —por la via de la tedrica participacién—, y no como un sujeto protagonista y opera-
tivo de la gestién y planificacion de su propia ciudad.

La ciudad —como toda realidad compleja— presenta un alto grado de dificultad para ser abordada y
gestionada desde métodos sectoriales y simplistas, ya que, por una parte, aglutina un gran nimero de aspectos
que estan entrelazados y cuyo conjunto suele superar el sumatorio de cada elemento, generando contradicciones
a veces muy llamativas; y, por otra parte, los procesos decisorios, la rapidez de los cambios y la significacion
paisajistica de las transformaciones urbanas generan un sentimiento de insatisfaccion y estrés en vecinos y plani-
ficadores, que suele conducir a la desidia y el permanente descontento de habitar un territorio dominado por la
incertidumbre de estar en permanente transito.

Ante tal cacotdpico escenario, resulta interesante repensar algunas cuestiones urbanas y ciudadanas des-
de la herencia que ofrecen la Geografia y otras ciencias sociales y desde las intencionalidades de profesionales,
ensefiantes e investigadores comprometidos con otras posibilidades de futuro de nuestras propias ciudades. La
busqueda de métodos que nos permitan aprender a ver comprensivamente y a plantear caminos transformadores
es el objetivo final de nuestras reflexiones y la razén de este trabajo, en el que, partiendo de una caracterizacion
de la ciudad sintetizada en una premisa y una hipdtesis de partida y ejemplificada en unos procesos, se analiza
la categoria ciudad estableciendo sus relaciones con los conceptos de cultura y frontera, se presentan posibles
métodos de su andlisis y se ejemplifican algunas torpezas ciudadanas, para terminar apuntando las claves de un
diagnéstico Util y positivo de la ciudad inteligente en el mundo actual.

Premisa provocadora e hipdtesis de partida

¢Quiénes y como estan hoy configurando nuestras ciudades y sus paisajes?
La acumulacion excesiva de capitales y liquideces y sus necesarias reinversiones.
(Harvey, 2007)

Las palabras de Harvey funcionan como premisa idonea y provocadora, pues su pregunta/respuesta ex-

presa acertadamente el momento de desconcierto actual en relacion con la dindmica de urbanizacién y permite,
ademas, introducir una nueva pregunta que centra nuestra mas prosaica preocupacion: ;pueden sequir recono-
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ciéndose como “ciudad” todos aquellos espacios en los que dominen la urbanizacion y el ladrillo o “la ciudad”
es algo mas que eso?

La respuesta a tal pregunta quiere constituirse en nuestra hipdtesis de partida, fundamentada en los
caracteres que definen a toda ciudad y, consecuentemente, a su funcionamiento mas idéneo y adecuado.

La acrépolis ateniense o el paradigma de la ciudad como entidad singular

Urbanizaciones repetidas en nuestros entornos: pendones, grias, cemento y adosados no constituyen ciudades,

sino aglomeraciones urbanas clénicas

m Juan Francisco Ojeda Rivera y Agueda A. Villa Diaz



En relacion con los temas que nos ocupan, algunos de los rasgos mas definidores de la ciudad pueden ser:

— Lo ecotdnico o fronterizo?, entendiendo a la ciudad como un lugar de encuentro de ecosistemas, de
personas libres, de ideas, de planes y de disidencias.

— Lo culturaP, reconociendo a la ciudad como un escenario de convivencia de habitos y actitudes dife-
rentes igualados por un sano anonimato, y en cuyo seno se promueve la elaboracién de actitudes propias y se
ofertan espacios de dialogo.

Atendiendo a tales caracteristicas, determinantes de la propia naturaleza de la ciudad, sélo cabe una
adaptacioén a las mismas como futuro inteligente de cualquier ciudad, cuyo camino no es otro que el de efectuar
una lectura inteligentemente fronteriza, adaptable y acompasada de su propia cultura. Ella le ofrecera:

— Una acumulacién del secular desarrollo de su capital de éxitos y fracasos, a través de la cual reconocer
sus moldes y riesgos, frente a la indolente y ahistdrica soberbia que suele regir muchas de las actuales interven-
ciones urbanas, marcadas por el desconocimiento o infravaloracion de sus herencias.

— Una capacitacion para encontrar la medida —adecuada a cada ciudad y a cada momento— que fe
permita acompasar su dinamismo —ni lento ni rapido, ni corto ni largo...—, disefiar su continuo e idéneo remo-
zamiento —ni deteriorada, ni decadente, ni hortera, ni muerta—, ofrecer cauces y espacios de disfrute, libertad,
didlogo y disidencia y desarrollar su propia resiliencia para superar situaciones de estrés.

Procesos torpes y realidades cacotdpicas

El actual e indiscutible protagonismo del mercado financiero en la configuracién y el desarrollo de nues-
tras ciudades consolida un proceso colonial que —aunque no totalmente nuevo— esta creciendo exponencialmen-
te en las Ultimas décadas y conduciendo a la continua transitoriedad y dependencia de sus escenarios urbanos y
paisajes metropolitanos, que no son pensados ni planificados en su conjunto, sino que dependen exclusivamente
de tal mercado y, consecuentemente, asumen los caracteres y la fenomenologia de los territorios coloniales.

2. Frontera: entendida como lugares de naturaleza convergente (fisica, historica, administrativa, cultural, simbolica) en los
que conectan realidades distintas y se definen por su flexibilidad (todo cabe, todo se adopta, todo se adapta), su universa-
lidad (necesaria para gestionar las diferencias y construir nuevas realidades), su dinamismo (todo cambia) y su mestizaje
(capacidad de transformacion).

3. Cultura: conjunto de manifestaciones fisicas y simbolicas que muestra la adaptacion de un grupo humano al medio en el
que se desarrolla su vida, asi como la representacion del mismo. Las distintas culturas se definen por su diversidad —son varia-
ciones sobre el mismo tema, la relacion hombre-naturaleza—, por su especificidad —construyen la identidad y el patrimonio de
cada comunidad como un universo en si mismo, con sus conceptos, formas y representaciones—, por su dinamismo —obligado
en tiempo, espacio y simbolo, si bien es importante descubrir y adecuar el ritmo de los cambios—y por su mestizaje —también
intrinseco al concepto y que se realiza en multiples direcciones (individual-colectivo/viejo-nuevo/enddgeno-exdgeno)-.
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Algunas lecturas geograficas clasicas y actuales de la territorializacién colonial (Mombeig, 1959; Taylor,
1954; Villa y Ojeda, 2005) muestran una serie de caracteres definidores de tal tipo de territorio, que pueden
aplicarse a nuestras actuales ciudades: dependencia del exterior, predominio de los proyectos sobre el plan, nor-
malizacion de lo transitorio, coyunturalidad y rapidez de los cambios e indolencia y despilfarro de las experiencias,
saberes e identidades.

Todo ello ha ido desembocando en unas cacotopias o realidades negativas consolidadas en las actuales
configuraciones urbanas, entre las que pueden destacarse:

* [a pérdida del sentido original de la ciudad compleja, como ecotono fronterizo, lugar de mezcla e hibri-
dismo, de disidencias y de encuentros cotidianos. Hoy la ciudad es complicada y pasa a convertirse en puzzle o
sumatorio de espacios segregados y segregadores y de espacios musealizados.

Cacotopias urbanas: espacios segregadores y areas musealizadas

® [a plasmacidn territorial de una gran contradiccion: los territorios mas agresivos y caoticos del planeta
son hoy el hogar de la mayoria de la poblacién humana.

Cacotopias urbanas: agresividad y caos en las actuales configuraciones urbanas
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Categorias

Ciudad

La ciudad se define como una entidad en la que confluyen elementos territoriales (urbs), sociales (civitas)
y politicos (polis), relacionados originariamente por:

® La eleccién de un emplazamiento sustancialmente fronterizo, que, por un lado, la vincula con recursos
o limitaciones naturales y con el dominio de un territorio y, por otro, la dota de la sequridad necesaria para desa-
rrollar su funcién de redistribuidora de bienes basicos para la vida del grupo. El propio emplazamiento explica los
paisajes fundantes de cada ciudad (deltas del Cairo o Tetuan, bahias de Cadiz, Ceuta, Atenas o Tanger, estuarios
de Sanldcar de Barrameda o Larache, vegas y campifias fértiles de Carmona, Ronda, Meknes o Fez).

® La acogida de individuos libres, que, desvinculados de clanes y sefiorios rurales, se mezclan entre si en
una sociedad compleja econdmica y culturalmente que mantiene la individualidad y concede derechos colectivos
de ciudadania. Una sociedad que suele expresar su voluntad de crear su propia memoria, como patrimonio co-
mun que le permita avanzar y perpetuarse (dibujos, jeroglificos, contabilidades, saberes que irian desembocando
en escrituras y nimeros).

® |a presencia de sedes del encuentro —agoras, foros, plazas o zocos— en las que se elabora y desarrolla
la propia cultura ciudadana, del comercio y del ejercicio de los deberes y derechos politicos de participacion y de
disidencia. Tales espacios libres y publicos —que funcionan como hitos de convergencias internas y voluntarias—
se constituyen en escenarios simbdlicos de los tejidos urbanos desde sus origenes, dando fe de su importancia
las intencionalidades estéticas y escenograficas que muestran (pérticos, escalinatas, edificios civiles-religiosos
destacados...).

En definitiva, la ciudad puede ser considerada como una de las invenciones més originales, complejas y
exitosas de los humanos. Nacié como sistema cultural propio —civilizatorio— y con vocacion de independencia
de los ritmos naturales, si bien hasta el siglo XIX en la periferia de las ciudades han permanecido villas, huertas,
campifias, almacenes, mataderos, establos, constituyendo una transicion ilustrativa del secular didlogo entre ella
misma y el campo y generando un borde de cierta armonia en el que se manifestaba la interdependencia de los
dos medios* .

Tales caracteristicas originales de la ciudad parece que han sido completamente olvidadas a la hora de
abordar la actual planificacion urbana, a favor —como justamente ha sefialado Harvey— de la urgente necesidad
de continua intervencion que tiene y sostiene al mercado inmobiliario. Ello termina convirtiendo a la ciudad en

4. Un ejemplo de este tipo de implantacion son los palacios del tercer y segundo milenio a.C. que —emplazados en puntos
dominantes y organizados a partir de una gran explanada central, en la que convergen los poderes civiles y religiosos— han
terminado convirtiéndose en el prototipo de paisaje fundante y escenario simbalico, al menos, del mundo mediterraneo.
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La ciudad de Fez, con su extensa y viva medina, constituye uno de los muchos ejemplos norteafricanos de

emplazamiento ecotonico, palimpsesto histérico, acumulacion de saberes y oferta de espacios ciudadanos

lugar de tan dificil y complicada habitacion que exige un replanteamiento de su futuro a partir de andlisis y diag-
nosticos adecuados y capaces de revitalizarla al considerarla como realidad viva e inteligente.

a) Ciudad viva:

Se entiende por ciudad viva aquella que asume los caracteres distintivos de la vida: dinamismo, funciona-
lidad, adaptabilidad, complejidad y resiliencia. Unos caracteres, por otra parte, que tienen mucho que ver con las
inquietudes y motivaciones que justificaron su nacimiento y que comparte —como venimos analizando— con los
conceptos de cultura y frontera.

Mantenerse viva es obligacion de toda ciudad y, para conseguirlo, como todo ser vivo, la ciudad necesi-
ta que sus planificaciones, reordenaciones y actuaciones puntuales se orienten hacia un continuo y equilibrado
proceso de remozamiento, que sepa controlar su progresivo deterioro y también la calidad de sus cambios. Sera
la adopcion de su compas o ritmo propio y equilibrado para cada lugar y momento lo que permitira a cualquier
ciudad una gradacion vital arménica y aplicable a sus distintas escalas (ciudad, barrios o edificios). Ello dard como
resultado escenarios viejos, rejuvenecidos o nuevos, pero dignos (ni musealizados, ni horteras, ni excesivamente
decadentes o deteriorados, ni demasiado limpios ni completamente sucios). Hay que considerar que —siguiendo
con la metafora organica y vital— la ciudad es un organismo acumulador, un totalizador histérico y un catalizador
de sentidos, que —mostrando sus colores, sus texturas, sus olores, sus sabores y sus gustos— debe aprender a
envejecer con dignidad.

b) Ciudad inteligente:
La consideracion de ciudad inteligente nos lleva a entender como colectiva una capacidad, la inteligencia,
que siempre se suele considerar como individual e intransferible. Si la inteligencia es una categoria acumuladora
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La ciudad, la vida y los procesos de remozamiento: La ciudad, la vida y los procesos de remoza-miento:

barrios vivos (Boca en Buenos Aires) edificios decadentes (Larache)

La ciudad, la vida y los procesos de remozamiento: intervenciones pocos afortunadas (arco de entrada en Marbella)

y compleja que consigue traspasar lo meramente informativo y racional para, aglutinandolo con lo afectivo y lo
adaptativo, conformar la denominada inteligencia emocional (Coleman, 1996), igualmente se puede considerar
el paso de esta capacidad de lo individual a lo colectivo o compartido (Marina, 2000). La inteligencia compartida
podria definirse como la capacidad del colectivo para mejorar o empeorar los resultados individuales.

La ciudad puede ser considerada como el resultado secular de la inteligencia compartida de generaciones
de ciudadanos. Pero la cuestidn que ahora nos inquieta no es precisamente la demostracion de la afirmacion
anterior, que parece irrefutable en funcién de las premisas, sino la comprobacion de la existencia actual de
cauces para que tal inteligencia compartida ciudadana siga ejercitdndose. Ante tal interrogante, puede decirse
que existen casos cercanos en los que se ha impuesto —al menos parcialmente— la voluntad de un barrio o un
colectivo ciudadano sobre las previsiones de una planificacion experta y mercantil ya aprobada®, pero también
cabe decir que, por lo general, la inteligencia compartida de los ciudadanos sélo suele participar segun los cauces

5. En Sevilla la no conversion de la Alameda de Hércules en un gran aparcamiento, o en Larache la no demolicion del barrio
chabolista de Jnane Aztout, siguiendo las determinaciones del Plan National Villes sans Bidonvilles.
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La inteligente burguesia florentina supo dotar a su ciudad de muchas cualidades, entre las que aqui se destacan
un belvedere —que permite gozar con sus paisajes fundantes y con su panoramica completa— y un puente (Ponte

Vecchio) —que ensambla original y efectivamente las dos orillas del Arno-

—estrechos, dificultosos y maleables— establecidos por las administraciones para la eufemisticamente llamada
participacion publica.

En definitiva, la valoracién de la calidad y calidez del entorno en que se vive y se quiere vivir deberia ser
uno de los objetivos de aplicacion de la inteligencia compartida, en funcién de cuyos resultados podria hablarse
de ciudad inteligente o ciudad torpe. Segun J.A. Marina (2000), ciudad inteligente es la que se encontraria en
mejores condiciones para servir de escenario a la felicidad de los ciudadanos... la que se mantiene viva, estimu-
lante y facilitadora de la iniciativa y la accion de los ciudadanos.

Relacion ciudades-fronteras-culturas

Como ya se apuntd, la frontera, la cultura y la ciudad comparten caracteres basicos, ya que creatividades,
herencias, dinamismos, flexibilidades o mestizajes son términos asociados a los tres conceptos, que se entrelazan
cuando se los relaciona, de manera que podrian llegar a conformar la oracién copulativa que sirve de titulo a
estas paginas: la ciudad es cultura fronteriza en un mundo cambiante.

Pero, ademas, tales coincidencias y copulaciones metafdricas pueden resultar muy Utiles para aproximar-
nos a realidades complejas —caracterizadas por el desorden, la inseparabilidad, la irreductibilidad y la incertidum-
bre l6gica— y metodoldgicamente abordadas por Edgar Morin a partir de dos instrumentos basicos: la migracion
conceptual y la construccion de metaforas (Almeida, 2004).
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En un ejercicio de migracion desde la geograffa hacia la literatura y de bisqueda de metéforas apropiadas
y esclarecedoras de la presunta relacion entre fronteras, culturas y ciudades, nos hacemos acompafiar por dos
grandes creadores —José Luis Sampedro y Juan Goytisolo—, algunos de cuyos textos escogidos nos expresan, con
la nitidez que s6lo ofrecen las metéforas, la potencia de tal relacion tripartita:

"Aquel Ténger de los afios veinte, donde transcurrié mi infancia, era ciudad internacional, en la que convi-
vian en igualdad todos los paises. Los chicos llegabamos al colegio con diversas lenguas maternas, comprabamos
golosinas con monedas diferentes, celebrabamos varias fiestas nacionales e incluso nuestro descanso semanal se
repartia entre los dias sagrados de tres religiones.

Ahora bien, en medio de aquella cosmdpolis se alzaba una isla rodeada de muro y puertas: el recinto don-
de los moros del campo vendian hortalizas y otros productos frescos, bajo cafiizos con ramajes frecuentemente
mojados para resguardarse del sol. Se vendia y gritaba en &rabe y solo se admitia moneda hassani del imperio
marroqui. Mi madre la obtenia, antes de entrar en el zoco, de los cambistas judios sentados a la puerta, cada uno
detras de su cajon-mostrador, con una pizarra anunciando las cotizaciones del dfa.

Asi, en el corazon de la ciudad moderna e internacional se pasaba de pronto a casi la edad media y a lo
que luego aprendi a llamar el tercer mundo. Entonces, claro estd, yo no era consciente de ello, pero atravesar la
puerta me impresionaba siempre y aln recuerdo el rostro de un viejo cambista, de barba blanca y cubierto con
un negro sombrero, instalado a la puerta como guardian de aquel mundo antiguo.

[...] Poco mas tarde ya vivi conscientemente otras fronteras cuando un cambio de residencia familiar me
llevo, en edad todavia adolescente, a habitar en Aranjuez. El real sitio fue decisivo para orientar mi vida y por eso
ha permanecido siempre en mi corazdn, a pesar de alejamientos geograficos.

Alli, a mis catorce afios, empecé a sentir doblemente la magia de lo fronterizo, porque en Aranjuez existe
una frontera temporal, entre el siglo XVl de los palacios y el siglo XX de la villa, a la vez que otra frontera espacial
separando el mundo mitico del cotidiano. En este Ultimo transitan las gentes por calles y plazas, mientras que

José Luis Sampedro une con magistrales metaforas fronterizas dos ciudades muy distintas, que lo acogieron en

su niflez (Tanger) y su adolescencia (Aranjuez)
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en aquél habitan los dioses de marmol, franqueando las avenidas o alzandose sobre fuentes o pedestales en las
glorietas.

La frontera entre ambos espacios era y es muy visible, formada por las grandes puertas cortesanas, entre
jambas de piedra de colmenar, o las larguisimas verjas de los jardines. En uno de éstos, el del rey, la mitologia
se hacfa alin mas patente por el foso circundante, cuyas aguas tomadas del caudaloso Tajo venian a reproducir
aquel rio océano que, seqgun los griegos, envolvia el orbe.”

(Sampedro, 1991. Cursivas de los autores).

“Como muestra Bajtin en su admirable estudio sobre el mundo y la obra de Rabelais, hubo una época en
la cual lo real e imaginario se confundian, los nombres suplantaban las cosas que designan y las palabras inven-
tadas se asumian al pie de la letra: crecian, lozaneaban, se ayuntaban y concebian como seres de carne y hueso.
El mercado, la plaza, el espacio publico, constituian el lugar ideal de su germinacion festiva.

Los discursos se entremezclaban, las leyendas se vivian, lo sagrado era objeto de burla sin cesar de ser
sagrado, las parodias mds acidas se compaginaban con la liturgia, el cuento bien hilvanado dejaba al auditorio
suspenso, la risa precedia a la plegaria y ésta premiaba al juglar o feriante en el momento de pasar el platillo.

El universo de chamarileros y azacanes, artesanos y mendigos, picaros y chalanes, birleros de calla ca-
llando, galopines, chiflados, mujeres de virtud escasa, gafianes de andar a la morra, pilluelos de a puto el postre,
buscavidas, curanderos, cartomanticas, santurrones, doctores de ciencia infusa, todo ese mundo abigarrado, de
anchura desenfadada, que fue enjundia de la sociedad cristiana e islamica —mucho menos diferenciadas de lo
que se cree— en tiempos de nuestro arcipreste, barrido poco a poco o a escobazo limpio por la burguesia emer-
gente y el estado cuadriculador de ciudades y vidas es sélo un recuerdo borroso de las naciones técnicamente
avanzadas y moralmente vacias. El imperio de la cibernética y de lo audiovisual allana comunidades y mentes,
disneyiza a la infancia y atrofia sus poderes imaginativos...

Juan Goytisolo, que vive y medinea en Marraquech, reivindica el patrimonio oral de su plaza de la Xemaa-el-fna
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[...] S6lo una ciudad mantiene hoy el privilegio de abrigar el extinto patrimonio oral de la humanidad,
tildado despectivamente por muchos de «tercermundista». Me refiero a Marrakech y a la plaza de Xemaa-el-fnd,
junto a la cual, a intervalos, desde hace veinte afios, gozosamente escribo, medineo y vivo...

[...] Xemaad-el-fna resiste a los embates conjugados del tiempo y una modernidad degradada y obtusa.
Los halcas no desmedran, emergen talentos nuevos y un publico siempre hambriento de historias se apandilla
jovial en torno a sus juglares y artistas. La increible vitalidad del ambito y su capacidad digestiva aglutinan lo
disperso, suspenden temporalmente las diferencias de clase y de jerarquia. Los autobuses cargados de turistas
que, como cetaceos, varan en él son envueltos de inmediato en su telarafia finisima y neutralizados por sus jugos
gastricos. Las noches de ramadan de este afio han convocado a decenas de millares de personas en su centro
y calzadas, alrededor de las cocinas de quita y pon y en el regateo a grito herido de zapatos, prendas de ropa,
juguetes y chucherias.

Al claror de las ldmparas de petroleo, he creido advertir la presencia del autor de Gargantua, de Juan Ruiz,
Chaucer, Ibn Zaid, al Hariri, asi como de numerosos goliardos y derviches. La imagen zafia del bobo besuqueando
su teléfono celular no afea ni abarata la ejemplar nitidez de su egido. El fulgor e incandescencia del verbo prolon-
gan su milagroso reinado. Mas a veces su vulnerabilidad me inquieta y el temor se agolpa en mis labios cifrado
en una pregunta. ;hasta cuando?”

(Goytisolo, 1997. Cursivas de los autores).

Algunas aproximaciones actuales al diagnéstico de la ciudad

Como se ha sefialado desde el inicio, este ejercicio de reflexion desde la geografia y las ciencias sociales
tiene la vocacion de ser Gtil en los campos de la docencia, la investigacién y la transformacion, de ahi que pueda
resultar interesante presentar algunas aproximaciones que, tanto desde el campo geografico como desde el so-
cioldgico, pretenden efectuar un diagnéstico de la trayectoria vital y el metabolismo de la ciudad, como realidad
compleja que necesita un continuo, digno e inteligente remozamiento.

Una mirada complementaria geografico-antropolégica

Desde unas disciplinas como la geografia y la antropologia —situadas en la frontera y la convergencia de
muchas ciencias de la naturaleza, de la tierra y del hombre—, la mirada a la ciudad tiene como principal virtud su
capacidad para propiciar la conjuncién y convergencia de sus componentes mas reconocidos, a partir de la triple
consideracion de la misma como urbs —elementos urbanisticos, ofrecidos por la naturaleza y la historia— como ci-
vitas —componentes sociales, propiciados por la sociedad y el mercado—y como polis —componentes ciudadanos,
generados por la politica— (Capel, 2003).

Aquella mirada geografica va perfeccionandose al ir superando sus propias limitaciones diddcticas y
propiciando cauces de comunicacion entre los distintos planos analizados, dado que “las fenomenologias de
los espacios urbanos y metropolitanos disuelven el limite entre urbs y civitas, del mismo modo que la naturaleza
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politica del ser ciudadano (polis) se extiende en cualquiera de sus manifestaciones. El espacio urbano resulta ser,
pues, producto y productor a la vez de lo social y de lo politico” (Torres, 2005).

Figura 1. El espacio urbano como producto y productor social. (Fuente: Torres, 2005)
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En ese tipo de diagndstico geografico los nuevos “no lugares” del mercado y sus proyectos, que han cons-
truido urbe desde lo privado, podrian asumirse como ciudad sin grandes contradicciones, dado que presentan una
clara morfologia urbana, si bien —teniendo en cuenta la lectura antropoldgica de M. Augé, 1992— estos no lugares,
estos espacios del anonimato de la sobremodernidad no deben ser considerados propiamente como ciudad, ni des-
de la geografia, pues no favorecen las dimensiones ciudadanas como soporte complejo de interacciones, limitan-
dose a ser espacios zonificados para cada consumo (dormitorio, trabajo, compras, ocio. ..). En ellos, el ciudadano se
limita a ser cliente, en un modelo urbano segregado y despilfarrador de energias y sinergias sociales y culturales.

Una mirada sociolégica, que reconoce ausencias y promociona emergencias (Sousa Santos, 2005)

El punto de partida de este soci6logo critico portugués es la consideracidn de la cultura occidental como
metonimica y proléptica respecto de un tronco cultural comdn con Oriente. Confundir una parte con el todo
(metonimia) y encoger el presente y alargar el futuro (proléptica) son castrantes herencias de la modernidad occi-
dental, que conduce a nuestra cultura dominante a producir ausencias o inexistencias en el analisis y diagndstico
de las realidades sociales y culturales.

En este marco de referencias epistemolégicas y metodoldgicas, el actual gobierno de la ciudad suele con-
siderar determinante para abordar su analisis, diagnostico y gestion la sobrevaloracién del conocimiento experto,
que prescinde de la propia cultura o acumulacion de saberes previos, en un alarde de indolencia.

Tales olvidos, implicitos o intencionados, invisibilizan una parte importante de informacion que permitiria
tener una imagen completa de la ciudad. La metonimia (que confunde el todo con una parte y tiende a la dico-
tomia jerdrquica) y la proléptica (que tiende a la linealidad, encogiendo el presente y ensanchando el futuro, y
estad condicionada, también, por la inmediatez de cada cuatro afios de legislatura) se convierten en verdaderas
protagonistas de la democracia representativa burguesa que gobierna nuestro contexto.
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Desde este marco de referencias, la interpretacion que se realiza de lo urbano conforma, como se sin-
tetiza en los dos cuadros siguientes, una correlacion de Idgicas que sobrevaloran los aspectos relacionados con
los intereses del mercado, borrando completamente todo lo que tenga que ver con particularidades, asi como
sustrayendo la posibilidad de trabajar sobre el presente como una situacion a vivir y menos adn como una situa-
cion evaluable y confrontable con el pasado. Se puede decir que se trata de una interpretacion que se cifie a los
aspectos mas homologados y practica la accion continua en funcion de saltos hacia delante, sin dejar lugar a la
mas minima reflexion ni autoevaluacion.

Figura 2. Interpretaciones de lo urbano

INTERPRETACION DESDE LA RAZON METONIMICA'Y LA DICOTOMIA JERARQUICA

LOGICAS QUE SE BASAN EN: SOBREVALORANDO: PRODUCIENDO LA INEXISTENCIA DE:
El rigor... Lo cientifico Lo ignorante

El tiempo lineal... Lo avanzado Lo atrasado, lo tradicional

La clasificacion social... Lo superior Lo inferior

La escala dominante. .. Lo global Lo local, lo particular

El productivismo... Lo productivo Lo improductivo

INTERPRETACION DESDE LA RAZON PROLEPTICA

Concepcion lineal del tiempo.

Sustraccion del mundo, contraccion del presente, expansion del futuro.

De manera que, siguiendo las pautas de estas I6gicas mercantiles y simplificadoras, toda ciudad que se
precie quiere hoy ser cientifico-tecnoldgica, avanzada, superior, global y productiva, marcando unos llamados
“nuevos moldes”, en olimpicos y soberbios desprecios de sus respectivos moldes y experiencias renovadoras y
creativas.

Frente a tal homologacion indolente, Sousa Santos plantea un camino hacia la ciudad inteligente, que
pasa por una gestion ciudadana que comience reconociendo las ausencias y continlie proponiendo sus inme-
diatas y adaptadas emergencias. .. a través de una serie de propuestas alternativas basadas en la propia cultura
ciudadana. En este nuevo modelo de andlisis de |a ciudad, cuyo sistema de relaciones se expresa en los esquemas
que siguen, las correlaciones se amplian y flexibilizan, otorgando una entrada digna y en igualdad de los aspectos
antes desdefiados y ampliando el horizonte espacio-temporal en todas sus direcciones posibles.
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Figura 3. Interpretaciones de lo urbano

INTERPRETACION DESDE LA RAZON
METONIMICA Y LA DICOTOMIA JERARQUICA

LOGICAS QUE SE PRODUCIENDO LA
SOBREVALORANDO:

BASAN EN: INEXISTENCIA DE:

Enelrigor... Lo cientifico Lo ignorante

PROPUESTA ALTERNATIVA.
LOGICAS DIFERENTES QUE HACEN AFLORAR LAS AUSENCIAS

En el tiempo lineal...

Lo avanzado

Lo atrasado

En la clasificacion social. ..

Lo superior

Lo inferior

En la escala dominante...

Lo global

Lo local / particular

LOGICAS QUE SE

ESTO SIGNIFICA:
BASAN EN:

Establecer la confrontacion y el didlogo
Ecologia de entre los saberes. Credibilidad contextual.
los saberes No hay ignorancia en general ni saber en

general.

La consideracion de otras formas tem-

; porales: lo ciclico, lo estacional. Idea del

Ecologia de

las temporalidades

ritmo y el compds. No confundir desarrollo
con crecimiento, progreso, precipitacion o
velocidad.

En el productivismo...

Lo productivo

Lo improductivo

INTERPRETACION BASADA EN LA RAZON
PROLEPTICA

Concepcién lineal del tiempo.

Sustraccion del mundo, contraccion del presente, expansion

del futuro.
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Ecologia de
los reconocimientos

Una nueva articulacion entre el principio
de igualdad y de diferencia. Diferencias
iguales: Hombre/Mujer Mayoria/Minorias

Ecologia de
las transescalas

Recuperar lo singular, lo propio, poco o
nada afectado por la globalizacion.

Ecologia de
la productividad

Apostar por sistemas alternativos de
produccion. Reestablecer mecanismos de
redistribucién, a través de organizacio-
nes econdmicas populares, cooperativas
y empresas autogestionadas, economia
solidaria...

PROPUESTA ALTERNATIVA.
SOCIOLOGIA DE LAS EMERGENCIAS

Contraer el futuro. Observar posibilidades plurales y concretas en

el presente, a través de sefiales de esperanza: "Del dréstico si/no al

"

todavia no, pero..." (M.Bloch). Para ello se necesita un trabajo de

TRADUCCION que permita el reconocimiento y aprovechamiento de
EXPERIENCIAS y practicas transformadoras.




Caracteres de una mirada convergente e integradora de la ciudad

Conseguir establecer una metodologia —que hiciera converger las miradas sefialadas y algunas otras— se-
ria un buen punto de partida para aproximarse al diagnostico y la gestion inteligente de las complejas ciudades
actuales.

Solo con tal método hibrido —en el que se mezclarian razon y emocion, cuantificaciones y cualificaciones,
variables e intuiciones— se podria tener la posibilidad de conseguir un equilibrio interesante y propio que incor-
porase en el analisis pormenorizado y la comprensién compleja de la ciudad:

® [as incontabilidades e invisibilidades de marginales, pobres, vulnerables, disidentes, excluidos o estig-
matizados. Las sociabilidades vecinales y sus apropiaciones de los espacios. Las mismas historias reales de los
barrios, cargadas de simbolismos y afectividades, y las memorias colectivas de los grupos ciudadanos y sus iden-
tificaciones con paisajes, escenarios y lugares.

* Fl nivel de reconocimiento, aprecio y fomento del uso y disfrute de los paisajes fundantes, los escenarios
simbalicos y los espacios publicos. Impulsar la educacion ciudadana, construyendo escenarios y ocasiones que
permitan mirar a y reconocer su/la ciudad al habitante/visitante de la misma, autocomplaciéndose o disfrutando
con ella. En funcion de ello:

* La ciudad metropolitana como una realidad territorial que precisa de una coordinacion reconocedora y
dignificadora de sus paisajes fundantes.

® [a ciudad como ente municipal necesita de un sistema sélido e interescalar que permita a ciudadanos
y visitantes disfrutar con sus escenarios simbdlicos y con sus espacios libres.

® [a ciudad local existe no sélo en su centro, sino también en sus periferias, que deben estar y sentirse
integradas a través de servicios y espacios publicos de relacidn e integracion.

Claves del futuro de la ciudad en un mundo cambiante

Muchas de las cosas que se estan construyendo hoy en las ciudades parecen bastante innecesarias,
no contribuyen al bienestar de la gente, son meros simbolos.
(Harvey, 2007)

El funcionamiento del proceso actual ha desembocado en unos modelos urbanos que parecen por su
éxito los Unicos posibles, pero que revelan maltiples torpezas ciudadanas, entre las cuales destacan:

e E| desprecio de las limitaciones y recursos naturales del propio emplazamiento.

* L3 indolencia y desconsideracion con su historia y su reflexion ciudadana.

® La adopcion de un urbanismo despilfarrador, grandilocuente y torpe.

e La ruptura con la complejidad social original, mediante la segregacion urbana y la homogeneizacion
sociocultural que limitan las posibilidades que abre la heterogeneidad e interaccion social (interétnica, intergene-
racional, de grupos econémicamente diferenciados. ..) y descontextualizan a la poblacién del entorno en el que
se localiza.
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® Las separaciones del ciudadano de sus espacios vividos y afectivos, que provocan el desarrollo de multi-
ples conflictos que afectan a la participacién ciudadana, al uso, cuidado y mantenimiento de los espacios publicos
y a la marginacién y estigmatizacion de determinadas areas y comunidades urbanas.

Para redibujar en positivo el futuro de nuestras castigadas ciudades y areas metropolitanas, hay que
conseguir superar las torpezas sefialadas y, como se ha sefialado con anterioridad, actuar hacia delante pero mi-
rando hacia detras y en todas las direcciones posibles. Las claves para conseguirlo son muy variadas, pero hay dos
estrategias que son fundamentales y cuya consecucion constituirfa, en definitiva, /a raiz y el nicleo fundamental
de una ciudad progresivamente viva y culta en un mundo cambiante, de riesqos e incertidumbres:

1.0frecer a los ciudadanos posibilidades y capacidades para reconocer, valorar y disfrutar con sus ciuda-
des y sentirse en ellas ciudadanos de plenos, reales y operativos derechos:

e Ejercer sus derechos a “paisajear”, a gozar con sus paisajes fundantes y escenarios simbdlicos y a dis-
frutar de sus servicios y espacios publicos.

* Sentirse identificados con sus barrios e integrados en sus comunidades.

e Desarrollar sus derechos y deberes de ciudadania de manera efectiva y operativa.

2.Trabajar para conseguir que las ordenaciones emanen de una dptima convergencia entre:

* Unos gestores inteligentes, que basan sus intervenciones en reflexiones serias y libres, que no fosilizan
el pasado y se adaptan al compas necesario y pertinente, planificando el futuro sin presiones mercantiles.

* Una ciudadania sabia, que se autocomplace con su ciudad y se muestra activa en sus usos, compromi-
505, procesos participativos y disidencias activas.
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CAPITULO XVIIl

(DIS)CONTINUIDAD URBANA, (DIS)CONTINUIDAD GEQPOLITICA:
¢ DE LA RECONFIGURACION DE LA FRONTERA A LA VERTEBRACION DE UNA GRAN CIUDAD
TRANSFRONTERIZA ENTRE CEUTA'Y FINIDEQ?

Xavier Ferrer Gallardo

Introduccion

Este trabajo examina la evolucion de las dindmicas de interaccién
transfonteriza que tienen lugar entre las ciudades norteafricanas de Ceuta y Finideq (Castillejos), en el contexto
posterior a la entrada de Espafia en la Union Europea. El texto se ha estructurado de la siguiente manera: en
primer lugar, se repasa el proceso general de reconfiguracién del entramado fronterizo hispano-marroqui iniciado
a rafz de la europeizacion de la frontera en el afio 1986. En sequndo lugar, se aborda el conjunto de transforma-
ciones territoriales causadas por el proceso de refronterizacion en el escenario especifico que se extiende entre
Ceuta y Finideq. Y en tercer lugar, el texto concluye con una reflexion sobre la emergencia en la region de nuevos
parametros de interaccion transfronteriza que —por encima del desencuentro geopolitico— abren el camino a la
"desinformalizacion economica” del territorio y al despegue de un nuevo ente urbano hispano-marroqui en la
peninsula tingitana.

La reconfiguracion de la frontera hispano-marroqui

Geografia del complejo fronterizo

En términos generales, la frontera entre Espafia y Marruecos puede ser categorizada en el apartado de
las fronteras himedas. Esta comprende, por un lado, las aguas del estrecho de Gibraltar, que separan la Penin-
sula Ibérica del continente africano, y por otro, el segmento de costa atlantica frente al archipiélago canario. Sin
embargo, este paisaje fronterizo mayoritariamente himedo se ve alterado por los perimetros de Ceuta y Melilla
—las fronteras terrestres hispano-marroquies—. Aparte de Ceuta (19,6 km?), Melilla (12 km?) y las Islas Canarias
(7.446,6 km?), cabe afiadir a la geografia fronteriza hispano-marroqui la Isla de Alboran (7,1 km?), el Pefién de
Vélez de la Gomera (2,2 km?), el Pefidn de Alhucemas (1,36 km?), asi como también las Islas Chafarinas (Congre-
50, 4,5 km?; Isabel Il, 2 km? y Rey Francisco, 0,6 km?).

Ceuta y Melilla

El fin de “la reconquista” en 1492 coincide con la fijacion de una frontera mas o menos estable entre
el Islam y el Cristianismo en el Mediterraneo occidental. La captura castellano-lusitana de territorios magrebies
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Figura 1. El complejo fronterizo hispano-marroqui
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—y por consiguiente, el establecimiento preliminar de las actuales fronteras terrestres hispano-marroquies— tuvo
lugar en un escenario historico de delimitacion territorial de caracter politico y cultural. Ceuta fue conquistada por
Portugal en 1415 (paso a ser espafiola en 1668), mientras que Melilla fue conquistada por Castilla en 1497.

Desde la captura lusitano-castellana de Ceuta y Melilla en el siglo XV hasta su posterior transformacién
en bases para el intercambio comercial, primero, y en bases para la penetracién colonial, luego, las ciudades
desarrollaron principalmente funciones de presidio. En 1863 les fue concedido a las ciudades el status de puerto
franco. A partir de ese momento, la actividad comercial pasé a complementar las hasta el momento preponde-
rantes funciones penitenciarias. En este contexto se produce un aumento considerable del interés espafiol en
el norte de Marruecos y, consecuentemente, empieza a allanarse el terreno del futuro Protectorado Espafiol de
Marruecos (1912-1956).

A pesar de las reivindicaciones marroquies, tras el fin del Protectorado las ciudades de Ceuta y Melilla si-
guieron vinculadas a los sucesivos gobiernos de Espafia. Tras la entrada de Espafia en la Unién Europea en 1986,
las fronteras terrestres de Ceuta y Melilla pasaron a ser fronteras exteriores de la UE en el continente africano.
Otras dos fechas claves en el calendario fronterizo de Ceuta y Melilla son el afio 1991, cuando Espafia paso a
formar parte del territorio Schengen, y el afio 1995, cuando el Proceso de Barcelona dio el pistoletazo de salida
al proceso Euro-Mediterraneo de liberalizacion comercial.

Las tres dimensiones de la refronterizacion hispano-marroqui

La evolucion de la dindmica de interaccidn transfronteriza entre Ceuta y Finideq se enmarca en el contexto de la
reconfiguracién general de la frontera hispano-marroqui que tiene lugar a partir del afio 1986. Cabe interpretar
dicho contexto de reconfiguracién como un triple proceso de transformacién de la frontera en términos geopoli-
ticos, funcionales y simbolicos (Ferrer Gallardo, 2008).
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Refronterizacion geopolitica

Un aspecto capital en el proceso de redefinicion de la frontera hispano-marroqui reside en el doble sig-
nificado geopolitico adquirido por la misma. El ingreso espafiol en la UE implicd que la frontera entre Espafia y
Marruecos pasara a ser, también, la frontera exterior sur de la UE. Asi, el acceso de Espafia al club comunitario
trajo implicita la superposicion de dos lineas territoriales distintas. Desde entonces, por un lado, la frontera divide
dos Estados-Nacion en sentido clasico, mientras que, por otro, ésta también constituye el perimetro de una uni-
dad territorial post-nacional —entendida como un contenedor territorial supranacional—.

A pesar de haberse convertido en la frontera exterior de una “espacialidad” politica emergente como la
UE, la frontera hispano-marroqui no ha dejado atras algunas de sus tradicionales controversias territoriales. En
el pasado reciente, estas disputas han sido suficientemente importantes como para instigar peripecias diploma-
tico-militares como la (des)ocupacion del islote de Perejil/Leila/Tora en julio de 2002" (véase Cembrero, 2006;
Szmolka, 2005; Cajal, 2003; Planet y Hernando de Larramendi, 2003). A pesar de la fuerte repercusion mediatica
del incidente, su trascendencia real —mas alla del deterioro de las ya enrarecidas y siempre complejas relaciones
bilaterales hispano-marroquies— fue baja. Pero el episodio de Perejil fue altamente relevante en la medida en que
evidencio, a escala mediatica internacional, la existencia de desacuerdos territoriales clasicos, no resueltos medio
siglo después del fin del Protectorado. Vinculada en cierto modo a la compleja encrucijada de reivindicaciones
territoriales que encontramos en el Estrecho de Gibraltar, la reverberacién de la presencia colonial espafiola cons-
tituye un componente geopolitico clave que cabe tener en cuenta para entender el escenario fronterizo actual.

Con el trasfondo del naufragio colonial de 1898, fruto de las derrotas en Cuba y Filipinas, el interés
geopolitico espafiol sera reenfocado hacia el sur del Estrecho de Gibraltar. Bajo la influencia del pensamiento
de Friedrich Ratzel, el norte de Africa aparece en el debate geopolitico espafiol como un lebensraum alternativo
(Nogué y Vicente, 2001: 59) y su reivindicacion se erige como un modo de recobrar el desvanecido rol imperial
de Espafia. Como argumenta Martin Corrales (2002b: 26), “necesidades de politica interior y la aparicién del im-
perialismo europeo explican el renacido interés por Marruecos, que a partir de 1860 seré el marco geografico en
el que se ubican las ensofiaciones del orientalismo espafiol decimondnico”. Tras los acuerdos hispano-franceses
de 1912, el territorio marroqui fue dividido en dos protectorados. Asi, Espafia obtuvo su lebensraum africano (el
10% del territorio marroqui), Francia obtendria el 90% restante y Tanger pasaria a ser un enclave internacional.

La logica de expansion territorial espafiola se vio cortada de manera contundente ante la finalizacion del
Protectorado. En el transcurso de las décadas subsiguientes, la interaccion hispano-marroqui decayo, entre otros
factores, a causa del proteccionismo econdmico imperante tanto en la Espafia franquista como en el Marruecos
post-colonial, las fricciones territoriales bilaterales (en Ifni, Tarfaya, el Sahara, Ceuta, Melilla e islas y pefiones de
la costa marroqui), o el peso de unos imaginarios colectivos provistos, en ambos casos, de una retahila de recelos
y prejuicios.

1. Véase la version oficial del gobierno marroqui: [http://www.maec.gov.ma/comm/comm326.htm].
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En 1986, con la ampliacién hacia la Peninsula Ibérica, la UE reforzd su dimension mediterranea. Posterior-
mente, en 1995, aunque se veria debilitado y contrapesado por la ampliacion hacia el este, el inicio del Proceso
de Barcelona represent6 la renovacion del interés comunitario de los asuntos mediterraneos. En el marco de la
Declaracion de Barcelona, los socios Euro-Mediterraneos acordaron el establecimiento gradual de un Area de
Libre Comercio en el horizonte del afio 20102, En este contexto, y entrelazando el pensamiento ratzeliano clésico
con el escenario post-nacional actual —y poniendo en practica un ejercicio de especulacién geopolitica—, podria-
mos argumentar que el establecimiento de la citada Area de Libre Comercio Euro-Mediterranea podria parecerse
al proceso de construccion de un “lebensraum post-nacional” europeo.

Contemplar el dibujo geopolitico de un “lebensraum post-nacional” de la Unién Europea nos puede
ayudar a comprender la naturaleza emergente de la frontera exterior europea trazada entre Espafia y Marruecos.
La analogia entre el escenario actual y los dias del colonialismo espafiol en Marruecos evoca la idea de una
frontera que, en un contexto de cierta integracién econémica transfronteriza, preserva la diferenciacion politico-
institucional entre las unidades territoriales de ambos lados de la frontera. Asi como durante el periodo colonial la
frontera marcaba una clara diferencia entre el territorio “protector” y el territorio “protegido”, en la actualidad,
en el marco de la Politica Europea de Vecindad y el Partenariado Euro-Mediterraneo los esfuerzos de vinculacion
entre ambas orillas del Mediterraneo no van acompafados de la voluntad de extender la ampliacion politica de
la Unién hacia el sur.

Refronterizacion funcional

La reconfiguracion funcional de la frontera hispano-marroqui se caracteriza por la consolidacién de un
modelo de gestion fronteriza contradictorio. Por un lado, en sintonia con el proceso de globalizacion econémica
y el ahondamiento del librecambismo comercial, existe un mayor grado de permeabilidad fronteriza con respecto
a los flujos de capital y mercancias®. Por otro lado, y en la direccién opuesta, la frontera ha pasado a ser menos
permeable para los flujos migratorios “no deseados”, de acuerdo con la idiosincrasia de la Europa Fortaleza y a
través del reforzamiento de nuevas medidas de securizacion. Este tipo de gestion fronteriza implica, como apunta
Nevins (2002: 7), la maximizacion de los supuestos beneficios de la globalizacion, al mismo tiempo que asegura
la proteccion ante los supuestos efectos negativos de los crecientes flujos transnacionales.

Con el objetivo de prevenir la entrada ilegal de inmigrantes, los controles de sequridad han sido reforza-
dos a lo largo y ancho de la frontera hispano-marroqui, con la asistencia econémica de la UE. La frontera mariti-
ma (costas del sur de la Peninsula Ibérica e Islas Canarias) ha sido “sellada” electronicamente a través del SIVE

2. Como indica el economista iﬁigo Moré (2007: 130), la zona de libre comercio Euro-Mediterranea se encuentra aun lejos
de poder convertirse en una realidad. Entre otros motivos, sostiene, porque los acuerdos no incluyen buena parte de la agri-
cultura, es decir, dejan al margen el dmbito en el cual los paises del sur como Marruecos tienen un potencial mas evidente.
3. En el capitulo del incremento de la permeabilidad fronteriza, es necesario tener en cuenta el notable peso de la interaccion
comercial transfronteriza en los perimetros de Ceuta y Melilla.
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(Sistema Integrado de Vigilancia Exterior). Este sistema hace posible la monitorizacion de las vias de transito de
flujos ilegales a través de la frontera de la Unién Europea con Marruecos (véase Migreurop, 2004). El SIVE dota
al servicio del control fronterizo de medios de alta tecnologia y dispone, por ejemplo, de dispositivos sensores que
detectan a distancia los latidos del corazén. A pesar del despliegue del SIVE, en términos generales el nimero de
inmigrantes que tratan de llegar a las costas espafiolas a bordo de pateras no ha decrecido. La primera conse-
cuencia remarcable de la implementacion del SIVE ha sido el cambio en la trayectoria de las pateras. El aumento
de la vigilancia ha supuesto que los patronos de las pateras —y las mafias dedicadas al lucrativo negocio del tra-
fico de inmigrantes— opten por rutas alternativas, de mas largo recorrido, menos vigiladas y en definitiva mucho
mas peligrosas (véase Amnistia Internacional, 2005). El incremento de los cayukos con destino al archipiélago
canario que ha tenido lugar desde el afio 2005 es revelador en este sentido.

En los casos concretos de los perimetros terrestres de Ceuta y Melilla es necesario tener en cuenta que,
en gran medida, la sostenibilidad econémica de las ciudades depende de su interaccién con sus respectivos
retro-paises. La gestion de las fronteras de Ceuta y Melilla abraza las directrices de la Unién Europea en lo refe-
rente a su régimen fronterizo exterior y, de forma simultanea, contempla las requlaciones espaciales que la sos-
tenibilidad econémica de las ciudades requiere. El régimen fronterizo resultante, por lo tanto, es la amalgama
de necesidades securitarias, economicas y politicas originadas en diferentes escalas. La coexistencia de flujos
de ciudadanos de las provincias vecinas’, el refuerzo de las medidas de fortificacion fronteriza para inmigrantes
“no deseados”, asi como el desarrollo de una intensa y lucrativa actividad de contrabando, da lugar a una
paraddjica logica de gestion fronteriza en la que se conjugan de modo selectivo las nociones de permeabilidad
e impermeabilidad.

Refronterizacion simbolica

El reforzamiento fisico de la frontera hispano-marroqui en su conjunto representa no solamente la tangi-
bilizacion de la legalidad de la UE, sino también una actuacién simbolica de (re)marcaje de los limites de las iden-
tidades socio-espaciales delimitadas por la linea fronteriza. En este sentido, la refronterizacién hispano-marroqui
parece encajar en la légica tradicional de delimitacion entre el “nosotros” y el “ellos” asociada a las dindmicas
de creacién de lugar. Con todo, el valor afiadido del caso que nos ocupa reside en la condicién de marcador dual
de identidad que adopta la frontera. Es decir, su capacidad para discernir tanto entre “espafiolidad” y “marroqui-
nidad” como entre “(EU)ropeidad” y “no-(EU)ropeidad”.

A pesar de que desde la “reconquista” ha existido una importante divisoria cultural y simbolica entre Es-
pafia y Marruecos, es cierto que las dinamicas de interaccion entre ambos paises —sean éstas de mayor o menor
intensidad, dependiendo de la coyuntura— nunca se han detenido. Qué duda cabe, las dindmicas de interaccién
transfronteriza han sido particularmente intensas en torno a Ceuta y a Melilla. Actualmente, en el caso de las

4. El flujo transfronterizo de personas de las provincias marroquies limitrofes esta permitido. Estos flujos cobran validez legal
en virtud de una excepcion incluida en el protocolo de acceso de Espafia al Acuerdo de Schengen, firmado en 1991.
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ciudades norte-africanas, la practica fronteriza diaria desafia claramente la nocién de una frontera solida e inten-
samente fijada desde el punto de vista simbdlico. La existencia de un régimen fronterizo selectivo ha dado lugar
a la existencia de una sociedad transfronteriza compleja. La creciente interaccion social a través de las fronteras
de Ceuta y Melilla cuestiona lo que en cierto modo podria ser interpretado como una fractura de civilizaciones,
es decir, una profunda division cultural-simbdlica entre Espafia (UE) y Marruecos (no UE).

Las dinamicas de construccién nacional y post-nacional van asociadas a una carga considerable de ar-
bitrariedad que estalla en las areas fronterizas, a la par que actia como elemento de negociacién para los ha-
bitantes fronterizos —quienes se hallan en la primera linea de las dindmicas de creacién de lugar—. En los casos
de Ceuta y Melilla, la refronterizacion hispano-marroqui tiene lugar en el marco de una fascinante mezcla de las
nociones de europeidad, africanidad, Islam y Cristianismo, que agita la misma idea y significado de Europa. En
el marco de la refronterizacion hispano-marroqui —y contribuyendo con una gran cantidad de “materia prima”
a los debates sobre identidad y diferencia— el status disputado de las ciudades de Ceuta y Melilla, asi como su
condicion de encrucijada cultural mediterranea, abren la puerta al andlisis de un complejo y significativo proceso
de creacion de lugar y, por lo tanto, de moldeamiento identitario.

La interaccion y los complejos procesos de identificacion identitaria en las fronteras de Ceuta y Melilla
muestran que los procesos de fronterizacion impactan de diferente manera en el centro que en las periferias de las
unidades territoriales. El deseo de una frontera impermeable y altamente securizada albergado por las autoridades
y opinién publica en el centro del territorio (Espafia o UE) contrasta con la permeabilidad requerida por la soste-
nibilidad de las ciudades. Por otro lado, en Marruecos, la percepcion de la frontera también difiere entre el centro
y la periferia. Desde el centro politico, para las autoridades marroquies, debido a las reivindicaciones territoriales,
la desaparicion de las fronteras de Ceuta y Melilla, y no su marcaje simbélico, constituye un objetivo fundamental.
El punto de vista en la periferia no es necesariamente el mismo y aquellos que se benefician directamente de la
existencia de la frontera (por ejemplo, a través del comercio) podrian albergar deseos contrapuestos.

(Dis)continuidades en el escenario fronterizo Ceuta-Finideq

En el caso concreto del espacio fronterizo entre las ciudades de Ceuta y Finideq, la reconfiguracion de la
frontera ha dado lugar a dos conjuntos distintos de practicas territoriales de interaccion entre ambos lados de la
frontera. Estos nos informan sobre la existencia de dos logicas opuestas en el seno del didlogo territorial en el es-
cenario fronterizo. Por un lado, encontramos un conjunto de practicas y dindmicas que acenttan la desintegracion,
la desconexion, el alejamiento entre los territorios separados por la linea fronteriza (la discontinuidad territorial).
Por otro lado, encontramos un segundo conjunto que, apuntando en la direccién opuesta, agrupa los procesos te-
rritoriales que nos sugieren la integracion, la conexion, el acercamiento transfronterizo (la continuidad territorial).

Fundamentalmente, en el marco de los procesos territoriales caracterizados por la nocion de discontinui-
dad, debemos encuadrar factores como las fisuras politico-territoriales, los choques culturales e identitarios, las
practicas comerciales irreqgulares y las practicas securitarias destinadas a bloquear la movilidad de personas a

(Dis)continuidad urbana, (dis)continuidad geopolitica: ;de la reconfiguracion de la frontera a la vertebracion...



través del perimetro fronterizo. Frente a ellos, en el contexto de las practicas fronterizas presididas por la légica
de continuidad territorial, cabe situar factores como la existencia de un mercado laboral y un espacio social trans-
fronterizo, la consolidacién y progresiva desinformalizacion de un espacio econémico que abarca ambos lados de
la frontera, asi como las crecientes potencialidades de la cooperacion transfronteriza.

En las lineas sucesivas se examinan dos de los elementos mas relevantes citados en el pérrafo anterior:
en primer lugar, en el plano de la discontinuidad territorial, se aborda el fenémeno de la actividad comercial
irregular en la frontera, y en sequndo lugar, en el plano de la continuidad territorial, se examina el componente
transfronterizo del mercado laboral de la regién. La lenta decadencia del primero de los factores, unida a la firme
consolidacion del segundo, es indicativa de los cambios que azotan la regidn y que, como se vera mas adelante,
tienden a la conformacién de un espacio econdmico de dmbito transfronterizo.

Comercio transfronterizo

Un aspecto capital en las dindmicas fronterizas entre Ceuta y Finideq viene determinado por el no reco-
nocimiento del caracter comercial de la frontera por parte de Marruecos. El desacuerdo geopolitico en torno a
la soberania de Ceuta da lugar a un escenario fronterizo de discontinuidad de la actividad comercial formal. No
obstante, a pesar de que no existe una aduana comercial oficial entre Ceuta y Marruecos y, por lo tanto, el paso
de mercancias entre los dos territorios no es legal, una vigorosa actividad comercial —de caracter irreqular— se
desarrolla alrededor del perimetro fronterizo.

La pregunta sobre si el comercio a través de la frontera de Ceuta puede ser o no puede ser calificado
como contrabando no obtiene siempre la misma respuesta. Mientras que en Marruecos el comercio transfronteri-
zo es unanimemente tildado de contrabando, en Ceuta las definiciones tienden a adoptar férmulas eufemisticas
(comercio atipico, comercio fronterizo, comercio irreqular, etc.). La utilizacion de estas expresiones alternativas
en substitucion del término “contrabando” no responde Unicamente a la voluntad de maquillar la supuesta
ilegitimidad del comercio transfronterizo. En buena medida, esta practica estd fundamentada en la ambigliedad
suscitada, en primer lugar, porque un pais reconoce la oficialidad de la frontera y el otro no, y en segundo lugar,
por la tolerancia con la que las autoridades (espafiolas y marroquies) actdan frente a este fenémeno —hecho por
el cual la esencia subversiva del concepto contrabando se ve desvirtuada—. Asi pues, se podria argumentar que
la actividad comercial entre Ceuta y Marruecos se desarrolla en el marco de una grieta abierta entre la legalidad
y la ilegalidad.

En cualquier caso, se acepte o no la utilizacion del término “contrabando”, resulta evidente que la acti-
vidad comercial que tiene lugar entre Ceuta y Marruecos juega un importantisimo rol de motor econémico en la
region. Las cifras relativas al volumen de la actividad comercial, en consonancia con su esencia, son de caracter
borroso. Desde la Cadmara de Comercio de Ceuta se calcula que, a pesar de la inexistencia de una aduana comer-
cial, hasta el 80% de las mercancias que llegan a Ceuta tienen Marruecos como destinacion.

“Logicamente no hay cifras oficiales porque no existe una aduana comercial. Entonces. .. estimamos que
puede ser entre el 75y el 80 por ciento de las importaciones de Ceuta, eh... van para Marruecos. Fuera de ese
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detalle, pues no hay ninguna estadistica de ninguna clase. Esa es la pura, la pura realidad.” Luis Moreno, presi-
dente de la Cadmara de Comercio de Ceuta. Entrevista (Moreno, 2006).

Un informe de la Camara de Comercio de los Estados Unidos en Marruecos del afio 2002, cifraba el
volumen de negocio del comercio a través de las fronteras de Ceuta y Melilla en 1.453 millones de euros. Segun
esta misma fuente, alrededor de 45.000 personas trabajan en Marruecos en empleos vinculados con el comercio
irreqular (de los cuales, el 75% son mujeres). Asimismo, el economista Ifiigo Moré (2007: 60) indica que una esti-
macion razonable del contrabando de Ceuta y Melilla podria ser de 1.000 millones de euros anuales. Una cifra que
equivale a la mitad de las exportaciones declaradas en la frontera que circulan desde Espafia hacia Marruecos.

La génesis del enorme peso que tiene el comercio transfronterizo entre Ceuta y Marruecos coincide con
el cambio experimentado por la estructura comercial de la ciudad de Ceuta durante la década de los 80. Dicho
cambio se fundamenta en dos factores: la apertura de la verja de Gibraltar (1982) y el ingreso de Espafia en Ia
Union Europea (1986).

El restablecimiento del contacto transfronterizo entre Gibraltar y su entorno supuso la introduccion de un
importante componente de competencia en relacién a Ceuta. La estocada que la apertura de la verja representd
para el entramado comercial de Ceuta se vio agravada por el descenso en los precios de las importaciones —y la
consecuente pérdida del diferencial de precios entre la Peninsula y Ceuta— que siguié a la entrada espafiola en |a
UE. La reduccion de la ventaja comparativa que tenia Ceuta respecto al resto del Estado a causa de su condicién de
puerto Ffranco constituyo, pues, la sequnda embestida importante para el comercio ceuti en la década de los 80.

En este pasaje de cambio, el mercado marroqui se consolida como una alternativa y la maquinaria comer-
cial ceuti efecttia un viraje hacia el sur. Tiene lugar una intensificacion de una dindmica comercial transfronteriza
que ya existia, pero que a partir de entonces se consolida como el motor econémico de la ciudad y también de
su entorno territorial inmediato.

Mientras que desde Ceuta se subraya a menudo el beneficio econdmico que aporta el comercio transfron-
terizo, desde Marruecos en ocasiones se tiende a subrayar los efectos negativos de un comercio tolerado, pero
tildado de competencia desleal y de obstaculo al desarrollo econdmico marroqui. Frente a este panorama, una
pregunta parece inevitable: ¢ por qué motivo las autoridades marroquies toleran, admiten, permiten la actividad
comercial transfronteriza si ésta es, en primer lugar, ilegal, y en segundo lugar, perjudicial para los intereses eco-
noémicos del pais? La respuesta, sin duda compleja, pasaria por entender la opcion del contrabando como una
suerte de mal menor en el contexto (en la actualidad cambiante) de depauperacion econdmica, con ingentes
bolsas de poblacion en paro y con escasas perspectivas de mejora.

Desde el punto de vista de Marruecos era necesario, obviamente, acabar con una actividad ilegal que per-
judicaba los intereses econdmicos del Estado. Sin embargo, era necesario hacerlo de un modo gradual, mediante
|a articulacion de opciones econémicas alternativas, es decir, evitando que la cura fuera peor que la enfermedad.
Durante mucho tiempo el comercio transfronterizo, el contrabando, ha jugado un rol importante en la economia

5. [http://www.amcham-morocco.com/downloads/rapcontrapub.pdf]
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marroqui en tanto que elemento de substitucidn. A pesar de los innegables efectos negativos, también es cierto
que durante afios ha generado puestos de trabajo y ha permitido el acceso a bienes de consumo que dificilmente
llegaban a Marruecos por otras vias. Teniendo en cuenta este contexto, se pueden comprender mejor los motivos
de la tolerancia hacia un fenémeno ilegal por parte de las autoridades marroquies.

Pero bien, en cualquier caso, el panorama ha cambiado. En la actualidad, el descenso de los aranceles
en Marruecos y la apuesta por la transformacion econdmica de las provincias del norte del pais contribuyen de
manera decisiva a la reconfiguracion del peso, el sentido y el perfil de la actividad comercial transfronteriza entre
Ceuta y Marruecos.

Mercado laboral transfronterizo

En términos generales, las dinamicas laborales en el area fronteriza entre Ceuta y Finideq se caracterizan
por el mismo esquema de importacion de mano de obra no cualificada que preside las dindmicas laborales entre
la Unién Europea y sus vecinos de mas bajo nivel econdmico. De manera progresiva, en Ceuta, los trabajadores
extranjeros (marroquies, en este caso) han ido ocupando las vacantes del mercado laboral no cubiertas por Ia
mano de obra autéctona. El rasgo diferencial fundamental —exclusivo de las ciudades espafiolas en el norte de
Africa— viene determinado por el hecho de que esta importacion de mano de obra transcurre en el marco de unas
coordenadas espaciales y temporales mas intensas. El proceso de importacién de mano de obra (la movilidad de
los trabajadores) se produce diariamente entre Ceuta y su entorno marroqui.

El excepcional modo de implementacion del régimen de Schengen al que esta sometida la frontera de
Ceuta posibilita el flujo transfronterizo de ciudadanos de la provincia marroqui de Tetuan. Este flujo, de ida y vuel-
ta, se produce de manera legal y sin la necesidad de visado. Este hecho, sin duda, permite que un buen niimero
de puestos de trabajo de la ciudad de Ceuta sean ocupados por ciudadanos marroquies.

Las cifras que nos informan de la cantidad de personas que entran a diario en Ceuta no son precisas. Los
datos ofrecidos por la Delegacién del Gobierno Espafiol en la ciudad hablan de una media de 30.000 entradas
diarias, de lunes a viernes®. No obstante, este dato no nos informa del nimero de personas que efectivamente han
entrado en la ciudad, sino del nimero de veces que se ha cruzado la frontera. Si tenemos en cuenta la movilidad
transfronteriza asociada al comercio irregular, resulta obvio que muchas de las entradas contabilizadas correspon-
den a las mismas personas (portadores de mercancias) que han cruzado en distintas ocasiones. Por lo tanto, cono-
cemos el nimero de entradas, pero no podemos saber con exactitud a cuantas personas diferentes corresponden.

Al'margen de la multitud de personas dedicadas al comercio transfronterizo (que, en cierto modo podrian
ser calificados como trabajadores transfronterizos en estado puro), los trabajos que desempefian en Ceuta los
trabajadores transfronterizos los encontramos principalmente en el sector del trabajo doméstico (las mujeres) y

6. Los fines de semana y el viernes (dia de oracion en Marruecos) el flujo de entradas disminuye sensiblemente. Los sabados
y domingos aumentan los flujos en direccion a Marruecos de ciudadanos ceuties que cruzan la frontera para comprar, para
acceder a sus sequndas residencias, para visitar familiares, etc.
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en el sector de la construccién (los hombres). Aunque también, y cada vez en mayor medida, tanto los hombres
como las mujeres ocupan un mayor nimero de puestos de trabajo en el sector de la hostelerfa.

Si nos centramos en el trabajo doméstico, cabe sefialar que se trata de uno de los principales sectores
de ocupacion para los ciudadanos marroquies que trabajan en Ceuta. Sin duda, se trata de un sector feminizado
casi en su totalidad que, proporcionalmente, es mucho mayor al de otras ciudades de la UE con rentas similares
a la de Ceuta. El sobredimensionamiento del trabajo doméstico en Ceuta se explica por la accesibilidad por parte
de los hogares de la ciudad a una abundante y creciente mano de obra no cualificada a bajo precio. La amplia
oferta de trabajadoras procedentes del otro lado de |a frontera que estan dispuestas a realizar tareas domésticas
en la ciudad contribuye claramente a la reduccion del precio del servicio. La demanda de trabajadoras domésticas
crece y la oferta también. A pesar de que los salarios son obviamente mas bajos que en contextos de renta similar
a la de Ceuta, éstos siguen resultando atractivos para un gran nimero de mujeres marroquies. Por este motivo,
la oferta de mano de obra se mantiene elevada, la competencia para acceder a un puesto de trabajo crece y los
sueldos se mantienen bajos. La dindmica laboral transfronteriza no cesa, habiéndose convertido en un importan-
tisimo activo en la economia de la region.

La continuidad transfronteriza del mercado laboral a través de la frontera es indisociable de la discontinui-
dad del poder adquisitivo y de los derechos de los trabajadores que la frontera dibuja. Las condiciones laborales
de los trabajadores transfronterizos que permanecen al margen de la legislacion laboral espafiola pueden llegar
a ser notablemente inferiores a las de un trabajador autéctono, o a las de un trabajador transfronterizo en situa-
cion regular. En el caso de los trabajadores transfronterizos que ven regularizada su situacion, cabe sefialar que
ello implica que pueden disfrutar —independientemente del salario que les corresponde legalmente— de ciertas
prestaciones sociales, como la asistencia sanitaria, que ahondan la brecha entre sus condiciones sociolaborales y
las de sus vecinos con puestos de trabajo en Marruecos.

En cualquier caso, y al margen de que algunos puedan resultar mas beneficiados que otros, parece claro
que el fenémeno del trabajo transfronterizo se ha convertido en sinénimo de oportunidad econémica para los ha-
bitantes de la provincia de Tetuan. Cabe recordar que éstos pueden entrar en Ceuta sin la necesidad de visado y
que, por lo tanto, pueden trabajar en la ciudad, ya sea de forma regular o de forma irregular. Es por ello que el cre-
cimiento demogréafico’ y urbanistico de la region limitrofe a Ceuta, y en particular de la Municipalidad de Finideq,
no puede ser explicado al margen del fendmeno del trabajo transfronterizo (y como hemos visto anteriormente,
por supuesto, del fenémeno del comercio irregular). El movimiento de poblacion desde otras zonas de Marruecos
—principalmente del dmbito rural—, y en concreto hacia la Prefectura de Mdig-Finideq, debe ser entendido, en
gran medida, en el marco de los pardmetros de la schengenizacion excepcional de la frontera de Ceuta.

7. Segun el Ultimo Recensement Géneral de la Population de 2004, 53.526 personas habitaban en Finideq. El ndmero de
habitantes en el afio 1982 era de 13.613. Al otro lado de la frontera el crecimiento demogréfico ha sido muchisimo menor:
de 73.208 habitantes en 1991 se ha pasado a 76.603 en 2007 (seglin datos del INE).
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La consolidacion de la l8gica laboral transfronteriza parece estar contribuyendo, de manera pausada
pero firme, a la aparicion en Finideq de una clase media con creciente poder adquisitivo. Al mismo tiempo, esta
continuidad transfronteriza de las dindmicas de oferta y demanda de puestos de trabajo también ha posibilitado
la marcha hacia delante de la economia ceuti, en el marco de la reestructuracion que ésta ha experimentado tras
el ingreso de Espafia en la UE.

Cabe, pues, interpretar el mercado laboral transfronterizo entre Ceuta y Finideq en una tesitura econdmi-
ca que, de manera progresiva —y tal vez aiin demasiado expuesta a los vaivenes de las relaciones bilaterales— ver-
tebra los dos lados de la frontera. Analizamos esta conjetura en el siguiente apartado.

Tanger-Med: los cimientos de una gran trama urbana transfronteriza

Mas alla de las cada vez menos importantes practicas de comercio irregular, por un lado, y la cada vez méas
significativa dindmica laboral transfronteriza, por el otro, tres fenémenos claves (la globalizacién, el Partenariado
Euro-Mediterraneo y el despegue econdmico del norte de Marruecos) han conducido a la intensificacion de los
flujos econdmicos entre Ceuta y su entorno. El papel de suministrador informal de mercancias que ha jugado
Ceuta, particularmente durante las tres Ultimas décadas, se encuentra en pleno proceso de transformacion. De
manera progresiva, la ciudad va dejando atras su antiguo perfil de “bazar atipico al aire libre” y, lentamente, fija
las bases de lo que supuestamente debe convertirse en una plataforma logistica —ya no suministradora de bienes
de consumo, sino suministradora de servicios para un norte marroqui en rapida transformacion—.

En la actualidad, el norte marroqui esta experimentando cambios faradnicos desde el punto de vista de
la inversién publica y privada, que se traducen en mutaciones de gran calado relacionadas con la ordenacién del
territorio. El proyecto Tanger-Med constituye el paradigma de este nuevo contexto de transformacion econémica
y territorial y el catalizador de una veloz mutacion en la estructura y morfologia urbana de la regién.

Si, hasta el momento actual, la dindmica territorial de Finideq (asi como la del resto de la peninsula tingi-
tana) no puede ser entendida sin la influencia de Ceuta, desde los primeros compases del siglo XXI, ésta tampoco
puede ser entendida sin tener en cuenta la influencia del proyecto Tanger-Med —la piedra angular del presente
desarrollo econdmico en la regién norte de Marruecos—.

El proyecto Tanger-Med fue anunciado por el monarca alaoui, Mohamed VI, en el marco de un discurso
pronunciado el 30 de julio de 2002. El mes de septiembre del mismo afio fue creada la Agencia Especial Tanger-
Med (TMSA), una sociedad anénima a quien el Estado Marroqui encargd la gestion del proyecto. Los objetivos
de la iniciativa engloban la construccion de un gran complejo portuario, cuatro zonas francas (dos reservadas a
la actividad industrial, una a la actividad logistica y una a la actividad comercial), zonas reservadas al desarrollo
turistico-residencial, e infraestructuras de conexion viaria y ferroviaria. El proyecto orbita alrededor del nuevo
puerto Tanger-Mediterraneo, construido en el término municipal de Oued-Rmal, a 40 km al este de Tanger. Sin
embargo, el alcance del proyecto se extiende mas alld de la infraestructura portuaria y persigue el desarrollo
integrado de lo que podriamos definir como el hinterland del puerto: la regién que conforman las dos “Comu-
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Figura 2. Zona especial de desarrollo del Proyecto Tanger-Med
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nes Urbaines” de Finideq (Castillejos) y Mdig (Rincén) y las nueve “Communes Rurales” (de Taghramt, Ksar El
Majaz, Ksar Sghir, Meloussa, Bahraouyne, Aouama, Jouamaa, Anjra y Allyene). El proyecto Tanger-Med identifica
esta area, que ocupa 550 km?, como “Zone Spéciale de Développment”. Las inversiones previstas en la region
estan cifradas en 3,5 millardos de euros®. A largo plazo, esta inversion debe traducirse en la creacion de miles de
puestos de trabajo en la region. Concretamente, TMSA prevé que en el horizonte del afio 2020 se habran creado
150.000 puestos de trabajo, directos e indirectos. Un vistazo a la imagen que sigue nos permite observar como
el municipio de Finideq se encuentra intrincado de lleno en esta zona especial de desarrollo —y cémo, por otro
lado, también lo estd Ceuta—.

Ante el escenario de desarrollo econémico marroqui, coexisten en Ceuta opiniones catastrofistas, que
inciden en las consecuencias negativas que el proyecto Tanger-Med podria acarrear, y opiniones optimistas, que
acentlan las sinergias econdémicas positivas que podrian derivar del mismo. Aunque aln es demasiado pronto
para valorar de un modo objetivo el impacto que el proyecto puede tener en Ceuta (o precisamente por ello), éste
abre la puerta a todo tipo de opiniones, percepciones y vaticinios.

Por supuesto, Tanger-Med no permanece al margen de las disputas bilaterales sobre la titularidad de
Ceuta. Es por ello que, en determinados sectores de la sociedad ceuti, las inversiones realizadas por el gobierno
marroqui en la zona norte del pais son interpretadas como una maniobra orquestada por las autoridades con el
fin de modificar el equilibrio geoecondmico y geopolitico del territorio®.

8. Véase: [http://www.tmsa.mal.
9. Véase, por ejemplo, la noticia publicada en el periddico digital Ceuta al dia el 30/11/2006. [www.ceutaaldia.com]
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No obstante, y sin menoscabo de las sin duda también existentes lecturas desprovistas de entusiasmo,
a medida que avanza el proyecto, parece estar gestandose en Ceuta una lectura del mismo realizada desde el
angulo de la dptica de la oportunidad. Es decir, los cambios son leidos de modo optimista en tanto que factores
positivos para la consolidacion de la ciudad como plataforma logistica.

“Pues es que, que hay mercado. Es decir, que el estrecho sigue siendo una ruta muy importante y que en
consecuencia nosotros podriamos tener también aqui, con la dimension adecuada, en el puerto, una actividad de
trafico de contenedores. Es una puesta en evidencia. Pero digamos que eso se vaya a convertir en un elemento
que perjudique a la economia de Ceuta. No. Es més, estando de alguna manera préximo, incluso también desde
aqui podrian radicarse, emplazarse actividades que ejercieran, o que llevaran a cabo operaciones en el puerto de
Tanger. [...] Si eso ademas mejora las comunicaciones por la costa atlantica, ;no? pues también nos vendria fe-
nomenalmente para que desde Ceuta pudieran llevarse a cabo estas actividades de centro logistico, al que antes
me he referido.” Juan Jesus Vivas, presidente de la Ciudad Auténoma de Ceuta. Entrevista (Vivas, 2007).

Reflexiones: “el gran colchén urbano de intereses bilaterales”

Si, en cierto modo, hasta el momento actual la economia de Ceuta ha estado ligada y fundamentada
en buena medida en el subdesarrollo economico del norte marroqui, lo que el futuro escenario plantea es una
reestructuracion de esta légica. La nueva coyuntura economica del territorio redefine los lazos econdmicos trans-
fronterizos, y éstos pasan a estar fundamentados precisamente en lo contrario: en el despegue econémico del
norte marroqui. En contraste con aquellos quienes ahondan en la idea de la competencia y la amenaza, lo que
plantean los abogados de la complementariedad es que, con el cambio de escenario, los dos lados de la frontera
resultan beneficiados. El salto hacia delante de Marruecos en materia de desarrollo econdmico y social es jus-
tamente el principal activo de futuro para la ciudad de Ceuta. Las transformaciones morfolégicas, funcionales y
estructurales de la trama urbana a ambos lados de la frontera (sobre todo en la vertiente marroqui) nos permiten
vislumbrar una gran conurbacion transfronteriza entre Ceuta y Finideq —que en el futuro podria ser engullida por
una entidad urbana incluso mayor formada por el tridngulo tingitano Ceuta-Tetuan-Tanger—.

A pesar de los condicionantes politicos que la obstaculizan —entre los que cabe citar la inexistencia de una
aduana comercial formal—, la dindmica econémica transfronteriza parece ser cada vez mas solida. Aunque formal-
mente no existen contactos ni planificacion estratégica conjunta, las I6gicas urbanas y econdmicas se van comple-
mentando de manera paulatina. En cierto modo, podriamos afirmar que los agentes econdmicos de la region son
la punta de lanza de un proceso de integracion territorial entre ambos lados del perimetro fronterizo. Un proceso
en el transcurso del cual se va tejiendo un entramado transfronterizo de intereses econémicos y se va produciendo
una cada vez més profunda imbricacién de las urbes fronterizas. Asimismo, en el marco de una coyuntura diploma-
tica serena, van desvaneciéndose lentamente antiguos parametros politicos de confrontacion bilateral.

En definitiva, habra que sequir con atencién los avatares en el escenario fronterizo, prestando particular
atencion —al margen, por supuesto, del proyecto Tanger-Med y la transformacion del territorio achacable al
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mismo-— a distintos factores: la evolucion de los procesos inmobiliarios ligados al turismo residencial en la costa
tetuani; el debate sobre la entrada de Ceuta en el territorio aduanero de la UE; el establecimiento, o no, de una
aduana comercial en la frontera del Tarajal-Bab Sebta que allane el terreno a la “desinformalizacién” de los flujos
de mercancias; y las nuevas posibilidades de cooperacién transfronteriza y transformacion urbana que se abren
en la region bajo el paraguas politico y financiero de la Politica Europea de Vecindad.

Entre tanto, parece claro que las fuerzas econémicas manejan el timén de la regién cada vez con mayor
firmeza. Y que, en segundo término, los agentes politicos aguardan y observan el crecimiento de un gran “col-
chon urbano de intereses bilaterales” en el territorio fronterizo.
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CAPITULO XIX

WROCKAW: FRONTERA ENTRE EUROPA OCCIDENTAL'Y ORIENTAL

Ana Espinosa Sequi y Stefan Wieczorek

Un enclave geografico dificil de encuadrar

Una ciudad ha muerto. En su lugar, y sobre sus piedras, vive otra ciudad.
(Henry Kamm, New York Times, 1993).

Seg(m la historiadora Jorunn Senn Fure (1997), “la linea fronteriza
de Oder-Neisse no es solo la frontera de la Unidn Europea con un pais que quiere entrar en la Unién Europea,
sino que es la frontera del antiguo bloque de antiguos paises de la Union Soviética con Europa Occidental.
Una linea entre dos paises con una historia de coexistencia y vecindad, marcada en el siglo XX por conflictos
nacionalistas, guerra, limpieza étnica y ocupacion”.

Tal historia no podia dejar a su territorio indiferente, y por ello, se puede afirmar que la realidad actual de
las regiones de Alta y Baja Silesia esta marcada por una fuerte complejidad, evidentemente histérica, pero sobre
todo cultural, politica y social.

Dentro de este territorio reconstruido y redefinido por un cambio de fronteras, de habitantes y de cultura,
destaca la capital de Baja Silesia, Wroctaw, por ser el mejor ejemplo de este proceso.

Wroctaw era la mayor ciudad al este de Berlin en los territorios alemanes anteriores a la Segunda Guerra
Mundial, la cuarta ciudad alemana en volumen de poblacion, fue declarada fortaleza por Hitler en 1945, antes
de que pudiera caer en manos soviéticas, y su pérdida supuso la irremediable retirada de Alemania de un érea
estratégica en el paso de Europa Occidental a la Oriental.

Desde la perspectiva polaca, Wroctaw, y en general las provincias de Baja y Alta Silesia, era una com-
pensacion por los territorios perdidos a Rusia en su frontera oriental, aunque indirectamente, también era la
manera de ganar territorio a Occidente de la Unién Soviética. Los nuevos habitantes de la ciudad, exiliados del
este y centro de Polonia, acogieron no sin cierto recelo al que iba a poder ser el Unico espacio al que denominar
"hogar”. Ademas, Wroctaw era considerada la joya de los llamados “territorios recobrados” (Davies, 2003) de la
frontera oeste a Alemania, el espacio urbano mas importante de la frontera sur con Alemania y también de mejor
localizacion estratégica.

A lo largo de gran parte de la segunda mitad del siglo XX, dominada por la propaganda comunista,
Wroctaw construyd una imagen de si misma basada en un pasado exclusivamente polaco, obviando los casi
seiscientos afios de cambios de fronteras y de pertenencia a otras dinastias europeas, entre ellas a Alemania.
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Sin embargo, la reciente construccion de la democracia polaca desde comienzos de la década de los afios
80, el nacimiento de una economia de mercado en el afio 1989y la entrada en la Unién Europea en el afio 2005
han disefiado una nueva imagen de Wroctaw basada en una mayor apertura, en la necesaria revisién de las rela-
ciones fronterizas con Alemania y la captacion de capital inversor extranjero, en parte procedente de Alemania.

En la consolidacion de este proceso han influido una serie de eventos de suma relevancia historica; el
ultimo de ellos, la apertura definitiva de las fronteras polacas del oeste en diciembre de 2007 a los demés miem-
bros de la Unién Europea.

No obstante, esta aparente disolucion de la frontera polaco-alemana (en palabras del periodista Nicholas
Kulish') atin no ha conseguido disolver las diferencias entre alemanes y polacos.

De este modo, y aun conociendo la enorme importancia que tienen las inversiones alemanas en tierra
polaca, sobre todo inmobiliarias, muchos habitantes de Wroctaw ven con recelo la cada vez mayor inversién
alemana en la ciudad y la region, sobre todo si una parte de estos inversores son descendientes de los antiguos
habitantes de la ciudad en época de dominio aleman.

En este trabajo se realizard una evolucidn histérica y social de Wroctaw en las Ultimas décadas para,
posteriormente, poder analizar la situacion actual en cuanto a la identidad de la propia ciudad y la consolidacién
como puerta de Polonia en las relaciones con el resto de la Union Europea.

Aproximacion a la realidad cultural y geografica de la ciudad de Wroctaw

Por primera vez desde que ha vuelto a ser una ciudad polaca, Wroctaw es libre para confesar su pasado.
(Henry Kamm, New York Times, 1993).

Aunque dificil de creer desde una perspectiva occidental, la historia de Wroctaw y de la regién de Silesia
ha sido una asignatura pendiente para los propios habitantes de la ciudad y, en general, para todos los polacos.
La convulsa historia de la ciudad se ha visto brutalmente negada durante un largo periodo de tiempo, delimitado
por el fin de la Segunda Guerra Mundial y los cambios politicos, sociales y culturales del afio 1981 ligados al
triunfo de Solidarndsc.

Durante dicho periodo, el régimen comunista reescribio y anuld el pasado aleman de la ciudad, incenti-
vando un proceso de polonizacion brusco en la misma (Wolff, 2003), sin apenas rigor histdrico y sin el consen-
timiento de la elite intelectual polaca (Davies, 2003). Todos los signos de la cultura alemana fueron eliminados
de la urbe con el fin de negar un pasado de mas de seiscientos afios de dominio no polaco en Wroctaw?, cono-

1. Kulish, 2007.
2. Como se desarrollara posteriormente, la ciudad de Wroctaw estuvo fuera del dominio polaco mas de seiscientos afios,
aunque fueron las raices alemanas de la misma las que mas duramente fueron olvidadas durante el periodo comunista. Por

una parte, la impronta alemana tenia una mayor trascendencia en la ciudad por ser la mas reciente de su historia, pero al
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ciéndose este proceso como la liquidacion de las trazas de la germanidad en la ciudad (Thum, 2005). Asi, el paso
hacia la democracia y el libre acceso a la informacién y |a cultura ha sido aprovechado por diferentes estudiosos,
polacos o europeos occidentales, para poder re-estudiar e investigar el pasado oculto de esta ciudad.

Los estudios Ilevados a cabo en Wroctaw desde la instauracion de la democracia polaca a comienzos de la
década de los 80 han tenido una base eminentemente histérica (Senn Fure, 1997; Niebehr y Stiller, 2001; Davies,
2003), debido sobre todo a las ansias de conocimiento de su poblacién y a la necesidad de mostrar la verdadera
realidad histérica y cultural a la sociedad de Wroctaw.

En este sentido, los propios poderes publicos de la ciudad demandaron, a comienzos de la primera década
del siglo XXI, la reconstruccién de la historia de Wroctaw desde su origen hasta la actualidad al historiador brita-
nico Norman Davies. De este modo, el libro Microcosm: portrait of a central European city? podria ser considerado
como la primera biografia de una ciudad negada a su propia historia.

De similar valor historico podria considerase la obra del historiador aleman Georg Thum, Obce miasto.
Wroctaw 1945 i potem (La ciudad desconocida. Wroctaw 1945 y después), publicada con posterioridad como
continuacion de la investigacion de Norman Davies.

De forma paralela, y siempre manteniendo una importante base historica en el desarrollo de sus investi-
gaciones, politdlogos y etnégrafos como Stefan Wolff (1999, 2003, 2003, 2005; Wolff y Cordell, 2003) o Tomasz
Kamusella (2003) han estudiado la region fronteriza de Silesia desde un punto de vista mas social, otorgando ma-
yor relevancia a las relaciones entre las comunidades polaca y alemana, su identidad cultural y su relacién/disputa
por el territorio. De igual modo que habia sucedido en la época de dominio soviético con la negacién del pasado
aleman de Wroctaw, las autoridades locales competentes durante dicho periodo negaron toda posibilidad de desa-
rrollo cultural a la minoria étnica alemana, que a pesar de la expulsion habia decidido permanecer en la regién fron-
teriza de Silesia, en muchas ocasiones, como una muestra férrea de su sentimiento de pertenencia al territorio.

La tercera linea de investigacion mas desarrollada en los estudios sobre la ciudad de Wroctaw y su condi-
cion de ciudad fronteriza estan mas relacionados con las ciencias econdmicas. El rapido despegue econdmico de
Polonia de las dltimas dos décadas, la instauracién de una economia de mercado y la posibilidad de mercado de
las empresas de Europa Occidental en los antiguos paises de la 6rbita comunista han motivado un giro de las in-
vestigaciones sobre Wroctaw hacia su potencial econémico, como mercado de consumo y de inversion (Michalak,
2001; Niebuhr y Stiller, 2001; Markham, 2003). Los poderes publicos han incentivado la aparicion de este tipo de
investigaciones debido a su importancia para el futuro de la ciudad, que confia de una forma demasiado depen-
diente en la inversién extranjera, fundamentalmente de empresas alemanas, britanicas e irlandesas (Michalak,
2001; Oficina de Desarrollo Econdmico de Wroctaw, 2006).

mismo tiempo, la enemistad latente entre el bloque soviético y las dos Alemanias motivé la negacion de esta realidad cultu-
ral, histérica y arquitecténica.
3. Microcosmos, retrato de una ciudad de Europa Central.
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Llegados a este punto, seria necesario reflexionar sobre el papel que la Geografia podria desarrollar en el
andlisis de este espacio. Si bien es cierto que los estudios histéricos han sabido restaurar una realidad negada por
|la fuerza a una sociedad profundamente confundida y desarraigada, de igual modo que los estudios etnograficos,
la vision geografica puede ayudar a crear un verdadero vinculo entre la sociedad actual de la regién de Baja
Silesia y en especial de su capital, Wroctaw, con su propio territorio y con el area que la circunda, poniendo en
valor su estratégica situacion para un mejor aprovechamiento de su territorio y de sus potencialidades.

La dificultad de identidad con el territorio con la que partia la sociedad polaca en la puesta en valor de
su propio espacio ha sido poco valorada en los estudios economicos, en los que ha prevalecido una visién de-
masiado economicista de la frontera polaco-alemana. Como se desarrollara a continuacion, es necesario definir
qué entendemos por frontera y como la interpretacion de este término puede proporcionar una mayor identidad
al caso de la ciudad de Wroctaw.

Conceptualizacion del término frontera y su aplicacion a la frontera polaco-alemana

La estrategia de localizacion de Breslau cambid en el afo 1933. Mientras que cinco anos atras habia sido una base
de abastecimiento para las defensas militares de la frontera con el imperio ruso, ahora se encontraba en un puesto
preferente en una seccion de la frontera alemana con una Polonia independiente.

(Miles Davies, 2003).

En la literatura cientifica existe una gran unanimidad en sequir denominando a Wroctaw como ciudad
fronteriza (Kamm, 1993, 1995; Davies, 2003; Kamusella, 2003; Thum, 2005). Incluso los historiadores Jorunn
Sem Fure (1997) y Georg Thum (2005) hablan de la existencia de una region fronteriza polaco-alemana, cuyo
centro neuralgico serfa la propia capital de Baja Silesia, por ser la ciudad de mayor entidad de la region y por su
mayor dinamismo econémico y cultural.

Sin embargo, en la realizacion de este estudio se ha subrayado la existencia de una mayor complejidad
de la realidad cultural, social y sobre todo territorial que mantiene la ciudad polaca de Wroctaw y sobre la que se
ha construido su actual identidad.

Mientras que en la gran mayoria de casos el concepto frontera hace referencia a separacién, demarcacion
u obstaculo (Diesbach de Rochenfort, 2002), es dificil encontrar la acepcion “sustitucion” en dichas definiciones,
que seria exactamente la Unica que haria referencia a la situacion de la ciudad polaca objeto de estudio.

En efecto, la revision de la bibliografia sobre ciudades fronterizas (Diesbach de Rochefort, 2002; Martinez,
2006; Rajchenberg y Héau Lambert, 2007; Guzman et al., 2007) ofrece una vision diametralmente distinta de la
realidad wroclawiana, que dista mucho de poder ser considerada “otra ciudad fronteriza”.

Es si misma podria ser considerada una ciudad-frontera, ya que su incorporacion a Polonia tras la Segunda
Guerra Mundial se Ilevo a cabo de una manera absoluta, sustituyendo al 100% de su poblacion como no se habia
realizado en ninguna otra ciudad de dicho conflicto. Desde ese momento, la ciudad vivié de espaldas a su frontera
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Reminiscencias alemanas en vivienda de Wroctaw en 1989
(Fotografia de lan Wiblin dentro de la coleccién Wroctaw)

oeste con Alemania, negando cualquier parentesco con dicho pais y con su pasado aleman, no tanto por propia
voluntad como por una imposicién no argumentada.

No obstante, esta sustitucion social de la ciudad y la expulsion de sus habitantes anteriores no hizo sino
dificultar la creacion de una identidad urbana y cultural basada en su propia historia, ya que sus habitantes se
vieron forzados a generar una nueva cultura de Wroctaw por medio de la exportacién directa de sus tradiciones
desde sus ciudades de origen. Asi, desde este punto de vista, la frontera podria difuminarse hasta casi desapa-
recer, por ser una imposicién cultural forzada por sus propios habitantes y no una construccién sociohistorica
(Rajchenberg y Héau Lambert, 2007), socialmente aceptada por todos por tradicion o historia.

En palabras de Georg Thum (2005): “Wroctaw era un lugar con todo tipo de tradiciones, excepto las
locales, que habian desaparecido de forma inevitable con la expulsién de los alemanes y que habian sido rein-
ventadas por los nuevos habitantes de Wroctaw”.

Por este motivo, desde mediados de la década de 1950 los poderes publicos suscitaron un movimiento de
sentimiento de pertenencia, de reafirmacion de las fronteras, que segun Georg Thum, era “la Unica inversién no
material que los poderes publicos podian llevar a cabo para que la poblacion creyera en el futuro de Wroctaw”.

Sin embargo, esta definicion de las fronteras como medio para tranquilizar a la poblacion sobre su estabi-
lidad no supuso un mejor conocimiento de la ciudad ni, mucho menos, una proyeccion de la ciudad real.

Ello ha conllevado que la ciudad haya arrastrado una pesada losa sobre su verdadera identidad como ciu-
dad-frontera a lo largo de las Ultimas décadas que aun se refleja en la actualidad. De la lucha entre una identidad
alemana a la construccion de una polaca, creada con gente ajena a la historia de la ciudad y desarraigada de
sus propios hogares, en un territorio cuyos limites no habian sido siempre aceptados o aprehendidos por ambas
partes, se ha pasado a una identidad mucho mas abierta, que valora mas positivamente su frontera y su pasado
multicultural y multiétnico. Varios factores han influido en esta apertura de la imagen e identidad de Wroctaw,
pero sin duda, el comienzo del libre mercado y la entrada de Polonia en la Unién Europea han sido decisivos.
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Ademas, la visita del canciller Helmut Kohl en el afio 1989 y los posteriores tratados entre Alemania y
Polonia de los afios 1990 y 1991 motivaron una estabilizacion definitiva de las fronteras entre ambos paises,
lo que ayudo al fortalecimiento de la identidad polaca de Wroctaw, de la minoria alemana que alli reside y, en
general, de las regiones de Alta y Baja Silesia.

Asi, directamente se ha pasado de una ciudad-frontera, sin ningin contacto con Alemania, a la paulatina
conformacion de una region funcional fronteriza, en la que Wroctaw posee una localizacion inmejorable en las
relaciones con Alemania y el resto de Europa Occidental. Esta vocacion creciente de Wrocfaw como nudo de co-
municacion con Occidente se ha visto reforzada con la necesaria cooperacion de Polonia con el resto de la Unién
Europea, que en muchos casos se veria ligada totalmente a la cooperacidn con su pais vecino.

Una breve evolucion historica de la ciudad de Wroctaw

Ahora Polonia podra ser libre al fin, finalmente libre.
(Bill Ryan, New York Times, 1994).

Para poder comprender mejor las estrategias actuales que esta llevando a cabo la ciudad de Wroctaw, es
necesario ahondar, aunque brevemente, en la evolucion histérica de dicha ciudad, con el Unico fin de comprender
la multiculturalidad y el crisol de culturas que se han desarrollado en la misma.

La Segunda Guerra Mundial puede ser considerada como uno de los hitos mas importantes y decisivos de
la ciudad de Wroctaw en el siglo XX. Como se ha citado anteriormente, las resoluciones de los tratados de Yalta
y Postdam supusieron la pérdida de la frontera anterior a 1945 de Alemania y la expulsion de una gran parte de
su poblacion, aquella que se negd al proceso de “polonizacion” (Kamusella, 2003; Wolff y Cordell, 2003) que
Polonia exigia a sus residentes, basado en la negacion de la nacionalidad y cultura alemana y la aceptacién de
la cultura, lengua y nacionalidad polaca.

Por ello, la impronta alemana ha sido la més decisiva en la historia reciente de Wroctaw, pero no significa
que la ciudad haya tenido una historia dual, basada en la disputa entre ambos paises por este territorio.

Wroctaw, Vratislavia, Breslavia, Breslau o Wrotizlawa, conocida por tantos nombres como pueblos la han
conquistado, perdid su materna nacionalidad polaca en la primera mitad del siglo X, cuando se hallé bajo dominio
bohemio. Mas tarde consigui6 una cierta independencia bajo los principados auténomos de los Piastas de Silesia
durante los siglos XII al XIV, que se ha mantenido en cierto modo a lo largo de la historia, ya que Silesia ha deman-
dado una mayor independencia frente a otras regiones polacas por sus exclusivas condiciones sociales, geografi-
cas y culturales. Posteriormente, la ciudad de Wroctaw y los ducados cercanos pasaron a dominio bohemio, hasta
que, en el siglo XVI, Polonia dejé de perseguir la supremacia en ambas regiones de Silesia por la entrada de los
Habsburgo. En 1741, tras la Guerra de Silesia, Wroctaw y también ambas Silesias cayeron bajo el dominio pruso.

Observando el prolijo nimero de diversos pueblos que han conquistado esta ciudad, es facil entender que
los poderes locales, en una dinamica de apertura, quieran ofrecer una imagen multicultural y cosmopolita:
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“Wroctaw es un excelente ejemplo de metrépolis multicultural situada en la interfaz de areas diversas
étnicamente [...]. Esta multiculturalidad dejé una profunda impresién en el caracter de la ciudad tras la Segunda
Guerra Mundial, cuando la poblacion alemana de la ciudad fue ampliamente desplazada por habitantes de varias
regiones de Polonia, incluyendo los desplazados por la apropiacién de territorios del Este por parte de la Unién
Soviética [...]." [www.wroclaw.pl].

Sin embargo, una gran mayoria de la sociedad de Wroctaw es polaca, sobrepasando el 98% del total de
la poblacion®, y aunque, tras los polacos, los alemanes sean el grupo mas numeroso, el fuerte proceso de “polo-
nizacion” llevado a cabo durante el periodo comunista distorsiona las cifras actuales al incluir a un ndmero muy
elevado de ciudadanos, entre 600.000 y 800.000 (Schneider, 1990), con doble nacionalidad: polaca y alemana,
como ciudadanos polacos. Esta realidad choca con las ansias de la ciudad por revivir un cosmopolitanismo histé-
rico, que podria ayudarle a construir una imagen menos sesgada por los acontecimientos politicos del siglo XXy
mas en consonancia con la nueva posicién que jugara Wroctaw en la entrada de Polonia en la Unién Europea.

Wroctaw, “la puerta de entrada” de Polonia a Europa Occidental

En efecto, la frontera polaco-alemana del Oder-Neisse ha sido considerada una zona vital en la europei-
zacién de Polonia y en la apertura al libre mercado de las principales regiones econémicas del pais.

Por ese motivo, la region fronteriza de Silesia, y en especial Wroctaw, se consideran de suma importancia
estratégica para el crecimiento econdmico de la regién y del pais.

Segun la Oficina de Desarrollo Econdmico de Wroctaw, “La situacion geografica de la ciudad, el potencial
de negocio de individuos o empresas operando alli y las posibilidades de inversion creadas por la ciudad son mas
y mas apreciadas por inversores extranjeros que buscan nuevos mercados para sus propios negocios”.

Pero también Wieslaw Michalak (2001) valora las relaciones histéricas entre el oeste de Polonia y la
Europa Occidental y la proximidad a la antigua Europa de los 15 para el desarrollo econémico del pais, de igual
modo que Georg Thum (2005), que afiade que “Wroctaw esta mas cerca que Cracovia y Varsovia de los centros
econdmicos de la Union Europea y tiene una localizacién estratégica en la emergente red paneuropea de ferro-
carriles, autopistas y canales fluviales navegables”.

De este modo, la ciudad ha desarrollado una fuerte atraccion para las empresas europeas de Irlanda,
Reino Unido, Alemania e Italia, 0 mas tardiamente, de Espafia. Stbitamente, tras la apertura econémica de su
mercado, empresas procedentes de Europa Occidental se asentaron en Wroctaw, creando la base para la cons-
truccién de un polo industrial de suma importancia estratégica en la region econémica centroeuropea. Mediante
el desarrollo econdmico del pais, Polonia, y por ende, Wroctaw, ganaban centralidad funcional al tiempo que
debilitaban las preexistentes fronteras con Alemania.

4. www.gus.pl
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Los afios posteriores a la apertura del mercado polaco captaron el mayor nimero de empresas de capital
extranjero, aunque a partir de 2004 ha comenzado otra fuerte etapa inversionista en la ciudad como conse-
cuencia de la incorporacién de Polonia a la Unidn Europea, el desarrollo econémico del pais, su potencial como
mercado de consumo y el levantamiento de las fronteras.

En la tabla 1 se puede observar como Irlanda, Francia y Alemania se encuentran a la cabeza en inversién
de capital en la ciudad, sobre todo Irlanda. Sin embargo, al analizar la tabla 2, Alemania seria el pais, con una
gran diferencia, que mayor nimero de empresas inversoras posee en la ciudad. Esto se debe al menor tamafio de
las mismas, lo que indica una mayor fluidez del capital procedente de pequefias y medianas empresas hacia su
pais vecino. En este sentido, la “region fronteriza de Silesia”, denominada por Jorunn Sem (2005), s que tendria
cabida al fomentar y no bloquear las inversiones y las transacciones comerciales entre ambos paises.

Una de las actividades que mas fuerza ha cobrado en Wroctaw en la Ultima década ha sido la construc-
cién, bien por inversién econdmica o por compra de una segunda residencia.

De este modo, el 10% de las nuevas viviendas construidas en Wroctaw en el afio 2007 pertenecian a in-
versiones extranjeras, mayoritariamente procedentes de Reino Unido, Irlanda y Alemania. En este Gltimo caso, un
numero elevado de estas compras pertenecen a polacos nacionalizados y residentes en Alemania, pero también
es significativa la compra de viviendas y parcelas por parte de descendientes alemanes procedentes de Wroctaw
o de Baja Silesia (Wielgo, 2007).

El rapido crecimiento de la inversién extranjera, acentuado tras la entrada en la Unién Europea, ha sido
frenado por medio de la actuacion legislativa en materia de inversiones del gobierno polaco. A pesar de las
multiples concesiones que se han otorgado en los Ultimos afios a diversos inversores internacionales, la elite
politica ha sido cautelosa a la hora de otorgar demasiada libertad a empresas foraneas, sobre todo a aquellas
relacionadas con la inversion inmobiliaria, que podian ejercer un excesivo control sobre el territorio. Aunque no
expresamente, en el interior de estas declaraciones subyace la incertidumbre de permitir una neocolonizacion
alemana en la zona, lo que podria ser un paso hacia atras en la construccion del estado-nacién polaco, a pesar
de la apertura de las fronteras a Europa y la mejora de las relaciones entre ambos paises.

Conclusiones

Polonia ha instaurado nuevas relaciones con la Union Europea tras su entrada en la Unién Europea y,
como consecuencia de ello, ha mejorado su posicion fronteriza con la vecina Alemania, uno de los motores de
inversion con los que cuenta el pais y con quien le unen numerosos vinculos culturales, histdricos y sociales.

A pesar de ello, las relaciones entre ambos paises han pasado por situaciones comprometidas en las que
la superioridad alemana en temas econémicos y politicos ha puesto a prueba al gobierno polaco, temeroso de
una excesiva confianza que pueda repercutirle negativamente.

En efecto, esta vision politica desconfiada de las relaciones con Alemania se traduce en la sociedad, como
ha captado el Centrum Badania Opinii Spotecznej (Centro de Estudios de la Opinion Publica Polaca). Segun este
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Tabla 1. Paises con mayor inversion econémica en Wroctaw

(Fuente: Foreign capital in Wroctaw, 2006. Oficina de Desarrollo Econdmico de Wroctaw)

PAIS INVERSOR

CAPITAL (EN $)

PAIS INVERSOR

CAPITAL (EN $)

1 Irlanda 746.909.290 32 Republica Eslovaca 55.183
2 Francia 325.975.199 33 Taiwan 48.182
3 Alemania 281.723.054 34 Islas Caiman 46.100
4 Suecia 87.348.255 35 Eslovenia 45.444
5 Estados Unidos 71.310.108 36 Turquia 31.644
6 Dinamarca 36.749.227 37 Australia 27.823
7 Reino Unido 29.039.590 38 Armenia 25.968
8 Espania 21.071.277 39 India 18.448
9 Canada 8.085.536 40 Lituania 16.656
10 Italia 6.537.784 41 Nueva Zelandia 14.675
11 Yugoslavia 6.324.666 42 Libia 14.088
12 Suiza 5.882.600 43 Hungria 12.758
13 Austria 5.256.949 44 Noruega 12.563
14 Luxemburgo 4.031.831 45 Israel 12.427
15 Holanda 3.920.098 46 Mongolia 9.943
16 Corea 3.758.635 47 Georgia 4.464
17 Liechtenstein 2.088.998 48 Albania 4.320
18 Rusia 1.987.479 49 Marruecos 4.051
19 Republica Checa 1.680.246 50 Malta 4.011
20 Japon 1.397.385 51 Nigeria 2.995
21 Finlandia 1.227.822 52 Guinea 2.535
22 Bélgica 899.341 53 Argelia 2.466
23 Vietnam 673.334 54 Kazakhstan 2.041
24 Bulgaria 621.060 55 Jordania 1.91
25 Grecia 357.442 56 Oman 1.770
26 Noruega 346.406 57 Camboya 1.633
27 China 325.283 58 Angola 1.435
28 Ucrania 188.746 59 Siria 1.394
29 Bielorrusia 145.715 60 Rumania 1.142
30 Portugal 115.949 61 Croacia 1.090
31 Australia 97.725 62 Pakistan 786
63 Otros Paises 55.343.901
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Tabla 2. Paises con mayor numero de empresas inversoras en Wroctaw

(Fuente: Foreign capital in Wroctaw, 2006. Oficina de Desarrollo Econémico de Wroctaw)

N° DE EMPRESAS

N° DE EMPRESAS

POSICION PAIS INVERSOR INVERSORAS POSICION ~ PAIS INVERSOR INVERSORAS
1 Alemania 1086 32 Luxemburgo 5
2 Vietnam 223 33 Japon 4
3 Italia 118 34 Georgia 3
4 Austria 86 35 Taiwan 4
5 Francia 87 36 Eslovenia 3
6 Estados Unidos 84 37 Lituania 3
7 Holanda 68 38 Portugal 3
8 Repdblica Checa 59 39 Yugoslavia 2
9 Suecia 54 40 Nigeria 2

10 Suiza 43 41 Hungria 2
11 Reino Unido 39 42 Jordania 2
12 Ucrania 35 43 Islas Caiman 2
13 Bélgica 37 44 Libia 2
14 Rusia 29 45 Marruecos 2
15 Espafia 24 46 Australia 2
16 Noruega 23 47 Turquia 2
17 Canada 23 48 Albania 1
18 Dinamarca 19 49 Guinea 1
19 China 18 50 Malta 1
20 Bielorrusia 16 51 Argelia 1
21 Grecia 15 52 Kazakhstan 1
22 Bulgaria 14 53 Oman 1
23 Irlanda 12 54 Camboya 1
24 Armenia 11 55 Angola 1
25 India 9 56 Croacia 1
26 Republica Eslovaca 9 57 Pakistan 1
27 Australia 9 58 Rumania 1
28 Finlandia 9 59 Nueva Zelanda 1
29 Corea 7 60 Mongolia 1
30 Liechtenstein 6 61 Noruega 1
31 Israel 5 62 Otros Paises 11
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organismo, en una encuesta realizada en 2006 a escala nacional, el 57% de los encuestados consideraban las
relaciones entre ambos paises totalmente estancadas, y sélo el 33% consideraba que eran buenas. Esta vision no
mejoraba si se preguntaba por el futuro, ya que el 46% opinaba que las relaciones serian similares a la actualidad.
Esta vision es todavia mas pesimista en las regiones fronterizas, donde la inversion extranjera es considerada de
algn modo como la desestabilizacion de un periodo en el que se ha logrado la consolidacién de su identidad.
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CAPITULO XX

INMIGRACION Y PROCESOS DE SUCESION. HACIA UNA NUEVA SEGREGACION
Y NUEVAS FRONTERAS INTERNAS DE SEVILLA

Iban Diaz Parra

Introduccion

Alli donde el crecimiento responde a la inmigracion el cambio social es necesariamente mas acusado y rapido. [...]
La sociedad, en general, tiende a aproximarse a las condiciones

que ahora reconocemos como propiamente caracteristicas de frontera.

(Park, 1999: 92).

La llegada de trabajadores inmigrantes a Sevilla como un feno-
meno demogréfico notable ha venido acompafiada de intensos procesos de sucesion en antiguas barriadas obre-
ras y parece avocada a generar un tipo de segregacion étnica y econémica nueva para la ciudad. Aunque hoy dia
la poblacién inmigrante supone una pequefia proporcion de la poblacién total de la ciudad, es éste un proceso
que con toda sequridad ganara importancia en un futuro proximo. Prueba de ello es el cambio de la situacion,
a este respecto, en los Ultimos afios. En la presente década en Sevilla la inmigracion ha pasado de ser un hecho
meramente anecddtico a ser uno de los protagonistas del debate publico.

El estudio de la distribucion de los inmigrantes en Sevilla parece hoy un tema ineludible para la compren-
sion de la ciudad. La aparicién de los inmigrantes como sujeto social de peso conlleva importantes transforma-
ciones sociales, con consecuencias urbanisticas y espaciales que empiezan a vislumbrarse en el presente.

La distribucién de los inmigrantes genera dos hechos sociales y espaciales fundamentales. Por un lado,
la segregacion, que en un caso extremo puede dar lugar a la creacién de guetos. Por otro lado, los procesos de
sucesion en los barrios donde se ubican los inmigrantes, una etnizacién de determinados barrios no exenta de
conflicto.

La segregacion es consustancial a la ciudad capitalista; no obstante, en la actualidad se esta viviendo la
etnizacion de dicha segregacion en numerosas ciudades espafiolas, al mismo tiempo que una reconfiguracion de
las fronteras internas en la distribucion de los grupos sociales en la ciudad.

La nueva segregacion étnica parece sequir a la antigua segregacién social sobre las barriadas obreras
desarrolladas entre las décadas de 1950 y 1970. De esta forma, las nuevas fronteras internas que se estan confi-
gurando en la actualidad en base a la segregacion étnica se amoldan a las antiguas fronteras y barreras sociales
de las zonas proletarias de la vieja periferia sevillana.
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La concentracion de la inmigracién econémica en Sevilla se ha venido a localizar en sectores con caracte-
risticas muy especificas. Se trata de barriadas del primer anillo de viviendas obreras y que han cumplido un ciclo
de vida. La inmigracion econémica protagonizada por latinoamericanos, africanos y asiaticos se ha concentrado
en viejos sectores obreros, con una edificacion envejecida y desvalorizada y sin perspectivas de revalorizacion, lo
que esta permitiendo el desarrollo de procesos de sucesion de la poblacién, de una poblacion de clase trabaja-
dora autéctona por una poblacion trabajadora foranea.

Por el contrario, la poblacidn extranjera proveniente de paises desarrollados, y cuyo desplazamiento pue-
de deberse también a motivos laborales, tendera a concentrarse en sectores mas valorizados de la ciudad. En
este caso, un mayor poder adquisitivo permitiria una eleccion que se decantaria por los sectores de la ciudad con
mayor riqueza cultural y patrimonial, los sectores histdricos, contribuyendo en cierta medida a la gentrificacién de
los mismos. En este contexto, los procesos de sucesion protagonizados por los inmigrantes, junto con los procesos
de gentrificacidn propios del conjunto histérico de la ciudad, van dando lugar a una nueva geografia de la ciudad,
con nuevas fronteras y nuevas configuraciones para viejos lugares.

El objetivo de este trabajo es, por lo tanto, cartografiar las nuevas configuraciones sociales de la ciudad
fruto de la formacién de comunidades de emigrantes y las fronteras internas que dibuja su distribucion.

Ambito e indices utilizados

Se ha partido de los datos recogidos en el Padron Municipal, correspondiendo dichos datos a los indi-
viduos extranjeros empadronados en la ciudad de Sevilla para el afio 2006; y siendo considerados extranjeros,
segun la legislacion vigente, aquellos que carecen de la nacionalidad espafiola. La inscripcion en el Padrén Muni-
cipal es un acto voluntario que requiere la especificacion de un domicilio y que esté abierto a todas las personas
extranjeras, documentadas o no, por lo que proporciona la informacién mas completa a nivel estadistico.

Los datos son recogidos en el padrén por secciones censales, que han sido agrupadas por barrios con
caracteristicas lo mas homogéneas posibles. Estos barrios han sido la unidad de este estudio, agrupando cada
uno de ellos de una a diez secciones censales. Han resultado, de esta forma, un total de 108 barrios.

En segundo lugar, se ha agrupado la poblacion extranjera en seis grandes grupos, una simplificacién de
la situacion real con el objetivo de facilitar el analisis y la cartografia de su distribucion. Estos grupos se han
formado a partir de la suma de individuos de diferentes nacionalidades. El grupo de “Europa Occidental y otros
paises” pretende incluir a los extranjeros empadronados procedentes de paises con un elevado nivel de desarro-
llo; de esta manera, se han incluido en el grupo los paises de Europa Occidental, diferenciados de aquellos que
formaban parte del antiguo bloque del Este, asi como Estados Unidos, Japon, Canada, Israel, Australia y Nueva
Zelanda. En el grupo de “Rusia y Europa del Este” se incluyen todos aquellos paises europeos que pertenecian al
bloque del Este con caracter previo a 1989 y excluyendo tan sélo a Alemania. El grupo “Latinoamérica” incluye
todos los paises de América Latina. El grupo “Magreb” incluye Marruecos, Mauritania, Argelia, Libia y Tunez. A
estos grupos se les suman otros dos, denominados “Resto de Asia y Oceania” y “Resto de Africa”.
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Inevitablemente, en determinados grupos el peso de los extranjeros procedentes de algunos paises con-
cretos es determinante, éste es el caso de China en el caso del grupo “Resto de Asia y Oceania”, de Rusia y
Rumania en el grupo “Rusia y Europa del Este”, de los ecuatorianos en el caso de “Latinoamerica” y de los
marroquies en el caso de “Magreb”.

Una vez agrupados estos datos, se ha calculado la proporcion de los extranjeros de cada uno de los seis
grupos con respecto a la poblacion total de cada uno de los 108 barrios. Con estos datos, y estableciendo cinco
orquillas, se han elaborado seis planos que cartografian la distribucion de cada uno de estos seis grupos de
extranjeros en la ciudad.

Para averiguar la mayor o menor segregacion o la mayor o menor centralidad en la ciudad de los diferen-
tes grupos, se han aplicado dos indices. Se han aplicado el “indice de segregacién”, que mide el mayor o menor
equilibrio de la distribucién de un grupo en la ciudad, y el “indice de centralizacién”, que mide la importancia de
la ubicacién en el centro de la ciudad para un grupo determinado (Martori i Cafias, 2004).

El indice de segregacion varia entre cero y uno, correspondiendo estos valores a una distribucién equili-
brada y a una distribucién de maxima segregacidn, respectivamente. Los valores préximos a 0 indicarian, asi, una
distribucion equilibrada e igualitaria del grupo analizado en la ciudad, mientras que los valores proximos a 1 indi-
carfan que existe una sobrerrepresentacion del grupo en determinados sectores e infrarrepresentacion en otros.

S=172S|(xi/X)-[(ti-xi)/(T-X)]|

Siendo xi la poblacion del grupo extranjero en la seccion censal i; X la poblacion total del grupo extranjero
en el municipio; ti la poblacidn total en la seccidn censal i; y T la poblacién total del municipio.

En segundo lugar, se ha aplicado el indice de centralizacion, que consiste en calcular la proporcion de un
grupo que reside en el centro de la ciudad. De igual forma, el indice varia entre 0y 1, representando los valores
proximos a 0 el menor peso de los extranjeros de un determinado grupo, y los valores préximos a 1 la mayor
concentracion de este grupo en el centro de la ciudad.

C=Xc/X

Siendo Xc la poblacion del grupo X que reside en el centro de la ciudad.

La segregacion y su estudio

El estudio de la distribucién de los grupos étnicos en la ciudad cuenta con una larga tradicién, desde la
Escuela de Sociologia de Chicago, hasta el interés de los gedgrafos radicales (Harvey, 1972), pasando por los
estudios cuantitativos de la década de 1950, que se retoman con renovado interés en décadas recientes (Martori
i Cafias, 2004).

La segregacion espacial de un grupo determinado implica basicamente la sobrerrepresentacién de este
grupo en unos sectores y su infrarrepresentacion en otros. Bayona i Carrasco caracteriza la segregacion geogra-
fica como indicador bésico de una desigual distribucion de los grupos sociales en un espacio fisico determinado
(Bayona i Carrasco, 2007). La segregacion, como apunta Bayona, es un factor fundamental de la estratificacion
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social existente que actta dificultando las posibilidades de movilidad social. Cuenta, por lo tanto, en la mayorfa
de los casos, con una base econdmica, a pesar de poder expresar unas caracteristicas culturales y étnicas.

La existencia del mercado de suelo urbano y de desigualdades econdmicas entre diferentes grupos de
poblacion que habitan la ciudad implica necesariamente |a existencia de una segregacidn socio-econémica. Junto
a las causas econdmicas de la segregacion, la cultura, etnia o nacionalidad refuerzan la segregacion espacial en
base a procesos de agrupacion de individuos con similares caracteristicas o en base a situaciones de discrimina-
cién. La cuestion étnico-cultural y la socio-econdmica se relacionan intimamente en la segregacion de la ciudad
cosmopolita, no siendo esta afirmacion algo en absoluto novedoso; para demostrarlo, puede citarse a Robert E.
Park: “Donde individuos de la misma raza y de similar ocupacion viven juntos en grupos segregados, el senti-
miento de vecindario tiende a fundirse con los antagonismos raciales y los intereses de clase” (Park, 1999: 25).
Ademas, los grupos de inmigrantes no se establecen sobre vacios demogréficos, sino en la ciudad consolidada.
De esta forma, una dimensién importante del proceso consiste en el proceso de invasién-sucesion sobre grupos
sociales autoctonos, cuya importancia en un area puede haber decrecido por envejecimiento del grupo, o el des-
plazamiento por diversas razones de la poblacion a otros sectores urbanos.

Para investigadores como Carmen Ocafa, la desigualdad social y el valor desigual del espacio se consti-
tuyen en los fundamentos de la segregacion en las ciudades (Ocafia, 2005). De esta forma, el poder adquisitivo
relativamente bajo de grandes grupos de inmigrantes que llegan a la ciudad determinara en primer lugar su
ubicacion en la misma. Por el contrario, el mayor poder adquisitivo de un grupo extranjero multiplicara sus posibi-
lidades de eleccion de una ubicacion en la ciudad. La posibilidad de la eleccién termina siendo el hecho clave. La
segregacion puede ser voluntaria o involuntaria en funcién de las posibilidades de eleccién del grupo segregado
(Bayona i Carrasco, 2007).

La segregacion, por lo tanto, existe de forma independiente a la existencia de problemas de integracion
en la sociedad, aunque ejerza una influencia notable en ésta. Se da la situacion de grupos con elevadas cuotas
de segregacion residencial que, al mismo tiempo, se encuentran bien integrados, como es el caso de las clases
sociales mas elevadas o, entre la poblacién extranjera, aquella que proviene de paises desarrollados (Bayona i
Carrasco, 2007).

La experiencia en otras ciudades europeas, como Barcelona (Sargatal Bataller, 2001), puede indicarnos
algunas de las caracteristicas con que van a contar los barrios que acogeran a los inmigrantes econémicos. Una
de las primeras caracteristicas serfa la centralidad del espacio, que determina la posibilidad de acceso a la ciudad
y a las posibilidades econdmicas y sociales que este acceso determina. Otro factor fundamental, dentro de la
ciudad consolidada, seria la mayor “sensibilidad” de un sector a la hora de ser sustituida o sucedida su poblacion;
sensibilidad que viene determinada por la menor densidad y envejecimiento de la poblacion o la existencia real o
potencial de viviendas para su alquiler. Otra caracteristica que parece repetirse en diversas ciudades europeas es
la localizacion de grandes comunidades de inmigrantes en barriadas histdricas degradadas y céntricas, asociadas
también a un cierto caracter bohemio, como es el caso de Lavapiés en Madrid o El Raval de Barcelona (Sargatal
Bataller, 2001).
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Segregacion e inmigracion en Sevilla

Sevilla es una ciudad segregada, al menos desde los desarrollos industriales del siglo XIX. La primera
segregacion socio-econdmica de la ciudad es una polarizacion entre el norte obrero e industrial y el sur burgués
y administrativo de la ciudad'. Una diferenciacion que comienza en el recinto intramuros, al que pronto desborda
conforme se desarrollan los ensanches de la ciudad y los primeros barrios de autoconstruccidn y promociones
obreras extramuros.

A esta dualizacion temprana de la ciudad se le afiade al sur y al este una segregacion definida por fronte-
ras claramente delimitadas. Hacia el sur, las vias del ferrocarril ejercen de frontera y barrera que han separado his-
téricamente el sector de clase media y media-alta de Bami, El Porvenir o La Palmera de las barriadas proletarias
como Tiro de Linea o aquellas que conforman el Poligono Sur. F.J. Torres hace hincapié en las diferentes barreras
que persisten desde su formacion para explicar la fuerte segregacion social, y en ocasiones étnica, existente hoy
dia en el Poligono Sur (Torres, 2004).

Hacia el este, por su parte, es la Ronda del Tamarguillo la frontera. Originalmente, el encauzamiento de
los arroyos Tamargquillo y Tagarete. Esta infraestructura separaba los sectores mas nobles del ensanche burgués
hacia el este, Nervion, de las promociones obreras que se multiplican entre las décadas de 1950 y 1970. El des-
bordamiento de los arroyos en 1961 hizo que en los afios siguientes se reencauzaran, dando lugar a la actual
Ronda del Tamarguillo, durante muchos afios, hasta bien entrada la década de 1980, una simple explanada de
tierra. Antonio Garcfa argumenta la persistencia de la Ronda como una barrera social y urbanistica de la ciudad
(Garcia Garcia, 2006).

Entre 1999 y 2005 han llegado a Espafia 2,3 millones de inmigrantes. Sevilla es la cuarta metrdpoli en
tamafio del Estado espafiol, sin embargo, su menor peso econdémico puede haber hecho que la importancia del
fendmeno migratorio tarde més en percibirse o sea menos importante que en otras ciudades de menor tamafio
pero con mayor actividad econdmica y con mercados de trabajo mas dindmicos, como Zaragoza o Bilbao (Fu-
llaondo, 2007). Ademas, y al contrario que en las metropolis que mas inmigrantes reciben, la poblacion de inmi-
grantes se encuentra sobrerrepresentada en el municipio central e infrarrepresentada en el resto de municipios,
con la excepcion de San Juan de Aznalfarache (Fullaondo, 2007).

En la Gltima década se ha multiplicado el nimero de investigaciones sobre el fenémeno de la inmigracién
en Sevilla, quizas por el fundamentado temor de la administracion a que algunos barrios de la ciudad acaben
asemejandose a los guetos raciales que se han desarrollado a lo largo del siglo XX, desde Chicago a Paris®. Los

1. Son muy abundantes los textos que hacen hincapié en esta diferenciacion: desde Marin de Teran, 1980; a Almuedo Palma,
1996; pasando por Martin, 1998.

2. "Nuestras grandes ciudades resultan al examen un mosaico de pueblos segregados —diferentes en raza, cultura o sencilla-
mente culto—, cada uno de los cuales trata de preservar sus peculiares formas culturales, asi como mantener sus individuali-
dades y caracteristicas concepciones de vida.” Park, 1999: 111,
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estudios estadisticos sobre la poblacion inmigrante cobran importancia en los anuarios del Servicio Municipal de
Estadistica, llamando la atencién sobre la concentracion de inmigrantes en el distrito Macarena, al norte de la
ciudad. A partir de esta realidad, funciona en este sector el Observatorio Permanente de la Inmigracion de Sevilla,
que ha difundido, a su vez, informes estadisticos sobre los distritos Macarena y Macarena Norte. Aunque empie-
zan a proliferar las investigaciones sobre la inmigracion en Sevilla, las mas interesantes y desarrolladas, antes que
sobre su localizacion, se han centrado en la situacién socioeconémica de los inmigrantes y su integracion laboral,
como es el caso de los trabajos del grupo GEISA (Castafio y Manjavacas, 2005); sin embargo, faltan estudios que
aborden la cuestion de la segregacion.

Segregacion y distribucion de la poblacion extranjera en el municipio de Sevilla

Afecha de 1 de enero de 2006, el nimero de personas empadronadas en el municipio de Sevilla ascendia
a 706.288 personas. De ellas, un 3,68%, 26.036 personas, son extranjeras. Por distritos, el que mas poblacién
extranjera concentra es Macarena, tanto en nimeros enteros como en la proporcién con respecto a la poblacion
total. Acoge 6.015 extranjeros censados, que suponen el 7,34% de la poblacion. Le sigue Cerro-Amate, con
3.435 extranjeros, el 3,82% de la poblacion del distrito. Sin embargo, en relacion a la proporcién de poblacién
inmigrante, este Ultimo distrito se ve superado por los distritos Centro, 5,71%, y Triana, 3,92%. Estos cuatro
distritos, que acogen cerca del 60% de la poblacién extranjera, combinan dos realidades bien distintas. Por un
lado, Macarena y Cerro-Amate responden a realidades similares, barriadas obreras construidas entre las décadas
de 1950 y 1960. Por otro lado, el distrito Centro corresponde a un espacio histérico con un importante caracter
comercial y que ha sufrido una fuerte revalorizacién y recualificacion en las Ultimas décadas; mientras en el dis-
trito Triana encontramos barriadas de ambos tipos, la Triana historica y los barrios obreros del siglo XX, como El
Tardon, El Carmen o Barrio Ledn.

Respecto de la nacionalidad de los extranjeros, los mas numerosos proceden de Marruecos, Ecuador,
Colombia, China, Bolivia, Nigeria, Perd, Argentina y Rumania. También son importantes los grupos y paises con
un mayor nivel de desarrollo econdmico, como Italia, EEUU, Francia, Portugal o Reino Unido. Por grandes grupos,
y para el afio 2006, el grupo mayoritario es el de los latinoamericanos, cerca del 44% del total de extranjeros,
sequido de lejos por Europa Occidental y otros paises desarrollados (17%) y por el Magreb (14%).

La distribucion de un grupo de forma equilibrada y similar al conjunto de la poblacién descarta la exis-
tencia de segregacion, mientras que la existencia de una sobrerrepresentacion y una infra-rrepresentacion de
un grupo en secciones concretas la confirma. Por lo tanto, el primer paso a la hora de analizar la distribucion de
los grupos de extranjeros seria determinar la existencia de dicha segregacion para cada uno de ellos. Esto se ha
realizado aplicando el indice de segregacion.

De esta forma, comprobamos cémo el grupo de los africanos (excluidos los magrebies) es el mas segrega-
do, sequido de los asidticos. Con un nivel de segregacion significativamente mas bajo, se encuentran los magre-
bies y los extranjeros procedentes de los paises histéricamente mas desarrollados. Los grupos menos segregados
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Figura 1. Distribucion de extranjeros en Sevilla, 2006. (Fuente: Elaboracién propia)
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Tabla 1. Poblacion extranjera en Sevilla, 2006. (Fuente: Elaboracion propia a partir del Padron Municipal de Sevilla)

PROPORCION RESPETO DEL PROPORCION RESPECTO DEL

[ TOTAL DE LA POBLACION % TOTAL DE EXTRANJEROS %

Total Sevilla 706.288 100

Total extranjeros 26.036 3,68 100
Europa del Este y Rusia 2.487 0,35 9,66
Europa Occidental y otros paises 4.291 0,61 16,68
Resto de Africa 1.868 0,26 7,26
Magreb 3.557 0,50 13,82
Latinoamérica 11.264 1,59 43,77
Resto de Asia y Oceania 2.204 0,32 8,80

serian aquellos correspondientes a Europa del Este y Rusia, por un lado, y los latinoamericanos, por otro (ver
tabla 2). En base a la bibliografia consultada, podemos comprobar cémo los indices de segregacién podrian ser
considerados, en general, bajos en comparacion con la segregacion estudiada en ciudades anglosajonas; el tnico
grupo que se aproxima a lo que podriamos considerar una segregacion alta es el de los africanos. Son, sin em-
bargo, bastante aproximados al patron de segregacion de ciudades como Barcelona, aunque algo inferiores en el
caso de los africanos y los asiaticos, y muy inferiores en el caso de los magrebies, como puede comprobarse si se
comparan los datos con los presentados en Martori i Cafias, 2004. En el caso de Barcelona, la menor segregacion
coincide también con latinoamericanos y con los paises mas desarrollados.

Tabla 2. indices de segregacion y de centralizacion de la poblacion extranjera en Sevilla, 2006

(Fuente: Elaboracion propia a partir del Padron Municipal de Sevilla)

iNDICE DE SEGREGACION iNDICE DE CENTRALIZACION

Total Sevilla

Total extranjeros

Europa del Este y Rusia 0,29 0,13
Europa Occidental y otros paises 0,32 0,31
Resto de Africa 0,53 0,03
Magreb 0,37 0,09
Latinoamérica 0,26 0,09
Resto de Asia y Oceania 0,45 0,09
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Respecto de su distribucién, se ha examinado en primer lugar la “centralidad” de los diferentes grupos.
De esta forma, comprobamos cémo existe una notable diferencia en el patrén de distribucion entre el grupo de
los paises histéricamente mas desarrollados y el resto de grupos. En este grupo existe una notable concentracién
de la poblacion en el centro histérico de la ciudad.

En el resto de los grupos el indice de centralizacion es muy bajo, cercano a 0, sélo algo superior en el
grupo de los paises de Europa del Este y Rusia, y mas bajo que el resto de grupos en el caso de los africanos,
precisamente el grupo mas segregado.

De esta forma, comprobamos que los extranjeros procedentes de paises histéricamente considerados
desarrollados se concentran principalmente en el casco histérico de la ciudad. También es importante la presencia
de este grupo en todo el distrito Triana, especialmente en la zona delimitada como conjunto histdrico, en los alre-
dedores del casco histérico y en los ensanches histéricos de la ciudad. Se concentran, por lo general, en sectores
con alto valor patrimonial, dinamismo comercial y elevados precios de la vivienda; se trata, también, como ya se
ha indicado, de un grupo escasamente segregado.

Escasamente segregados se encuentran asi mismo los individuos provenientes de paises de Europa del
Este y Rusia. En este caso, la dispersion es mayor que en el grupo anterior. Encontramos poblaciones a tener en
cuenta en el sector norte del casco historico, asi como en sectores que estan siendo receptores de una inmigra-
cién de caracter econémico, como el distrito Macarena al norte, La Plata al este o Pedro Salvador-Bami al sur de
la ciudad.

Otro grupo escasamente segregado, que es a su vez el grupo con mas peso en Sevilla, son los latinoa-
mericanos. Este caso vuelve a caracterizarse por un peso notable en el centro de la ciudad, de igual forma que
en todo el distrito Triana, donde, aparte de los latinoamericanos, sélo tiene un cierto peso el grupo de “Europa
Occidental y otros paises”. Fuera de la orilla oeste de la darsena y del conjunto histérico, los barrios que acogen
una mayor proporcion de latinoamericanos vuelven a ser los del interior del distrito Macarena (Begofia, El Cerezo,
etc.), los barrios al este de la Ronda del Tamarguillo, como Los P&jaros o La Plata, y al sur, Pedro Salvador, a los
que se afiaden otras viejas barriadas obreras, como el Poligono San Pablo, La Juncal o Arbol Gordo.

Los otros grupos aparecen mucho mas circunscritos a determinadas zonas de la ciudad y con un mayor
nivel de segregacion. Los magrebies tienen mas peso en la poblacién del continuo formado por las barriadas
Las Avenidas, El Cerezo, La Palmilla y El Rocio, ademas de una notable presencia en todo el distrito Macarena
y Macarena Norte. Encontramos una proporcion apreciable de este grupo al este de la Ronda del Tamarguillo,
especialmente en La Plata, y al sur de la ciudad, en Bami y en Bellavista. El grupo de “Resto de Asia y Oceania”
alcanza sus méaximos valores en La Plata y Palmete, al este de la Ronda del Tamarguillo, aunque tiene también un
cierto peso en zonas proximas al casco histdrico, en algunas barriadas de Macarena y en barriadas como Bami
o La Oliva, al sur de la ciudad.

Los africanos sdlo cuentan con una representacion notable en Macarena y Macarena Norte. Los barrios
donde tienen su mayor peso son Las Avenidas, El Cerezo, Begofia, La Carrasca, La Palmilla y El Rocio, que forman
un continuo urbano en el distrito Macarena, y San Jerénimo, en Macarena Norte.
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Nueva segregacion, viejas fronteras

Lo primero que debe concluirse, una vez presentados los resultados de la distribucién, la centralidad y
la segregacion de los diferentes grupos de extranjeros, es el comportamiento completamente diferenciado del
grupo “Europa Occidental y otros paises”. Dentro de este grupo encontramos una baja segregacion, comdn a
otros grupos, pero una desmesurada centralizacién y una evidente tendencia a ubicarse en los sectores histéricos
y “nobles” de la ciudad. Mientras, el resto de grupos tienen una centralidad minima y, aunque en algunos casos
tienen un cierto peso en el centro de la ciudad, por lo general, es clara la tendencia a ubicarse en la vieja periferia
obrera formada entre las décadas de 1950 y 1970.

Es destacable como determinados patrones de localizacion de las comunidades de inmigrantes econd-
micos, que han podido producirse en sectores de Madrid y Barcelona, no han llegado a reproducirse en Sevilla.
Seria el caso, por ejemplo, de la colonizacién de lugares centrales, degradados e incluso histéricos de la ciudad,
donde conviven grandes comunidades de inmigrantes con una poblacién obrera envejecida y con jévenes circulos
de bohemios y “radicales” (Sargatal Bataller, 2001). La Alameda de Hércules ha sido, y en parte sélo “podria”
haber sido, ese Greenwich Village que describe Robert E. Park (Park, 1999). Con el recinto intramuros en estado
avanzado de gentrificacion, los sectores obreros relativamente proximos a lugares centrales de la ciudad se han
convertido en las zonas de acogida de la especulacién, la degradacién urbana y la inmigracion en la presente
década, ante la expansion y el desarrollo imparable desde 1992 de un centro turistico-comercial y de ocio en el
centro histérico de Sevilla.

Por lo general, y en la mayoria de los grupos de los que podriamos definir como inmigrantes econémicos,
es notable una reedicion de las pautas de distribucién de la vieja clase obrera sevillana, a la cual suceden en
barriadas ya envejecidas y a menudo deterioradas, como es el caso de aquellas ubicadas en el corazén del distrito
Macarena o en el distrito Cerro-Amate. Existe, por lo tanto, una notable proximidad a la vieja segregacion de la
ciudad y las viejas fronteras informales que separaban los barrios de clase obrera de los barrios con poblaciones
con alto poder adquisitivo. En este sentido, en la polarizacion norte-sur de la ciudad, nunca ha existido una clara
frontera que delimitase el norte obrero del sur burgués, si acaso, una transicion prolongada de un sector a otro.
Con la gentrificacion del norte del casco histérico, el ntcleo obrero norte ha podido alejarse mas del centro de la
ciudad, pero siguiendo la pauta de la anterior segregacion. En el caso del este, la continuidad es atin més clara,
con la insistencia de la Ronda del Tamarguillo como frontera entre diferentes realidades sociales.

El sur de la ciudad parece desviarse de esta tendencia, donde las vias del ferrocarril siguen separando
sectores obreros como el Poligono Sur y Tiro de Linea, pero donde no ha habido procesos notables de sucesion
por parte de comunidades inmigrantes. Si encontramos un peso notable de los inmigrantes en barriadas obreras
en el extremo sur de la ciudad, aunque al oeste de las vias del ferrocarril, como Pedro Salvador o Bellavista, e
incluso en barriadas consideradas tradicionalmente de clase media, como Bami.

Otra cuestion, dentro de los inmigrantes econémicos, seria la mayor o menor segregacién segun el grupo.
Es notable la diferencia entre la segregacion del grupo de los africanos y la del grupo de los latinoamericanos.
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La mayor proximidad étnica, linglistica y cultural de los latinoamericanos conduce invariablemente a un mayor
numero de oportunidades laborales, de lo cual suponemos una mayor movilidad social que explicaria su menor
segregacion. “El cambio de ocupacion, el logro personal o el fracaso —en definitiva, cambios de posicion social y
economica— tienden a traducirse en cambios de localizacion” (Park, 1999: 93).
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CAPITULO XXI

FRONTERAS EN LA CIUDAD.
LA POBLACION DE NACIONALIDAD CHINA EN PALMA DE MALLORCA'

Jests M. Gonzalez Pérez

Introduccion: Baleares como sociedad receptora de inmigracion extranjera

La globalizacion representa el paso de la internacionalizacion a la
mundializacion (Santos, 2004) y la inmigracion es el fenomeno demogréfico que mas nos recuerda que estamos
en un sistema global. En unas economias interrelacionadas y desarrolladas alrededor de intereses capitalistas
transnacionales, el factor humano continda siendo un elemento de primera magnitud (Artigues, 2007), sea en
clave de consumidores o de fuerza de trabajo. La relacién asimétrica que vincula al centro con las periferias mun-
diales ha acelerado los procesos migratorios a escala planetaria. Mientras los habitantes del Primer Mundo se
desplazan de un pais a otro en calidad de inversores o de turistas, los del Tercer Mundo lo hacen con el objetivo
primordial de mejorar su nivel de vida. El turismo ha situado a las Islas Baleares “en la globalizacién incluso antes
de la globalizacion” hasta el punto de que, en la actualidad, las cuatro islas pobladas del archipiélago se han
convertido en iconos de la turistizacion global del Planeta (Buades, 2006).

Aunque con particularidades, Baleares participa de la doble tipologia inmigratoria caracteristica de toda
la Espafia mediterranea y Canarias (Dominguez et al., en prensa). Unos habitantes del Norte y otros cada vez
mas numerosos del Sur que aumentan considerablemente sus flujos de entrada en la década de 1990, en plena
etapa turistica del postfordismo y de lo que se ha dado en denominar el tercer boom turistico en las Islas Baleares
(Rullan, 1999). Esta etapa turistico-residencial tiene dos significados principales. Por un lado, la demanda inver-
sionista y residencial, donde una parte considerable es capital extranjero, se expande por la practica totalidad del
territorio insular, desde el interior rural hasta los centros histéricos. Por otro, la explosion constructiva e inmobilia-
ria producida por este modelo turistico necesita de mano de obra poco cualificada y barata que, en un contexto
de intensificacion de las corrientes migratorias hacia Espafia, convierte a Baleares en un atractivo destino para
68.500 extranjeros extracomunitarios llegados entre 2000 y 2006. En definitiva, la inmigracion, al igual que en
los afios 1960 (procedencia peninsular), es el fendmeno demografico mas caracteristico de la etapa residencial y
turistica expansiva de la Ultima década en las Islas Baleares. Como resultado, en 2007 la poblacién total supera

1. Este articulo es resultado de la investigacion realizada por el proyecto “La funcionalizacion turistica en las Islas Baleares
(1955-2000): adaptacion territorial y crisis ecoldgica del archipiélago” (SEJ2006-07256/GEQG), financiada por la Direccion
General de Investigacion del Ministerio de Educacion y Ciencia.

Fronteras en la ciudad. La poblacion de nacionalidad china en Palma de Mallorca



por primera vez el millén de habitantes y los no espafioles suman mas de 190.000. Una cifra importante que la
sitla como la primera Comunidad Auténoma por tasa de extranjeros (18,45% en 2007). Ninguna otra llega al
15%. Las tasas de las tres que le siguen (Comunidad Valenciana, Murcia y Madrid, por este orden) estan situadas
en el intervalo del 14,00-14,99%.

La importancia de todos estos procesos econdmicos, territoriales y demograficos entrelazados ha influido
en una significativa produccion bibliografica. Lo reciente del fenomeno y el hecho de que ésta es la primera ge-
neracion de inmigrantes explican las tematicas de estudio mas comunes. En general, los trabajos han apostado
mayoritariamente por la escala regional, incidiendo en las causas y consecuencias del fenémeno y, aunque menos
numerosos, en los cambios territoriales de esta movilidad migratoria en el destino. Por el contrario, faltan estudios
urbanos en los que se profundice en los impactos en el espacio intraurbano y son insuficientes los trabajos sobre
colectivos especificos desde la Geografia. Por todos estos motivos, en este trabajo nos proponemos estudiar un
colectivo con una clara tendencia al aumento de efectivos en la capital y cabecera de la red urbana insular, Palma
de Mallorca. Un municipio que concentra el 33,95% de todos los extranjeros empadronados en el archipiélago y
que tiene una tasa alta de extranjeria (16,85%), situada por encima de la obtenida por las dos ciudades rectoras
del sistema urbano espafiol (Madrid: 14,06%; Barcelona: 15,28%).

La inmigracion internacional como fenémeno de la globalizacion hace que el crecimiento numérico de
extranjeros se vea acompafiado de otros procesos territoriales, como son la diversidad de procedencias y la
pérdida de importancia del factor distancia a la hora de migrar. Esto explica la importancia de flujos llegados
desde diferentes paises de Asia, y en especial de China. Un colectivo que aumenta su poblacién en Palma en los
ultimos diez afios, pero que destacamos no tanto por su importancia numérica, sino por el interés que su estudio
comporta para la geografia urbana de la ciudad. Sus pautas de localizacién y su alta concentracion en unos pocos
barrios de la urbe consolidada estan transformando no sélo la economia y la demografia de estas zonas, sino
también el paisaje y su imagen urbana.

En este contexto, los objetivos principales de este trabajo son estudiar los impactos socioterritoriales de los
extranjeros de nacionalidad china en Palma y evaluar su posible guetizacion y segregacion residencial. La imagen
que la sociedad espafiola tiene del inmigrante chino esta cargada de estereotipos y tdpicos normalmente absurdos
y que son fruto del desconocimiento de una cultura alejada y, simplemente, distinta. El socidlogo Jan Lin (1998)
ha estudiado el papel del cine y la television en la construccion de esas imagenes de peligro, misterio y exotismo
que tienen los barrios habitados por orientales en las ciudades norteamericanas. A estos estereotipos tampoco
contribuyen demasiado algunas labores de las asociaciones de chinos que, si bien estan haciendo aportaciones po-
sitivas hacia la integracion social, en ocasiones toman posiciones autodefensitas y corporativas que no favorecen la
integracion (Nieto, 2003) y que no contribuyen a mejorar la imagen comunicativa de sus compatriotas. Por lo tanto,
sin una politica social eficiente y una adecuada politica publica de gestion y gobernabilidad urbana, los barrios de
mayor concentracion de chinos corren el riesgo de situarse “fuera de la ciudad”, detras de unas fronteras poco
permeables para el resto de la poblacion. Esto no es nuevo en otras muchas ciudades del mundo, desde aquellas
que concentran varias generaciones de inmigrantes de origen chino, como San Francisco o Lima, hasta otras que
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se estan enfrentando a estos nuevos procesos consecuencia de los primeros chinos que instalan su residencia de
forma definitiva en la ciudad, como sucede en Madrid. La tendencia a encerrarse dentro de unas barreras sociales y
psicolégicas que los aisla del resto de la ciudad puede llegar a concluir en una dindmica negativa: la llegada de for-
ma mas o0 menos masiva de chinos a un barrio reduce la poblacién de otras nacionalidades, incluida la espafiola.

El Padron continuo de habitantes publicado por el INE es la principal fuente para el estudio de la pobla-
cién municipal y asi ha sido utilizado en este trabajo. Sin embargo, a la hora de analizar componentes demo-
gréficos a escala intraurbana, existe informacién estadistica que, si bien procede también del Padron municipal
de habitantes, es gestionada y divulgada por el Ajuntament de Palma. Las Ultimas informaciones definitivas
publicadas tanto por el INE como por el Ajuntament de Palma son a dia 1 de enero de 2007. No obstante, éstas
no coinciden incluso siendo del mismo afio. Normalmente, el Instituto Nacional de Estadistica corrige a la baja
los datos proporcionados por los ayuntamientos. Por ejemplo, el INE publica que la poblacion de Palma en 2007
es de 383.107 habitantes, de los cuales el 16,85% (un total de 64.566) son extranjeros y el 0,44% tiene la
nacionalidad china (1.705). La informacién del Padrén difundida por el ayuntamiento palmesano suma para el
mismo afio un total de 404.335 habitantes. De estos, 79.982 habitantes (el 19,78% de la poblacién municipal)
son extranjeros y 2.193 son chinos (0,54%). En general, la informacién padronal del INE la utilizamos para la
elaboracion del mapa sobre secciones censales y cuando comparamos Palma con otros territorios. Para el resto,
optamos por los datos difundidos por el ayuntamiento.

Flujos migratorios de poblacion china con destino a las Islas Baleares

En el contexto de la globalizacién, los paises pobres tienen bajos niveles de crecimiento econémico y altos
porcentajes de aumento de la poblacion (Artigues, 2007). Aunque éste no es el caso de China, los residentes chi-
nos en Espafia si forman parte de los desplazamientos migratorios procedentes del Sur donde la principal causa
de la salida de su pais es la busqueda de un empleo que redunde en una mejora de la calidad de vida.

Aunque la inmigracién asiatica es un producto de la globalizacién de los fenémenos migratorios, en China
existen otra serie de causas, principalmente de tipo politico, que han influido en los distintos flujos. La emigracion
contribuyd a alimentar el nacionalismo en China desde finales del siglo XIX, tanto durante los gobiernos de las
antiguas dinastfas como con el régimen comunista, pero de forma diferente a Europa, ya que representaba una
humillacion para el pais. La emigracion espontanea era un desafio para la dignidad del Estado y una traicién
a la ideologia socialista, hasta el punto de referirse a ella como “traicion y fuga” (Biao, 2005). La percepcion y
valoracion de la emigracién cambié en la década de 1980. En primer lugar, las Cuatro Modernizaciones lanzadas
por el Gobierno de la Republica Popular China en 1978 relajaran los controles en la movilidad al exterior de la
poblacién (Nieto, 2003). En segundo término, el gobierno flexibilizé la regulacién sobre los pasaportes (sobre
todo con una ley migratoria de 1985) (Biao, 2005). Esto influyé en el aumento de los desplazamientos hacia
Europa, primero, y mas tarde, también a Espafia, sobre todo cuando la economia espafiola es identificada como
atractiva y en rapido crecimiento.
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Aunque existen flujos migratorios chinos hacia Espafia desde hace varias décadas, como fenémeno ma-
sivo es reciente. Como ejemplo, hasta 2001 la poblacion china no se individualizé en la informacion estadistica
divulgada por el Padrén de habitantes. La ya comentada nueva etapa en los desplazamientos migratorios chinos
en la década de 1980 tiene consecuencias para Espafia. En este decenio, los chinos se extendieron desde los
paises del norte y centro de Europa hacia el sur del continente y, ya en la década de 1990, se dirigieron también
al este. En la actualidad, Espafia forma parte de sus redes migratorias transnacionales (Saiz, 2005).

La inmigracion china llega a Mallorca en la sequnda mitad de la década de 1990. Hasta ese momento, ésta
es un fendémeno puntual y numéricamente poco relevante. Como ejemplo, el nimero de chinos que entran en Ba-
leares desde el extranjero suman un total de 47 personas en los diez afios que median entre 1988y 1997. Al igual
que con el resto de la migracion extranjera, a partir de este afio asistimos a un incremento notable y sostenido en
el nimero de entradas, hasta alcanzar un maximo de 524 en 2004 (figura 1). En la actualidad, hay un pequefio
freno en las llegadas desde el exterior y un incremento de los desplazamientos desde otras provincias espafiolas y
entre los municipios de Baleares (figura 2). Estos cambios en el proceso migratorio chino son trascendentales no
s6lo para la gestion del propio flujo, sino sobre todo para la puesta en marcha de politicas de integracion.

La revision padronal de 2007 (1 de enero de 2007) contabiliza 2.867 chinos en nuestra Comunidad
Auténoma. Si tomamos la informacion estadistica de aquellos chinos que tienen permiso de residencia, en 2007
(31 de diciembre de 2007) habia 3.967 personas de esa nacionalidad viviendo en las Islas Baleares. La poblacion
china empadronada ha tenido un incremento superior al 600% en los dltimos diez afios (figura 3). Aunque los
residentes en Palma representan porcentajes elevados (el 59,46% del total en 2007) y el inmigrante chino opta

Figura 1. Inmigracion extranjera procedente del extranjero y con destino a las Islas Baleares (1988-2006): todas
las nacionalidades extranjeras y poblacion china

(Fuente: elaboracion propia a partir de IBAE e INE, (Estadistica de variaciones residenciales)

35000

30000 I\ 600
25000 / 500
S 20000 400
= c
o =
X 15000 300 Y

10000

200

N

5000

0

re *—s =k =

R T R VT

O O O o X ) [ o X ) o o o o o o o o o

(o oo O O O O O O O ) O O o o o o o o o

oo O o —_ N w B (%] (o)} ~ [e5] O o —_ N w S (%2} o
== Poblacion extranjera ==&—Poblacion china

m Jesus M. Gonzélez Pérez CXXI



Figura 2. Inmigraciones interiores de poblacion de nacionalidad china clasificadas segun su procedencia en las

Islas Baleares. (Fuente: elaboracion propia a partir de INE, Estadistica de variaciones residenciales)
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mayoritariamente por localizaciones urbanas, con el paso del tiempo y la maduracién del fenémeno inmigratorio
asistimos a una difusion de estos inmigrantes por el territorio. En nuestro caso, esta difusion esta muy relacionada
con la localizacién de los mas importantes centros turisticos.

En los padrones o censos de poblacion en Espafia no se recoge informacion estadistica sobre el origen de
los inmigrantes, por lo que no contamos con datos oficiales de la procedencia provincial de los chinos en Baleares

Figura 3. Evolucion de la poblacion de nacionalidad china empadronada en las Islas Baleares y Palma
(1998-2007). (Fuente: INE, Padrones de habitantes)
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y Espafia. Diferentes autores (Chen, 1999; Nieto, 2003; Saiz, 2005) dicen que el origen en Espafia es similar al
de otros paises europeos de los que si existen estadisticas (Francia, ltalia, Portugal). Segun éstos, alrededor del
70% de los que entran en Espafia llegan desde el distrito de Qingtian (al sur de la provincia de Zhejiang) y de sus
distritos vecinos, donde destaca el municipio de Wenzhou.

Inmigracion y ciudad. Una nacionalidad extranjera de localizacion preferentemente urbana

La inmigracion es consustancial a la ciudad y es la causa principal del crecimiento urbano a lo largo de la
historia (Capel, 1997). El proceso inmigratorio es un elemento de andlisis clave para explicar los mas recientes
cambios socioculturales y su relacion con las transformaciones del espacio urbano construido de aquellas ciudades
espafiolas mas dindmicas (Gonzalez y Somoza, 2004a). A pesar de la actual descentralizacién de las actividades
economicas, los inmigrantes por motivos laborales contintan optando por las ciudades como lugar de residencia
prioritario, contribuyendo de esta forma a construir ciudades sobre la base de la heterogeneidad social.

Tabla 1. Evolucion de la poblacion segtin nacionalidad en Palma (1998-2007)
(Fuente: elaboracion propia a partir de INE, Padrones de habitantes)

EVOLUCION EVOLUCION INDEXADA (1998=100)

Nacionalidad Nacionalidad
ANO Espafiola Extranjera China Espafiola Extranjera China
1998 311.002 8.179 178 100,00 100,00 100,00
1999 317.050 9.943 245 101,94 121,56 137,64
2000 320.971 12.954 362 103,20 158,38 203,37
2001 325.344 21.376 516 104,61 261,35 289,88
2002 326.725 31.737 652 105,05 388,03 366,29
2003 324.734 42.543 858 104,41 520,14 482,02
2004 322.823 46.151 1.066 103,80 564,26 598,87
2005 321.350 54.423 1.453 103,32 665,39 816,29
2006 319.818 55.230 1.551 102,83 675,26 871,34
2007 318.541 64.566 1.705 102,42 789,41 957,86

Los efectos de la globalizacion sobre una economia turistica tan especializada como la balear, junto al ace-
lerado proceso de urbanizacién, han traido como resultado una ciudad que concentra una gran diversidad cultural
y étnica (Gonzélez y Somoza, 2004b). En Palma de Mallorca viven personas de 146 nacionalidades distintas a la
espafiola, cuarenta y nueve de las cuales tienen mas de 100 habitantes empadronados. El colectivo extranjero mas
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numeroso es el ecuatoriano (6.292 en 2007, seqgun el INE). Debido a la particular localizacién de la poblacion chi-
na, pero también por las especificidades de la distribucion territorial de la importante comunidad de inmigrantes
del Norte (que se han expandido por practicamente todo el territorio), el porcentaje de chinos empadronados en
Palma respecto al total regional (que es del 59,46%) es sustancialmente superior al de extranjeros (34,19%).

El aumento de la poblacion extranjera ha sustentado la mayor parte del crecimiento demografico en Palma
durante la Ultima década. Aunque la china represente poco mas del 2% de la extranjera en 2007, su evolucion ha
sido especialmente importante, superando incluso los indices de crecimiento de toda la no espafiola en la Ultima
década. Mientras la poblacion espafiola de Palma aumentd sus efectivos en sélo un 2% entre 1998 y 2007, la
extranjera se aproximo al 800% y la china superd el 950% (tabla 1). Como resultado, Palma (el octavo municipio
espafiol por nimero de habitantes) es el quinto por poblacién china empadronada, sumando efectivos superiores
a algunas ciudades mas pobladas y a todo el resto de ciudades medias. Si tomamos como referencia los dieciséis
municipios espafioles con més de 250.000 habitantes en 2007, Palma es la cuarta ciudad en porcentaje de chi-
nos. Sin embargo, su peso relativo se ve sensiblemente reducido en relacién al total de extranjeros (tabla 2).

Tabla 2. Representatividad de la poblacion de nacionalidad china empadronada en los municipios espaioles de
mas de 250.000 habitantes en 2007. (Fuente: elaboracion propia a partir de INE, Padron de habitantes de 2007)

POBLACION POBLACION POBLACION % POB. CHINA % POB. CHINA RESPECTO
TOTAL EXTRANJERA CHINA RESPECTO POB. TOTAL POB. EXTRANJERA
Madrid 3.132.463 469.352 19.596 0,62 417
Barcelona 1.595.110 245.999 10.728 0,67 4,36
Valencia 797.654 99.690 3.312 0,41 3,32
Sevilla 699.145 25.157 1.432 0,20 5,69
Zaragoza 654.390 65.359 2.469 0,37 3,77
Malaga 561.250 34.481 903 0,16 2,61
Murcia 422.861 50.379 772 0,18 1,53
Palma de M. 383.107 64.566 1.705 0,44 2,64
Las Palmas 377.203 26.744 1.130 0,29 4,22
Bilbao 353.168 21.890 969 0,27 4,42
Cordoba 323.600 6.336 332 0,10 5,23
Alicante 322.673 39.436 665 0,20 1,68
Valladolid 316.564 14.156 413 0,13 2,91
Vigo 294.772 13.921 304 0,10 2,18
Gijén 274.037 9.082 284 0,10 3,12
Hospitalet LI. 251.848 50.068 1.236 0,49 2,46
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En el titulo del apartado destacamos la localizacion preferentemente urbana de la inmigracion china, tam-
bién en Baleares. En la tabla 3 clasificamos los habitantes chinos segun el tamafio de los municipios. Segun ésta,
se instalan en los municipios mas poblados y preferiblemente de caracter urbano. Los términos municipales mas
poblados de nuestra Comunidad Auténoma tienen mas habitantes de este pais, concentran las tasas mas altas
con respecto a la poblacién total y, lo que puede resultar mas significativo, a medida que aumenta el tamafo del
municipio, crece el porcentaje de chinos en relacion al total de extranjeros (tabla 3).

Tabla 3. Poblacién china segun el tamafio del municipio en las Islas Baleares en 2007

(Fuente: elaboracion propia a partir de INE, Padrdn de habitantes de 2007)

: :
“SAwaRoDe  POBLACION  POBLACON  POBLACION  fugiecty  pespecto postacon
POBLACION (HABS.) POBLACION TOTAL EXTRANJERA

0-5.000 67.193 9.882 23 0,03 0,23

5.001-10.000 100.667 16.385 117 0,M 0,71
10.001-20.000 152.216 35.985 352 0,23 0,97

20.001-30.000 133.104 22.997 225 0,16 0,97

30.001-40.000 102.305 14.181 157 0,15 1,10

40.001-50.000 92.048 24.828 288 0,31 1,15

Mas de 50.000 383.107 64.566 1.705 0,44 2,64

Distribucion territorial de la poblacion china en Palma: juna comunidad segregada?

En los paises y regiones con larga tradicion de inmigracion china es posible detectar dos tipos de localiza-
ciones principales en la ciudad. Una de tipo urbana, con origen en aquellos enclaves creados en el siglo XIX, toda-
via integrados por clase trabajadora y que se conocen como Chinatowns (ahora denominados old Chinatowns).
Y otra de tipo suburbana (suburbarn Chinatown), de formacién mas reciente (finales del siglo XX), habitada por
clases medias y altas, por tanto, integrada por nuevos inmigrantes y por aquellos otros que han progresado en su
status social (Chan, 2004). Un nuevo espacio multiétnico que Wei (2007) ha denominado ethnoburbs?.

2. Un ethnoburb es un nuevo tipo de concentracion étnica suburbana. Se trata de concentraciones multiétnicas en las cuales
una minorfa étnica tiene una especial concentracion, pero que no tiene por qué ser necesariamente la mayoritaria. Las dife-
rencias con los guetos urbanos son economicas, sociales, demograficas y territoriales (pautas de localizacion residencial). Los
ethnoburbs coexisten con los tradicionales enclaves en el interior de las ciudades norteamericanas.
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El periodo de mayor crecimiento urbanistico y demogréfico de Palma se basé en modelos de exclusién
social, consecuencia, en buena medida, de un tipo de inmigracion bipolar (extranjeros del Norte frente a extranje-
ros del Sur). Con anterioridad a otras ciudades espafiolas mas pobladas, los rasgos de aloctonia permiten dibujar
en el plano de Palma una peculiar caracterizacién y territorializacion social (Gonzélez, 2006). En otra ocasion,
pudimos estudiar cémo la ciudad histérica tenia la mayor diversidad de nacionalidades y la mas importante
representacion relativa de extranjeros (Gonzalez y Somoza, 2004a). Sin embargo, en cifras absolutas, y siempre
teniendo en cuenta las diferencias en la distribucion de los inmigrantes segun la procedencia, los extranjeros se
localizan preferentemente en los barrios del ensanche y buena parte de la zona litoral (Mateu, 2007). El ensanche
es también la zona preferida para la instalacion de la poblacion china. Un colectivo que nunca ha tenido una alta
representacion en la ciudad intramuros.

El aumento de poblacién china ha producido un doble efecto territorial en los Gltimos afios en Palma: la
diversificacién en su localizacion interior (cada vez mas barrios tienen residentes chinos) y una tendencia a la
concentracion de los mayores efectivos en unas pocas zonas de la ciudad. De un total de 88 zonas estadisticas
en las que estd dividida Palma, en 34 de ellas habia algtn chino empadronado en 2001, frente a 58 en 2007.
Las tres zonas estadisticas con mas poblacién china en 2001 (Pere Garau, Bons Aires y El Terreno) sumaban el
44,37% de toda la residente en Palma en 2001. En 2007, los tres barrios con mas personas de esta nacionalidad
(Pere Garau, Bons Aires y Foners) concentran el 62,17% de la total.

Distribucion territorial por zonas estadisticas

La actividad econémica desempefiada por los inmigrantes chinos es decisiva a la hora de estudiar sus
pautas de localizacion residencial. El empleo en la restauracion y el comercio, sus dos grandes nichos laborales,
son de ubicacion preferentemente urbana, fundamentalmente porque necesitan situarse cerca de la demanda
que, ademas, tiene que ser alta. Tengamos en cuenta que las dos principales premisas del comercio chino son
vender mucho y a precios reducidos.

En Barcelona, las personas de esta nacionalidad estaban concentradas en los distritos urbanos del Eixam-
ple (32,8% del total del municipio) y Sants-Montjtiic (11,1%) en 1999 (Beltran y Saiz, 2001). Las tres zonas
estadisticas con mas poblacion china empadronada coinciden con los barrios con mas extranjeros de la ciudad.
La localizacién de la poblacion china en Palma estd, sobre todo, en el ensanche de poblacién y en algunos barrios
turisticos litorales. En cuanto a la primera, los chinos tienen una presencia notable en el sector este del ensanche,
que coincide con una de las partes mas densamente pobladas de Palma, pero también con el ensanche mas
degradado. El plan de ensanche de Calvet (1901) ya proyecto esta parte oriental como la ciudad destinada a la
poblacion de clases sociales mas bajas. En el ensanche destaca el barrio de Pere Garau, que es ademas el mas
poblado de Palma, tanto en efectivos totales (26.911 habitantes) como extranjeros (7.887) en 2007. En Pere
Garau viven el 37,88% de todos los chinos y el 9,86% de los extranjeros de Palma. La alta densidad de poblacion
en este sector popular de la ciudad compacta, habitada por poblacién de muchas nacionalidades, pero sobre
todo de origen extracomunitario, es positivo para la actividad econémica minorista del habitante chino. Aqui el
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comercio chino, en toda su diversidad, adquiere la maxima representatividad. En segundo lugar, el ndmero de
chinos es también importante en zonas turisticas intensivas, en aquellas que alcanzan su méaximo esplendor
durante el primer boom turistico. Aqui incluimos las zonas inmersas en procesos de degradacion fisica y social (El
Terreno) y las que forman parte de planes de reconversion o adaptacion a nuevos modelos turisticos (Platja de
Palma-Can Pastilla). El primero es el quinto barrio con mas chinos en 2007, aunque compartiendo esta posicion
con otras zonas de la ciudad (figura 4). Utilizando informacion territorial més detallada, aportada por la division
en secciones censales, aquella que incluye una parte importante de la zona turistica de la bahia de Palma es
también la quinta seccion con mas chinos en 2007 (figura 5).

La tipologia de los barrios y la existencia de un determinado mercado turistico (restauracion) y/o residen-
cial (comercio minorista) para la actividad econémica desarrollada por los chinos son elementos importantes a la
hora de explicar las pautas de distribucién de la poblacién de esta nacionalidad. El tipo de demanda al que van
orientados los negocios de los chinos de Palma hace que empresas y vivienda coincidan en el mismo barrio.

Figura 4. Localizacion de la poblacion de nacionalidad china en Palma por zonas estadisticas en 2007

(Fuente: elaboracion propia a partir de Ajuntament de Palma, Padron de habitantes de 2007)

Sin embargo, tal y como se ha demostrado tanto para el conjunto de la poblacion (Nel.lo, 2001) como
mas especificamente para la extranjera de procedencia extracomunitaria (Capel, 1997; Gonzalez y Somoza,
2004a; Bayona, 2007), el precio de la vivienda es un factor determinante en la eleccion del lugar de residencia.
Recientemente, Sonia Vives (2008) ha dibujado el precio medio de la vivienda en Palma para 2006. Segin su
estudio, los precios mas bajos estan en la parte oriental de la ciudad compacta (ensanche de poblacién y algunos
poligonos de viviendas de |a etapa desarrollista), justamente donde hay muchos extranjeros procedentes del Sur.
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La zona estadistica de Pere Garau esté en el intervalo de precios mas bajos, que oscila entre 1.734,49-2.245,86
euros/m2 de vivienda construida. En principio, el estado deficiente de la vivienda podria ser una causa decisiva en
estos precios comparativamente bajos, lo cual, a su vez, podria explicar la importante instalacion de extranjeros
en general y de chinos en particular. Sin embargo, la realidad es otra. Si comparamos el precio de la vivienda con
el estado de conservacion de la vivienda del Censo de poblacion y viviendas de 2001 por secciones censales,
estos precios mas bajos no estan relacionados con un mal estado de conservacion de la vivienda (ruinoso, malo o
deficiente) en aquellas zonas con mas habitantes chinos. En conclusion, el valor de la vivienda esta mas relacio-
nado con una degradacion global del barrio que con una deficiente situacion de las viviendas (figuras 5y 6).

Figura 5. Localizacion de la poblacion de nacionalidad Figura 6.Viviendas en no buen estado de conservacion
china (2007). (Fuente: elaboracion propia a partir de INE, Padron (2001). (Fuente: elaboracion propia a partir de INE, Censo de
de habitantes de 2007) poblacion y viviendas de 2001)
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Enclaves étnicos y segregacion residencial

Los debates sobre la polarizacion social y la existencia de la “ciudad dual” (Hamnett, 2001) recobran toda
su actualidad en las investigaciones recientes sobre localizacién y comportamientos de la poblacidn extranjera.
El hecho de que la poblacion inmigrada del Sur tenga que localizarse en zonas de la ciudad degradada, con los
objetivos de “refugiarse” y acceder a una vivienda asequible, es un hecho bien estudiado. Una consecuencia de
este comportamiento es la guetizacién del espacio. Las consecuencias son mayoritariamente negativas y afectan
a aspectos de diferente naturaleza. Para finalizar con este andlisis territorial, haré un calculo sobre la segregacion
residencial de la poblacién china y una breve reflexion sobre la construccion de guetos que, en aquellos barrios
con alta concentracion de chinos, puede influir en la evolucion de la poblacion de otras nacionalidades.
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El tema de la concentracion, del reagrupamiento o agregacién espacial de grupos étnicos fue abordado
por la Escuela de Chicago en la década de 1920 (Apparicio, 2007). A principios de los afios 1980, White (1983,
citado en Bayona, 2007) diferencia entre una segregacion residencial geografica y otra sociolégica. La primera
indica la desigual distribucion de la poblacion o de los grupos sociales en un espacio fisico determinado. La
segunda hace referencia a la ausencia de interaccion entre grupos sociales. Pacione (2005) escribe que la segre-
gacion de tipo étnico es una de las tres modalidades de segregacién residencial que se produce en las ciudades
(las otras dos son por status social y status familiar y estilo de vida) y ésta, a su vez, puede ser racial, religiosa o
nacional. Aunque el grado de segregacion depende del caracter de grupo y del nivel de cohesién interna, este
gedgrafo escocés afiade que los grupos étnicos minoritarios estan segregados en las ciudades (Pacione, 2005).

La segregacion espacial étnica se relaciona con la sobre-representacion de un grupo minoritario en dreas
determinadas (Bayona, 2007). Con el objetivo de estudiar todos estos comportamientos socio-espaciales, en Ia
década de 1940 se comienzan a aplicar toda una serie de indicadores con el objetivo de cuantificar la segrega-
cién residencial (Apparicio, 2007). Entre todos ellos, el mas utilizado en la actualidad es el indice de segregacion
(IS) de Duncan y Duncan (1955a, 1955b). La distribucién del grupo varia entre 0 y 1, valores que corresponden a
una distribucién exactamente igualitaria y a otra de maxima segregacion, respectivamente. El indice de segrega-
cién es mas alto cuando los calculos se hacen para divisiones mas pequefas, por lo que nosotros lo calculamos
para la poblacion china por zonas estadisticas y secciones censales. EI IS de la poblacién de nacionalidad china
por zonas estadisticas en Palma es de 0,42 en 2007, un nivel importante de segregacion, pero con una leve ten-
dencia al decrecimiento, ya que en 2001 éste era algo superior (0,48). Por secciones censales, los resultados son
mas negativos (0,54 en 2007), aunque menor al IS obtenido en las dos ciudades espafiolas con mas habitantes
chinos, Madrid (0,53) y Barcelona (0,43).

Ala vista de la bibliografia existente, la concentracion de la poblacion inmigrante no conlleva el éxodo de
la autoctona. Aramburu (2002) asi lo ha demostrado para el caso de Ciutat Vella en Barcelona. El profesor Mi-
chael Pacione (2005) dice que las &reas étnicas estan formadas por tres espacios residenciales: colonias, enclaves
y ghettos. Un ejemplo de lo que él denomina enclave-ghetto esta relacionado con la distribucion de la poblacion
asiatica en las ciudades britanicas que, en el caso de Glasgow, se localiza en las viviendas que dejan vacias los
Glaswegians (Pacione, 2005), pero mas como un proceso anterior a la llegada de los inmigrantes que como una
consecuencia de esto ultimo. ; Cuél es el comportamiento demogréfico en los barrios con mas chinos de Palma?
Para contribuir al debate, hemos dibujado la evolucion de la poblacién absoluta entre 2001 y 2007 en las cuatro
zonas estadisticas con mas chinos empadronados, distinguiendo entre espafioles, extranjeros y chinos. Aunque
con diferente ritmo, en todas las zonas crece el nimero de extranjeros en general y de chinos en particular. La
linea evolutiva dibujada por los espafioles es hacia la pérdida de efectivos. No obstante, en el Ultimo afio se ha
producido una positiva e interesante recuperacion demogréfica en tres de las cuatro zonas estadisticas estudia-
das, incluida Pere Garau (figura 7).

En el caso de los cuatro barrios estudiados, pensamos que el aumento de la poblacion china (y extranjera
en general) no produce el desplazamiento de la espafiola. Como ha explicado Pacione para Glasgow, es mas

Jesus M. Gonzélez Pérez CXXI



Figuras 7, 8, 9y 10. Evolucion de la poblacion segun nacionalidad en las cuatro zonas estadisticas con mas habi-

tantes chinos empadronados en 2007. (Fuente: elaboracién propia a partir de Ajuntament de Palma, Padrén de habitantes de 2007)
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bien la degradacién del barrio, que deja muchas viviendas vacias, la que influye en la movilidad residencial de la
poblacion espafiola. Unas viviendas vacias que, formando parte de un proceso de desplazamiento-sustitucion,
pasan a ser ocupadas por estos inmigrantes. En esta situacion, la guetizacién de determinados espacios de la
ciudad es un hecho evidente.

Actividades econdmicas y paisaje urbano: del restaurante chino a la diversificacion comercial

Este apartado final es un andlisis sobre las transformaciones en el tejido comercial de los barrios con
mayores habitantes chinos, con el de Pere Garau como el més representativo, entendido como una reflexion final,
primero, de los andlisis poblacionales y territoriales ya realizados, y sequndo, del papel que puede desempefiar el
pequefio empresariado chino en la revitalizacion funcional de barrios con sintomas de crisis urbana. En ningtn
caso nuestra intencion es profundizar en un analisis cuantitativo de la oferta comercial china en Palma.

Distintos indicadores ponen de manifiesto el caracter emprendedor del inmigrante chino y sus preferen-
cias por el trabajo por cuenta propia. En Espafia, el 28,8% de los chinos dados de alta en la Seguridad Social
estan en el régimen de auténomos, un indice superado por nacionalidades numéricamente poco representativas
(Taiwan, Iran, Suiza, Noruega, Islandia) y por siete paises de la Unidn Europea, entre los que destacan Alemania
y Reino Unido. La Federacion Nacional de Asociaciones de Trabajadores Autdnomos (ATA) informa que el 9,8%
de los auténomos extranjeros son chinos (abril de 2006), siendo la sequnda nacionalidad extranjera (después del
Reino Unido) por nimero de auténomos en Espafa. Segun la dependencia laboral, el 31,95% de las mujeres y el
28,54% de los hombres de nacionalidad china son trabajadores por cuenta propia en Espafia (OPI, 2007).

La comunidad china estd compuesta por familias que suelen ser propietarias de sus propios negocios, que
ademas casi siempre son de tipo familiar (Beltran, 2003). En Barcelona, los pakistanies y chinos son los colectivos
que mas familiares emplean en sus negocios (Solé y Parella, 2005; Serra, 2006). Ademés, el habitante chino es
empleador, lo que da lugar a que los empresarios chinos residentes faciliten la documentacion necesaria para la
regularizacion de los recién llegados (Biao, 2005).

Cada una de las grandes etapas de entrada de poblacion china en Espafia esta relacionada con una
actividad comercial predominante. La implantacion de negocios de restauracion es la principal actividad econo-
mica de la primera generacion de inmigrantes chinos en practicamente cualquier destino migratorio reciente. Los
restaurantes explican la primera distribucion territorial de la inmigracién china en Espafia y son los principales
responsables de la primera expansion hacia el interior de la poblacion china (Séiz, 2005). En los afios 1980 co-
mienza a percibirse una cierta saturacién de este tipo de negocio en el resto de Europa (Saiz, 2005) y comienza
a detectarse una primera expansion hacia Espafia. La unidad basica de movilidad familiar entre los chinos es el
grupo familiar, no las personas, y lo mas comun es que el restaurante chino sea también un negocio con mano
de obra casi exclusivamente familiar. Para que el negocio prospere es necesario que exista una cuota de mercado
importante, lo que exige una localizacion estratégica (Séiz, 2005). Esto explica la importancia que han adquirido
en las grandes ciudades, pero también en los espacios turisticos, como sucede en los principales enclaves turis-
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ticos de la Mallorca litoral, donde la importancia de la restauracion china esta intimamente relacionada con el
turismo internacional. El turista europeo en Mallorca de hace una o dos décadas ya estaba acostumbrado a esta
comida “exatica” y de precios reducidos en sus paises de origen.

La actividad economica desarrollada con mas frecuencia por parte de la poblacién china inmigrada en
cualquier lugar del mundo es el comercio, ya sea al por mayor o al menor (Lock, 2006). Pues bien, la sequnda fase
iniciada a principios del siglo XXI tiene en los bazares y las tiendas de regalos sus negocios mas representativos,
aunque, con el paso del tiempo, van consolidandose nuevas actividades mayoristas y minoristas: desde los talle-
res de confeccion de ropa y articulos de piel hasta peluquerias, zapaterias, supermercados, etc. La diversificacién
comercial est4 consolidando en Espafia en general y en Palma en particular los denominados “tres cuchillos” (san
ba dao), que representan los oficios méas comunes entre los inmigrantes chinos: restauracion, peleteria e industria
textil (Nieto, 2003). Este giro empresarial es consecuencia de dos factores principales. En primer lugar, los restau-
rantes fueron incapaces de absorber el aumento de poblacion china de la segunda mitad de los afios 1990. En
segundo término, el comercio chino, como todo el étnico, se desarrolla de forma paralela al cambio generacional
en el mundo laboral que, en muchos sectores, no encuentra recambio entre la poblacién autdctona, dejando
libres espacios comerciales que pasan a ser ocupados por inmigrantes (Saiz, 2005). Por ejemplo, la apertura de
comercios de inmigrantes en Ciutat Vella de Barcelona a lo largo de la Gltimas décadas se produce en un contexto
de crisis del comercio tradicional de base familiar y de degradacion del barrio (Aramburu, 2002).

Esa diversificacion y expansion comercial son faciles de percibir en el comercio de Palma, pero con una
diferencia todavia interesante en funcién del barrio en el que nos situemos. En las zonas de especializacion turis-
tica predominan los restaurantes (ejemplos: El Terreno, Platja de Palma). En determinados barrios del ensanche
la diversificacion comercial es importante y estd en aumento. La mayoria de los autores (Cebrian et al., 2002;
Garcia Ballesteros et al., 2004; Serra, 2006) incluyen este tipo de negocios en el “comercio étnico” que, a pesar
del nombre, no tiene por qué estar dirigido exclusivamente a unos clientes étnicos.

La clientela de proximidad del comercio chino en Palma explica que los barrios donde éstos tienen los
negocios coincidan con aquellos que tienen mas habitantes de esta nacionalidad. Esto hace de la zona esta-
distica de Pere Garau el mejor lugar donde visualizar los cambios operados en sus actividades econdmicas y el
dinamismo comercial que producen en los barrios donde se instalan. Pere Garau es el barrio con mas poblacion
extranjera y china del municipio. Los 646 chinos empadronados en 2007 los convierten en la tercera nacionalidad
no espafiola mas numerosa de la zona. Sin embargo, los impactos territoriales y paisajisticos son mayores a los
producidos por otros colectivos, debido a esa tendencia a crear sus propios negocios.

La barriada de Pere Garau esta en el ensanche este de Palma. Como parte del entramado radioconcén-
trico del ensanche, en la plaza mas importante del barrio desembocan nueve calles. Este espacio publico esta
ocupado por el Mercat Municipal de Pere Garau, que contribuye a aumentar su centralidad y donde tres dias a
la semana (martes, jueves y sdbado) se celebra una pequefa feria muy popular en Palma que atrae compradores
de todo el municipio. Pues bien, las calles circundantes a esta plaza son el lugar de localizacién mas importante
del comercio chino, adonde acuden compradores de todas las nacionalidades: desde los residentes espafioles y
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Comercios de alimentacion chinos en Pere Garau (calles Arquebisbe Aspareg y Francesc M. de los Herreros).

(Fuente: elaboracion propia, 22-03-2008)

extranjeros que viven en la zona hasta los clientes de otras partes de la ciudad que acuden al mercado central.
En 2000 habia dos comercios chinos en esta barriada. En solo un afio, en 2006, se abrieron un total de diecisiete.
Un estudio reciente elaborado por la Asociacion del Pequefio y Mediano Comercio de Mallorca (PIMECO) revela
que el 22% de los establecimientos comerciales del eje Pere Garau son regentados por ciudadanos chinos y, en
la mayor parte de ellos, el personal empleado es también de esta misma nacionalidad. La calle con una mas
importante representacion relativa de comercios chinos es Arquebisbe Aspareg, con un 35% de los 49 locales
(PIMECO, 2005). La centralidad es un rasgo distintivo en las pautas de distribucion de este comercio: por un lado,
la intensidad comercial aumenta a medida que nos aproximamos a la plaza del mercado, y por otro, casi todo
esta situado en las calles principales. Aquellas mas estrechas y menos frecuentadas apenas son de interés para
el comerciante asiatico (figura 8).

Entre las tipologias comerciales que encontramos en Pere Garau destacan los bazares, junto a otras menos
numerosas como panaderias, heladerfas, peluquerias, supermercados, cafeterias, etc. En general, los comercios
chinos no son solo para inmigrantes. Es decir, son negocios pensados para un publico amplio, no exclusivamente
inmigrante. Los consumidores proceden normalmente del mismo barrio o de zonas vecinas®. Algo distinta es la
situacion de los supermercados, donde los compradores suelen ser habitantes asiaticos, debido a que los produc-
tos de alimentacion son desconocidos para el resto de la poblacion (figura 9).

En definitiva, si tenemos en cuenta que este barrio ha tenido tradicionalmente una importante actividad
minorista, de todo esto se desprende que se ha producido una sustitucion, primero, en los titulares, y después, en
la tipologia de los negocios. Es decir, el comercio chino ha pasado a ocupar los locales que antes eran regentados
por mallorquines o espafioles. Son menos los casos donde los chinos dirigen antiguas empresas sin cambiar su

3. Aunque no distingue en la titularidad de los negocios por nacionalidad, el estudio de PIMECO (2005) informa que la
mayoria de los clientes son de Palma y del propio barrio.
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actividad principal, con la excepcion de alguna cafeteria. La degradacion del barrio y la crisis del pequefio comer-
cio tradicional son los principales responsables de este proceso.

Sin embargo, hay opiniones encontradas sobre los cambios sociales, econdmicos y culturales en los que
esta inmerso el barrio. El dia 3 de abril de 2005, la primera pagina del suplemento dominical de un conocido
periddico de Palma titulaba: “Las tiendas chinas invaden Palma. Casi el 40% de los comercios abiertos en los
barrios han pasado a manos de extranjeros”. Este titular no s6lo peca de sensacionalista, sino también de utili-
zar un verbo, “invadir”, que dafia la imagen, ya de por si desfigurada y llena de tdpicos, de este colectivo. Mas
recientemente (30 de septiembre de 2007), £l Diario de Mallorca titulaba con un elocuente “La Mallorca china”
un articulo amable y conciliador sobre los cambios comerciales que se estan produciendo en Pere Garau. Sea
como fuere, estos reportajes periodisticos influyen en la percepcién que de ellos tiene una parte de la sociedad,
que los observa con una mezcla de desconfianza, rechazo y también admiracion. Las apreciaciones negativas
estan fomentadas, normalmente, por los comerciantes espafioles que los acusan de la crisis del pequefio comer-
cio tradicional e incluso de competencia desleal. Como ejemplo, el estudio elaborado por PIMECO concluye que
los cambios comerciales y residenciales operados en Pere Garau en los dltimos afios producen su debilitamiento
comercial (PIMECO, 2005). Aunque no lo especifican, de sus conclusiones se desprende que consideran una
amenaza la llegada de nuevos pequefios empresarios extranjeros para el futuro del antiguo comercio del barrio.
Sin embargo, de forma opuesta a lo argumentado por PIMECO, destacamos que una de las mas importantes
consecuencias de la reciente instalacion de comercios étnicos en Pere Garau es su aportacion a la revitalizacion
funcional de la zona. La evolucion comercial de Pere Garau era claramente negativa antes de |a instalacion de los
extranjeros. Esta tendencia y la aportacion del comercio étnico a la economia local del barrio son procesos comu-
nes en otras muchas ciudades*. Los chinos, junto a algunos otros inmigrantes, estan imprimiendo un nuevo dina-
mismo no solo al pequefio comercio, sino también a un barrio que estaba perdiendo sus funciones terciarias.

Y todos los sectores econdémicos parecen leerlo de esta manera. Como ejemplo, una sucursal de “la
Caixa” instalada en este barrio palmesano tiene contratada en el servicio de atencién al cliente a una empleada
que habla mandarin.

Conclusiones

El turismo y las actividades econdmicas asociadas a éste han insertado plenamente a Mallorca en la eco-
nomia capitalista global. Su capital, Palma, es una ciudad media espafiola con importantes indices de crecimiento
demografico durante la Ultima década, una parte del cual se explica por la entrada de poblacion extranjera del
Sur que, en busca de trabajo, ha superado a la ya importante y tradicional colonia de extranjeros del Norte. Casi
una cuarta parte de la poblacion residente en Palma en 2007 es de alguna de las 146 nacionalidades extranjeras

4. Sassen (1997) dice que el dinamismo econdmico de las comunidades de inmigrantes segregadas transforma los barrios
deprimidos en pequefios polos de desarrollo.
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que conviven en la ciudad. Estos suman casi 65.000 habitantes, que equivalen al tamafio demografico de una pe-
quefia ciudad y superan en total de habitantes al sequndo municipio mas poblado de las Islas Baleares. Aunque
faltan trabajos al respecto, estas cifras y la importante diversidad étnica hacen que Palma participe plenamente
de muchas de las caracteristicas de lo que se ha dado en denominar una global ethnopolis. Una ciudad que debe
ser vista en la légica de la globalizacion y no sélo de la transnacionalidad (Laguerre, 2000).

En esta diversidad destacamos al colectivo chino, no tanto por su cuantificacion numérica (que si es impor-
tante en términos de crecimiento relativo desde 1998), sino sobre todo por sus impactos econémico y territorial a
pequefia escala. Aunque con el tiempo se ha generalizado a otras nacionalidades, la primera definicion del término
ethnoburb fue definido precisamente a partir de los estudios de las dindmicas y las nuevas realidades que afecta-
ban al colectivo chino inmigrante en Estados Unidos desde finales del siglo XX (Wei, 2007). Pensamos que todavia
es demasiado pronto para escribir sobre la existencia de ethnoburbs en Palma, pero la importancia del fenémeno
extranjero, su diversidad de origenes y su distribucion territorial nos debe animar a trabajar en esta tematica.

Lo reciente del proceso inmigratorio chino en Palma hace que una parte de éstos procedan de otras
Comunidades Auténomas espafiolas. Sin embargo, son mayoria aquellos “nuevos migrantes” chinos que sa-
lieron del pais después de la década de 1980 y que, en términos generales, esta intrinsecamente relacionados
con la estrategia global del desarrollo de China. Los barrios con més habitantes chinos en Palma participan de
las caracteristicas de los antiguos Chinatowns: comerciantes que se localizan en barrios de la ciudad compacta,
caracterizados por tener altas densidades de poblacién y que estan préximos a la demanda que requiere sus
productos. El éxito comercial de algunos de estos inmigrantes les ha animado a aumentar o diversificar su oferta
empresarial (incluyendo la mayorista).

El barrio de Pere Garau tiene evidentes sintomas de degradacion fisica, pero existe un renovado dina-
mismo econdmico. Como en otras ciudades europeas, la comunidad china esta ampliando su oferta comercial y
llega a cambiar no sélo la antigua actividad, sino también a ocupar negocios tradicionalmente regentados por
poblacion autdctona. Como consecuencia, al convertirse en un barrio multiétnico, Pere Garau esta cambiando su
fisionomia y esta modificando sus paisajes. Aunque en algunos aspectos puede dar la sensacion de que estamos
ante un enclave cerrado, el comercio étnico proyectado para un mercado diversificado contribuye a romper ba-
rreras, a superar fronteras virtuales que lo pudieran distanciar del resto de la ciudad. Estamos ante un barrio en
proceso de reconstruccion. El profesor Jan Lin (1998) ha estudiado de forma brillante las transformaciones de los
Chinatowns en las ciudades de Estados Unidos en el contexto de la globalizacién, cémo se han creado estereo-
tipos de los enclaves asiaticos asumidos por la sociedad y cdmo esas mismas percepciones son ahora utilizadas
para su explotacién economica. Es pronto para aventurar tendencias en Palma, pero existen excelentes ejemplos
de cdmo la gran industria global del turismo manipula imagenes y estereotipos para su propio interés.
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CAPITULO XXII

INMIGRACION Y DESARROLLO URBANO EN UN TERRITORIO FRONTERA:
EL SURESTE DE GRAN CANARIA

Juan Manuel Parrefio Castellano

Introduccion

Desde los afios sesenta, el desarrollo en Canarias de nuevos en-
claves de turismo internacional ha posibilitado la aparicion y el crecimiento de determinadas zonas urbanas en
sus inmediaciones, en areas que se mantenian hasta esa fecha escasamente pobladas. Este es el caso de los
nucleos de Carrizal, Ingenio-Agiiimes y Vecindario en el sureste de Gran Canaria. En un primer momento, el
crecimiento demografico de estos nicleos lo origina un proceso de redistribucion insular de la poblacién, pero
en los dltimos diez o quince afios a este proceso se ha sumado el asentamiento de poblacidn extranjera, que
ha tenido una gran fuerza. Como consecuencia de ambas circunstancias, se ha creado una red de pequefios y
medianos nucleos urbanos alli donde no habia sino pequefios asentamientos agrarios y, por ende, se ha origi-
nado la ruptura de la estructura territorial insular que se basaba en la fuerte concentracion de la poblacién en
las areas capitalinas.

Al mismo tiempo, estos dmbitos emergentes han empezado a albergar nuevas actividades economicas,
como resultado de su dimensién urbana y de sus rentas de localizacion, de forma que, en su conjunto, la comarca
del Sureste de Gran Canaria ha alcanzado una dimension industrial y comercial verdaderamente estratégica para
el equilibrio territorial y demografico de la Isla.

En este trabajo analizamos el proceso de urbanizacion de este Gltimo espacio como resultado del carac-
ter de frontera que presenta en relacidn con las actividades del turismo internacional. Es decir, estudiamos los
factores que han posibilitado la transformacién demografica y urbana de esta zona y las caracteristicas del tejido
residencial y social que han originado.

La investigacién que presentamos se desarrolla en el marco del proyecto |+D+i titulado “Repercusiones
territoriales de la vivienda de propiedad extranjera en Canarias” y posibilita la categorizacion de una serie de
areas homogéneas desde la perspectiva de la inmigracion extranjera y de las pautas de habitabilidad que presen-
tan los espacios urbanos de Canarias, en este caso, un espacio frontera de la actividad turistica.
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Antecedentes del desarrollo de la comarca del Sureste de Gran Canaria

El dmbito territorial que conforman los municipios de Ingenio, Agliimes y Santa Lucia corresponde a la
comarca del Sureste de Gran Canaria. Se trata de un “triangulo equilatero” cuyo vértice se halla en el centro de
Gran Canaria, en su zona de cumbres: uno de sus tres lados lo separa del municipio del &rea metropolitana de
Las Palmas de Gran Canaria, al norte; otro, de los enclaves turisticos de San Bartolomé de Tirajana, al sur; y el
altimo se identifica con la linea de costa.

Se trata de un territorio cuya ocupacion humana hasta fines del siglo XVIII afecté fundamentalmente a
las zonas altitudinales situadas a mas de 500 metros de altura, las mas aptas para la actividad agricola por sus
temperaturas mas suaves y su mayor nivel de humedad. A lo largo del siglo XIX se increment la poblacién de la
llanura sedimentaria costera y de las medianias bajas (200-500 metros) gracias a la colonizacién agricola de las
tierras mas aridas, que hasta ese momento estaban destinadas al pastoreo extensivo.

Esta paulatina ocupacién dio lugar al reconocimiento administrativo de las parroquias de Santa Lucia,
en 1815, y de Ingenio, en 1819, pues la de Aglimes se habia creado al finalizar la conquista de Gran Canaria,
cuando la Corona habia cedido las tierras del actual municipio al Obispado, como sefiorio eclesiastico.

En consecuencia, se incrementd de forma notable la superficie dedicada a los productos de subsistencia,
fundamentalmente al cultivo del millo, al mismo tiempo que se extendia una cierta infraestructura para el riego.
A esta produccion de cereales se sumo, desde mediados de siglo, la expansion de los nopales para la obtencion
y consecuente exportacion de la cochinilla’, aunque las dificultades que supuso en el mercado exterior la com-
petencia de las anilinas sintéticas ocasionaron un nuevo retroceso de la superficie cultivada a fines del siglo XIX
y la sustitucion de las tuneras por la cebada, el trigo, la alfalfa, el millo, la papa, las calabazas, las judias y otras
producciones que abastecian el mercado interior.

Ahora bien, en la historia agraria de esta comarca fue el tomate el producto que tuvo un papel definitivo
en la especializacidn econdmica de esta zona. Desde las primeras décadas del siglo XX y para atender la crecien-
te demanda de esta produccion extratemprana por parte de los mercados europeos, se acondicionaron nuevas
tierras para el cultivo, se perforaron numerosos pozos, se hicieron distintas obras para la conduccion de aguas y
se incrementd la superficie regada. Se produjo una importante atraccidn inmigratoria y los antiguos nucleos de
poblamiento vieron incrementar su poblacién, aunque la mayor parte de los trabajadores que se empleaban en
el cultivo y la zafra eran agricultores temporeros, procedentes de otros puntos de la geografia insular, que no se
asentaron definitivamente en la comarca. Afios mas tarde, la construccién de una carretera que iba a discurrir por
la propia llanura costera, enlazando las entidades de poblacién que se situaban a unos 150 metros del litoral,
actué como nexo de comunicacién entre los ntcleos de poblamiento que se habian desarrollado al socaire de la
actividad agricola y propici6 el despegue urbano.

1. La cochinilla es un insecto parasito que se desarrolla en las pencas de los nopales (chumberas o tuneras) y que tiene la
propiedad de producir un liquido coloreado, el acido carminico, que se utilizaba como colorante natural.
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Crecimiento demogréafico y desarrollo urbano

La evolucion demografica de la comarca estuvo marcada hasta los afios sesenta y setenta del siglo XX por
|la historia agraria que hemos descrito, una historia de dificultades y de miseria2. Por ello, mantuvo unos valores
de poblacion censada que supusieron invariablemente entre el 6% y el 7% de la poblacién insular.

A partir de entonces, el crecimiento demogréfico empez6 a ser algo mayor que el que se producia en el
conjunto del espacio insular. De este modo, ya en 1970 los 46.137 habitantes censados suponian el 9,4% del
total de la poblacion de Gran Canaria, una proporcion que no ha cesado de crecer desde aquella fecha. Segin
datos de la Ultima revisién padronal de 2007, vivian en la zona 113.777 personas, lo que representa el 14% de Ia
poblacion insular. Por tanto, desde la década de los setenta y en especial desde los noventa se ha producido una
eclosion demogréfica. El municipio que se ha visto mas afectado por ella es el de Santa Lucia de Tirajana, donde
se empadronaba ese afio algo mas de la mitad de la poblacion residente en la comarca (figura 1).

Tabla 1y figura 1. Evolucion de la poblacion e incremento anual de la poblacion (en %)
(Fuente: INE, Censos de Vivienda y Padrén de 2007. Elaboracion propia)
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Ademas, la evolucion de las tasas de crecimiento asi lo corrobora. Entre 1960 y 2007 las tasas decenales
registraron las mismas tendencias que la Isla en su conjunto, pero estuvieron siempre por encima de las tasas
insulares. Fueron altas hasta 1981y se atenuaron durante los ochenta, tal como ocurria en el resto del territorio
insular. Ahora bien, desde principios de los afios noventa, el crecimiento demografico de la comarca es mas del
doble que el de Gran Canaria, como puede apreciarse en la tabla 1.

2. Las condiciones de vida de los trabajadores del tomate fueron durisimas. Se trataba de aparceros que vivian en infravivien-
das y cuyo salario dependia de la cotizacién del producto en el mercado exterior. En las tareas del plantio se ocupaba toda
la familia campesina, aunque el trabajo de las mujeres y nifios no era retribuido.
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Este Ultimo impulso en el crecimiento demografico se relaciona estrechamente con el incremento de los
flujos de inmigracion extranjera desde mediados de los noventa. En el Censo de 2001 el 5,2% de la poblacién
del area de estudio era extranjera, valor que ascendia a mas del 7% en el caso del municipio de Santa Lucia de
Tirajana. Los datos padronales mas recientes, de 2007, elevan estos porcentajes al 9,8 y 13,5, respectivamente.

Figura 2. Imagen de Vecindario en 1977 y en 2006

El aumento demogréfico ha desarrollado unas pautas territoriales determinadas, pues se ha concentrado
en la plataforma litoral en torno a la GC-1 que comunica Las Palmas de Gran Canaria con los enclaves turisticos
del sur de la Isla, en detrimento de los ambitos de mediania y cumbres, que se han despoblado. En Agliimes, los
nlcleos de Playa de Arinaga y Cruce de Arinaga han registrado incrementos demograficos cercanos al 350%
entre 1970y 2007, en oposicion a la cabecera municipal, Agliimes, situada a 270 metros, que ha crecido tan s6lo
un 11%. En el municipio de Ingenio, las tasas han sido menos vigorosas, pero aun asi, Carrizal, el principal nicleo
del municipio, en las cercanias del aeropuerto de Gran Canaria, ha crecido mas del 90% frente a la cabecera
municipal, Ingenio, que lo ha hecho en un 56%. Por Ultimo, es en Santa Lucia de Tirajana donde se manifiesta
mejor la distribucion territorial de los nuevos crecimientos. Mientras su cabecera municipal, situada a 680 metros
de altura, perdia un 40% de su poblacién en este periodo, en nlcleos de la zona baja del municipio, como el
Cruce de Sardina, Vecindario o El Doctoral, se registraban aumentos de en torno al 400% . En la figura 2 se puede
apreciar el cambio experimentado por esta Gltima zona durante este periodo.

El resultado territorial ha sido la conformacion de tres grandes espacios urbanos en el dmbito de estudio.
El mas importante, el de Arinaga-Sardina-Vecindario, se ha constituido como un auténtico continuo urbano-in-
dustrial formado a partir de la coalescencia de hasta diez entidades situadas en torno a la autopista GC-1. En el
Padron de 2007 alcanzaba 74.647 habitantes, algo mas del 65% de la poblacién de la comarca. Un poco mas
al norte, situada en torno al mismo eje de comunicacion y tributaria del desarrollo aeroportuario que ha tenido
lugar en sus inmediaciones, se sitla el area urbana de Carrizal. Este enclave, que aglutina cinco entidades de los
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Figura 3. Delimitacién de los nicleos urbanos en la comarca del Sureste
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municipios de Ingenio y Aglimes, alcanzaba las 13.999 personas ese afio. La tercera area urbana es la consti-
tuida por la agregacion territorial de las cabeceras municipales de Ingenio y Agiiimes, asi como por el desarrollo
de otras siete entidades en sus inmediaciones, convirtiéndose en un espacio bicéfalo de 20.218 habitantes (el
17,8% de la poblacién de la comarca), articulado por la GC-100. Tanto esta Ultima area como la de Carrizal
tienden progresivamente a constituir un Unico espacio urbano, gracias al dindmico crecimiento que caracteriza a
las entidades de Ingenio y Carrizal en torno a su eje de comunicacion, la GC-196 (figura 3).

Los factores en el desarrollo de un espacio frontera

El desarrollo urbano de la comarca del Sureste de Gran Canaria solo se entiende, ademas de por la ges-
tion urbanistica y las ayudas municipales a la construccion de vivienda protegida, por el hecho de que se localice
en la periferia de los enclaves turisticos del sur de la Isla, por la proximidad del aeropuerto de Gran Canaria a su
extremo septentrional, por la presencia del importante poligono de Arinaga y por el desarrollo comercial mino-
rista que en ella ha tenido lugar.

La especializacion turistica de Gran Canaria

El impulso definitivo en el desarrollo turistico de Gran Canaria, el que se produjo a partir de los afios
sesenta, lo origind el trafico aéreo. En 1930 se inaugurd oficialmente el aeropuerto insular, casi treinta afios
después, en 1959, se establecieron los primeros vuelos charter que comunicaban Estocolmo con la Isla y dos
afios después empezaron a llegar los primeros aviones reactores que la conectaron con la mayor parte de los
aeropuertos europeos, sin que fuera necesario hacer escala en otros puntos.
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En ese mismo afio de 1961, se constituy6 la sociedad Maspalomas Costa Canaria y se convocd un concurso
internacional de ideas con el fin de crear un inmenso resort turistico, de dos mil hectéreas, en el municipio de San
Bartolomé de Tirajana; poco después, se iniciaron los primeros trabajos de urbanizacion y edificacion en el entorno
de la playa de San Agustin (Parrefio Castellano, 2001), inaugurandose los primeros establecimientos en 1963.

Desde entonces, la oferta de alojamiento ha ido creciendo en la costa del municipio de San Bartolomé de
Tirajana. A mediados de los setenta, después del vertiginoso incremento en el nimero de camas que se experi-
mento entre 1969y 1973 con la llegada de capitales alemanes, canalizados a través de la Ley Fiscal sobre Ayuda
a Paises en Desarrollo, Maspalomas ya superaba el medio millén de visitantes al afio.

En 2006 Maspalomas Costa Canaria alcanzaba las 102.680 plazas turisticas, de las que 29.772 eran
hoteleras. A esto hay que sumar una cantidad imprecisa, pero a todas luces elevada, de alojamientos turisticos
no reglados, y un tejido residencial escaso en relacion con la oferta turistica que, en 2001, estaba compuesto por
mas de 12.000 viviendas principales y 6.500 secundarias y vacias. Por tanto, la dimension del desarrollo turistico
y del mercado laboral a él asociado no ha tenido una plena correspondencia con la oferta residencial del munici-
pio. Ello se debe a que, desde la aprobacion del Plan de Extensién y Ordenacién Urbana de Maspalomas en 1963,
que establecia las pautas generales de urbanizacion de este sector, se descuidd la creacién de tejido residencial
para la poblacion trabajadora. De hecho, hasta 1972 no se aprobd el planeamiento parcial de San Fernando, el
barrio donde estaba previsto que se alojara la mano de obra que se ocupaba en las actividades turisticas. Con
posterioridad, no se han corregido estas actuaciones y, en consecuencia, ha sido notablemente escaso el suelo
residencial en relacién con el volumen de mano de obra que Maspalomas emplea y se ha generado un encareci-
miento de las viviendas disponibles en el municipio.

Esta circunstancia ha tenido una importante repercusion en los municipios limitrofes no turisticos, puesto
que se han ido especializando, paulatinamente, en la oferta de viviendas para la poblacién trabajadora. En otras
palabras, el caracter segregado del enclave turistico de Maspalomas Costa Canaria ha expulsado buena parte de
sumano de obra hacia los municipios periféricos, desde principios de los setenta, impulsando el crecimiento urba-
no, tanto espontaneo como organizado, de la comarca del Sureste. La subsidiaridad de la comarca con respecto
a los &mbitos turisticos del sur de la Isla la indica el hecho de que en 2001 el 19,6% de los ocupados mayores
de 16 afios de Ingenio y Agiiimes y el 34,2% de los de Santa Lucia de Tirajana trabajaban en San Bartolomé de
Tirajana, el municipio que se situaba en segunda posicidn, tras el propio municipio de residencia en cuanto a
mano de obra empleada.

El papel de las comunicaciones aéreas

El desarrollo turistico de la Isla y la mayor importancia que han adquirido las comunicaciones con los
procesos de globalizacion justifican el progresivo incremento en el trafico aéreo del aeropuerto de Gran Canaria y
|las diversas ampliaciones que se han acometido en sus instalaciones (VV.AA., 1996). De los 149.093 viajeros que
desembarcaron en él en 1960 (incluyendo los que estaban en transito) se ha pasado a 10,3 millones en 2007, al
mismo tiempo que han ido mejorando sus infraestructuras, dotadas de una sequnda pista y nuevas terminales.
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El futuro parque empresarial de Gando, que incluye una tercera pista y diversas areas de uso comercial, hotelero,
industrial y de servicio, supondra impulsar la zona aeroportuaria dentro de la red internacional de conexiones del
Atlantico medio, convirtiéndola posiblemente en el mayor y mas moderno nodo de la red en la regién.

En este sentido, la proximidad de estas instalaciones a la comarca del Sureste y la propia ampliacion de
recinto aeroportuario hacia el sur, en terrenos del municipio de Ingenio, el mas septentrional de los que integran
la comarca, contribuyen a reforzar el caracter fronterizo de este espacio. El trafico de pasajeros y mercancias ha
posibilitado la creacion y crecimiento constante de actividades econdmicas, industriales y de servicios asociadas
a la dindmica aeroportuaria. La renta de situacion de la comarca con respecto a dos de los polos mas dinamicos
en la economia insular, el aeropuerto al norte y las zonas de desarrollo turistico al sur, ha tenido una definitiva
repercusion en su especializacion productiva.

La actividad industrial

La localizacion estratégica de la comarca fue evaluada en los distintos proyectos de industrializacion de
Gran Canaria, dado el factor de escala que introducia el trafico aeroportuario de mercancias y la demanda inter-
media y final de las actividades turisticas. Por ello, a principios de los afios setenta, se impulsé definitivamente
este proceso de industrializacion con la creacion del poligono de Arinaga en los municipios de Aglimes y Santa
Lucia de Tirajana, auspiciado por el Decreto 484/1969 de Zonas de Preferente Localizacion Industrial y promovido
por el Cabildo Insular de Gran Canaria y el Instituto Nacional de Urbanizacion (hoy, SEPES). El proyecto original,
que alcanzaba una superficie de 3,4 millones de m?, lo que ya lo convertia en el mayor poligono industrial de
Canarias, fue ampliado en 1985 hasta los 6 millones de m2. La urbanizacion reservaba el 64% de la superficie a
uso industrial y un 9,5% para urbanizacion residencial, e incluia un puerto anexo® (Gonzélez Rodriguez, 1996).

Hasta 1976 no se iniciaron las obras de urbanizacién de la nueva area industrial y se ha ido desarrollando
el proyecto en cinco fases. El nivel de ocupacién de las parcelas ha ido incrementandose igualmente a lo largo de
los afios, pero ya a mediados de los noventa el 4rea presentaba un alto nivel de actividad. En aquellos momen-
tos, el 32,6% de las empresas establecidas eran de importacion, distribucion y venta; el 22,7% de fabricacién y
manufacturas; y en el resto destacaban los servicios comerciales (agencias), servicios industriales (talleres, car-
pinterias...) y las empresas de almacenamiento y depdsito (Hernandez y Morales, 1998). Por ramas, destacaba
la de alimentacion y bebidas con un 20% del total; la de maquinaria y materiales de construccion (13,6%); y la
de automoviles y accesorios.

Desde entonces, los estimulos introducidos por la declaracién del poligono como parte de la Zona Es-
pecial Canaria® para la localizacion de empresas centradas en la produccion, transformacion, manipulacion y
comercializacidn de mercancias y el hecho de que se haya delimitado una amplia superficie (250.000 m?) como

3. El puerto de Arinaga no esta aln activo, pero se espera que lo esté a lo largo del presente afio. Cuenta con una superficie
aproximada de 36.000 m? y dos diques de 440y 300 m. Estara destinado a trafico de graneles y ro/ro.
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Zona Franca®, con importantes ventajas fiscales (ZEC, RIC®, bonificacién de hasta el 40% por produccién de bie-
nes corporales, exenciones en el pago del Impuesto de Actos Juridicos Documentados y del IGIC-IVA para bienes
de inversion...) y aduaneras (posibilidad de abastecimiento de suministro y componentes de terceros paises) ha
posibilitado que estén establecidas en 2006 unas 600 empresas que generan 8.000 empleos directos y otros
10.000 indirectos. La mayor parte de ellas se dedican a la construccion (36,7%); alimentacion (14,5%); auto-
mocion, repuestos y talleres (13,5%); bazares, textil, limpieza (6,6%); y maquinaria, herramientas e hidraulica
(4,6%). En torno al 10% de las empresas realizan actividades [+D-+i (ECOAGA-ITC, 2006).

Hoy por hoy, la actividad industrial en Arinaga se ha convertido en uno de los motores de crecimiento
urbano y demografico de la comarca, con una proyeccion econémica que va mucho més all4 de su relacién con la
cercania a las areas turisticas del sur de la Isla. Es mas, la actividad industrial sequira creciendo en el futuro de un
modo atin més dindmico. Se va a incorporar en breve mas suelo, ante el incremento acelerado de empresas de los
dos Ultimos afios y ante la cercana puesta en marcha de un parque tecnoldgico, dentro de la Asociacion Espafiola
de Parques Tecnoldgicos (APTE), para el que el Ayuntamiento de Agliimes ha ofrecido ya 500.000 m? de suelo.

La posibilidad de que se radique en sus terrenos una nueva planta energética de regasificacion, en la
que se prevé hacer descansar el futuro energético de la Isla, también contribuird a reforzar la especializacion
industrial de la comarca.

Esta actividad productiva, ademas del turismo y de la funcién aeroportuaria, ha tenido una importante
repercusion en la demanda de una variada gama de servicios.

4. La Zona Especial Canaria es una zona de baja tributacion que se crea en el marco del Régimen Econémico y Fiscal (REF)
de Canarias con la finalidad de promover el desarrollo econémico y social del archipiélago y diversificar su estructura pro-
ductiva. Fue autorizada por la Comision Europea en el mes de enero de 2000 y prorrogada en diciembre de 2006. El disfrute
de los beneficios tiene vigencia hasta el 31 de diciembre del afio 2019. La Zona Especial Canaria permite a las empresas
que cumplan determinados requisitos operativos, de inversion y empleo, tributar a tipos reducidos (entre el 1% y el 5%) en
el impuesto sobre beneficios, en lugar del 35% del régimen general en Espafia, ademas de otros beneficios. La totalidad del
poligono de Arinaga pas6 a formar parte de la ZEC desde 2005.

5. La Zona Franca esta vigente desde 1998. Segun el Cédigo Aduanero de la Union Europea, las zonas francas son parte del
territorio aduanero comunitario, donde se puede proceder al almacenamiento por tiempo ilimitado, transformacion y distri-
bucién de mercancias, sin aplicacion de aranceles, gravamenes ni impuestos indirectos. Tampoco seran de aplicacién medidas
de la politica comercial, como contingentes, cupos o restricciones. Las mercancias almacenadas en zonas francas pueden
recibir todos los destinos posibles: ser vendidas libremente, despachadas a libre practica o exportadas fuera del territorio de
la Unién Europea.

6. La Reserva para Inversiones en Canarias (RIC) permite a las empresas establecidas en la Zona Franca optar igualmente
por dotar esta reserva para futuras inversiones, permitiendo una deduccion de la base imponible del impuesto de sociedades
de hasta un 90%.
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El desarrollo de la actividad comercial

Entre los distintos servicios que han debido satisfacer la demanda de la poblacién, ocupan una posicién
preferente las actividades comerciales, especialmente las del comercio minorista, que ha tenido una evolucién
espectacular.

El desarrollo de esta actividad ha sido mucho mayor en el municipio de Santa Lucia, concretamente en
el nlcleo de Vecindario, el mas poblado de la comarca, y en ello ha tenido un papel decisivo la Asociacion de
Comerciantes e Industriales de Vecindario, que se cred en el afio 1988 y ha logrado consolidar uno de los activos
econdmicos mas importantes del municipio.

Desde un punto de vista geografico, los dmbitos comerciales mas dindmicos son dos: el eje que represen-
ta la Avenida de Canarias, antigua via caminera y carretera, y la gran superficie del Centro Comercial Atlantico.
En la primera se concentra el comercio minorista, con unas 955 empresas (el 45% de todas las empresas del
municipio) que desarrollan su actividad en una amplia gama de especialidades y que se localizan en la planta
baja de la mayor parte de los inmuebles y en el centro comercial “La Ciel”, un centro de 26.000 m? que se inau-
guro el afio 2000. Por su parte, el Centro Comercial Atléntico esta situado estratégicamente en la interseccion
de la autopista del sur (GC-1) con el acceso a la zona residencial. Es una gran superficie que dispone de mas de
120 tiendas, un hipermercado, 11 salas de cine, restaurantes, etc., cuyo desarrollo ha sido espectacular desde su
inauguracion en el afio 2000, poco después de la apertura de “La Ciel”.

Esta oferta comercial ha contribuido a reforzar la economia del municipio mas proximo a la zona turistica,
lo que ha implicado que dicha actividad atienda la demanda de la poblacién de la comarca, la vinculada a ella
por razones laborales, ademas de la de los turistas y residentes de los municipios aledafios, que realizan la mayor
parte de sus compras en este nicleo de Vecindario.

La gestion municipal también ha contribuido a reforzar esta especializacion productiva a través de bene-
ficios fiscales y de la organizacion de diversas campafias de promocion.

La conformacion de un espacio urbano multicultural

En 2006 estaban empadronadas 107.327 personas en la zona de estudio, de las que el 10,6% eran de
nacionalidad extranjera; en consecuencia, la tasa de extranjeria (ratio entre poblacion extranjera y espafiola)
alcanzaba un valor de 11,8, tasa muy préxima a la que se registraba para ese mismo afio en el conjunto de
Canarias, que era de 12,8. Se apreciaban, no obstante, grandes diferencias a nivel de seccion censal, como lo
atestigua que el indice de variacion sea del 74%. La mayor ratio alcanzada a esta escala es de 28,3, al mismo
tiempo que ocho secciones se sitlan por encima de 20 y diez entre 15y 20 (figura 4). Los maximos valores se
alcanzan en la ciudad polinuclear del Sureste, que presenta una ratio promedio de 14,5, con ocho de sus 27
secciones por encima de 20. Estas se localizan en una reducida érea, articulada a partir del eje de la Avenida
de Canarias, que va desde el El Doctoral hasta el Cruce de Sardina. Las ratios de Carrizal y Agliimes-Ingenio son
mas bajas.
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Desde el punto de vista de las distintas nacionalidades, las mas representadas son las americanas, que
suman casi la mitad de los extranjeros del &rea, con un total de 5.457 personas. Son de origen colombiano, ar-
gentino y ecuatoriano, fundamentalmente. El resto son europeos y africanos, con porcentajes respectivos en torno
al 25%, destacando en este caso los alemanes, italianos y marroquies. El 2% restante son asiaticos o tienen otro
origen. Este reparto define un perfil migratorio laboral, con una ligera presencia de residentes europeos no activos
en los ambitos de costa (Playa de Arinaga, Vargas, Pozo Izquierdo), lo que no reproduce la estructura por naciona-
lidad de la extranjerfa en Canarias, caracterizada por un mayor peso de la inmigracién residencial europea.

Figura 4. indice de extranjeria y distribucion de los extranjeros por nacionalidades en 2006

(Fuente: INE, Padron de 2006. Elaboracion propia)
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La distribucion territorial revela la existencia de unos bajos indices de segregacién residencial (Brun y
Rehin, 1994; Kempen y Oziiekren, 1998; White, 1983) en relacion con la poblacion espafiola. Solamente tres
secciones superan el 5% del total de extranjeros residentes en el area y el indice de disimilaridad es de tan sélo
0,3. (Duncan y Duncan, 1955; Massey y Denton, 1988). Ahora bien, si consideramos la nacionalidad, aparecen
algunas diferencias espaciales.

indice de extranjerfa Europeos
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Europeos y americanos son los que registran una mayor dispersion territorial, con indices de variacion entre
|as distintas secciones de entre el 85% y el 88%. Los de nacionalidad africana y asiatica registran una mayor con-
centracion (104% y 136%, respectivamente). En otros términos, entre los primeros se detecta una menor segrega-
cién residencial que entre los segundos, como asi lo demuestran los mapas de distribucién por nacionalidad.

Los americanos y los africanos presentan una distribucion parecida (correlacion de un 0,85), ya que
ambas nacionalidades tienden a alcanzar valores elevados en las mismas secciones de El Doctoral, Vecindario y
Cruce de Sardina, aunque los primeros tienen también una mayor presencia en otras areas, como Playa de Arina-
ga o Cruce de Arinaga. La distribucion de los europeos, aunque es similar a la de los americanos (correlacion de
0,73), esta condicionada por una sobrerrepresentacion de comunitarios en Playa de Arinaga. Los asiaticos, por su
parte, se concentran en determinadas secciones de El Doctoral y Vecindario.

En sintesis, la zona presenta un panorama social multicultural poco segregado desde el punto de vista
residencial. Ahora bien, la situacion es diferente cuando hablamos de segregacién o diferenciacion habitacional.
Para aproximarnos a esta cuestion, hemos analizado las diferencias existentes entre espafioles y extranjeros en
relacion con la estructura del hogar y las condiciones de la vivienda y, para ello, hemos establecido ratios que
relacionan la poblacion extranjera con la espafiola en funcion del tamafio y tipo de hogar, por un lado, y el afio
de construccion y la superficie Util de la vivienda, por otro.

En lo que respecta al tipo de hogar, en 2001 lo mas frecuente para ambos colectivos era habitar dentro
de un hogar unifamiliar. Ahora bien, en el caso de los espafioles, el 93,4% de las personas censadas vivia de este
modo, mientras que en el de los extranjeros, el porcentaje se reducia al 77,4%. Esto quiere decir que entre el co-
lectivo fordneo ganan importancia otras estructuras habitacionales, estructuras que tenian una significacion muy
reducida entre los espafioles. Asi, por ejemplo, el 9% de los extranjeros vivia en hogares unipersonales, frente al
5,2% de los espafioles. De igual modo, los hogares multipersonales y multifamiliares eran mas frecuentes entre
los primeros (con el 5,4% vy 8,2%, respectivamente) que entre los sequndos (0,5% y 0,9%, respectivamente).

La representacion cartografica de la ratio por tipo de hogar manifiesta claramente la sobrepresencia de
hogares multipersonales y multifamiliares (sus ratios promedios son 64,6 y 52,3), pero ademas nos permite apre-
ciar grandes diferencias territoriales a nivel de seccién, lo que nos habla de una heterogeneidad espacial de las
estructuras convivenciales, que son mayores de lo que cabia haber esperado (figura 5), lo que se puede relacionar
con el tipo de flujo migratorio predominante.

Las diferencias en las estructuras convivenciales de espafioles y extranjeros se reflejan en una cierta segre-
gacion en lo que se refiere al tamafio del hogar. Entre los espafioles, la situacion mas frecuente es la constituida
por hogares que tienen entre tres y seis miembros. Sin embargo, hay mas extranjeros que espafioles conviviendo
en hogares pequefios, con una o dos personas (26,3% frente a 16,7%), y en hogares con mas de seis miembros
(14,5% frente a 8,5%). De hecho, las ratios para toda el drea son de 8,7 para hogares de uno y dos miembros
y 9,5 para los de mas de seis, frente a ratios en torno a 4,5 en el caso de los hogares de tamafio intermedio. Y,
como en el caso anterior, se detectan de nuevo grandes disparidades espaciales en las ratios a nivel de seccion,
sin que ello responda Unicamente al volumen de extranjeros que residen en cada una de ellas.
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Figura 5. Ratio de la poblacidn extranjera y espafiola segun tipo de hogar en 2001

(Fuente: INE, Censo de Poblacién y Vivienda, 2001. Elaboracion propia)
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En lo que respecta a las condiciones de vivienda, hemos analizado tres variables a partir de la informacion
del Censo del 2001: la superficie til, el afio de construccién del inmueble y el régimen de tenencia.

Como en el caso de la estructura del hogar, se aprecian diferencias de interés entre la poblacion espafiola
y la extranjera. Desde el punto de vista de la superficie Util de la vivienda, entre los extranjeros alcanza un mayor
porcentaje el nimero de personas que vive en viviendas de menos de 60 m?y entre 60 y 90 m? (22% y 49,6%
frente a 6,1% y 33,2%, respectivamente). Esta disparidad se refleja en que la ratio para el primer caso llegua has-
ta 20,2. Como es l6gico, la vivienda mas frecuente entre los espafioles es la que tiene una superficie comprendida
entre 90 y 120 m?, teniendo un peso muy significativo las de superficie atil superior.

La vivienda de menor tamafio tiene un peso mas significativo entre los extranjeros en los émbitos ur-
banos mas dindmicos: la zona urbana de Vecindario-Cruce de Sardina y la de Carrizal (figura 6), que es donde
se concentra la mayor parte de los inmigrantes de origen americano y africano. Por el contrario, las viviendas
de mas de 90 m? que son ocupadas por extranjeros se localizan en los dmbitos costeros de Playa de Arinaga,
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Figura 6. Ratio poblacion extranjera/poblacion espaiola segun superficie util de la vivienda en 2001

(Fuente: INE, Censo de Poblacion y Vivienda, 2001. Elaboracién propia)
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Vargas y algunos sectores de Vecindario y se relacionan, en gran medida, con la localizacion de extranjeros de
nacionalidad comunitaria.

Por tanto, si tenemos presente que los extranjeros, especialmente los que no proceden de la Unién Europea,
ocupan viviendas de menor tamafio y que, al mismo tiempo, entre ellos son mas frecuentes los hogares con mas de
seis miembros, podemos concluir que una gran parte de los extranjeros tienen peores condiciones habitacionales.

En lo que respecta a la antigliedad de la vivienda, la mayor parte de los extranjeros ocupan inmuebles que
fueron construidos con posterioridad a 1981, mientras que, entre los espafioles, tienen una mayor importancia
los inmuebles de mayor antigtiedad. El 38,5% de los extranjeros ocupan viviendas edificadas a partir de 1991,
mientras que, entre los espafioles, este porcentaje disminuye al 25,3%.

Este resultado es previsible en la medida en que, por un lado, buena parte del stock residencial de la zona
es reciente, y por otro, los espafioles ocupan en muchos casos viviendas antiguas que han heredado o recibido
0, incluso, que construyeron cuando se instalaron en esta zona. Sin embargo, es interesante destacar que la pre-
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sencia de extranjeros esta impulsando el crecimiento urbano, en especial en la zona de la ciudad polinuclear del
Sureste, y que no se vincula con ningln proceso de abandono y degradacién residencial, como ocurre en otros
muchos dmbitos urbanos espafioles.

Por dltimo, como cabia esperar, la mayor parte de la poblacién extranjera vive en alquiler, mientras que
los espafioles tienen sus viviendas en propiedad. El 76,5% de la poblacion local posee la casa en la que vive y
un 15,2% se ha beneficiado de una cesién gratuita o de otras formas de tenencia. Tan sélo el 8,3% vive en una
vivienda alquilada, un régimen de tenencia que caracteriza, sin embargo, al 67,4% de los extranjeros. La propie-
dad, que afecta a una proporcién de extranjeros del 28,3%, estd més difundida en la zona del ndcleo urbano de
Ingenio-Aguimes, presentando el resto porcentajes de extranjeros en alquiler de hasta el 83%.

En consecuencia, los indicadores de tamafio del hogar y estructura del hogar, por una parte, y los del
tamafio de la vivienda, afio de construccion y régimen de tenencia, por otra, ofrecen una imagen de una cierta
distribucién segregada de la poblacion segin su origen geografico.

Conclusiones

1. El desarrollo turistico de Canarias ha trascendido el dmbito territorial de los enclaves especializados en
la oferta hotelera y extrahotelera y ha generado el desarrollo urbano de éreas limitrofes, que se han convertido
en nuevos espacios frontera.

2. La comarca del Sureste de Gran Canaria, integrada por los municipios de Ingenio, Agliimes y Santa
Lucia, inicié su despegue urbano en los afios sesenta y setenta gracias a la carretera general que comunicaba la
capital insular y el aeropuerto de Gran Canaria con las zonas turisticas del sur y que actué también como nexo
entre los distintos nlcleos de poblamiento. Esta renta de situacion se reforzo con la construccion de la autopista
del Sur, GC-1.

3. El resultado territorial ha sido la conformacién de tres grandes espacios urbanos en el dmbito de estu-
dio: el de Arinaga-Sardina-Vecindario, un continuo urbano-industrial formado a partir de la coalescencia de diez
entidades situadas en torno a la autopista GC-1; el de Carrizal y otras cuatro entidades, situado un poco més al
norte, tributario del desarrollo aeroportuario; y el de Ingenio-Agtliimes, area urbana constituida por la agregacién
territorial de las cabeceras municipales de dos municipios de la comarca y de otras tres entidades.

4. El intenso crecimiento demogréfico de los dltimos afios se debe a la extraordinaria atraccion que ha
ejercido para la propia poblacion insular y para los inmigrantes extranjeros la pervivencia de la agricultura de
exportacion, la expansion aeroportuaria, la actividad industrial del poligono de Arinaga, el desarrollo del co-
mercio minorista y la propia gestion y planificacién urbanas en materia de vivienda adoptadas por los distintos
ayuntamientos que integran la comarca.

5. La localizacion territorial de la poblacion extranjera revela ciertas pautas que nos permiten identificar
los enclaves de poblamiento mas dinamicos (los mas préximos al eje de la carretera) y unos bajos indices de
segregacion residencial en relacién con la poblacion espafiola.
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6. Desde el punto de vista de las estructuras de convivencia, se advierten ciertas diferencias en cuanto al
tamafio del hogar y su estructura, porque entre los extranjeros hay cierta sobrepresencia de hogares multiperso-
nales y multifamiliares y porque hay mas extranjeros que espafioles conviviendo en hogares pequefios y en hoga-
res con mas de seis miembros. Son peores las condiciones habitacionales de los hogares de extranjeros, porque es
mas pequefia la superficie de la vivienda y porque es escaso el nimero de los que la tienen en propiedad. Como
consecuencia, Se aprecia cierta segregacion en lo que respecta a las condiciones habitacionales.

7. La poblacion extranjera ocupa inmuebles de construccion reciente, lo que denota que han contribuido
a impulsar de forma decisiva el crecimiento urbano de la comarca.
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CAPITULO XXIII

EL ESTRECHO DE GIBRALTAR: ;FRONTERA O PUENTE? LA ARQUITECTURA COMO FORMA
MEDIATICA DEL PODER EN EL ANTIGUO PROTECTORADO ESPANOL DE MARRUECQS

Alberto Darias Principe

Introduccion

COn frecuencia, la historiografia oficial espafiola se ha empefiado
en establecer paralelismos entre el norte y el sur del estrecho de Gibraltar durante el periodo del Protectorado
espafiol en Marruecos y, sin embargo, a medida que nos adentramos en el tema, comprobamos que las posibles
similitudes entre ambas orillas eran meramente formales. Las separaban ideologias, culturas y situaciones politi-
cas antagonicas. Los modelos arquitecténicos se sucedieron en el norte y el sur a través de constantes encuentros
y desencuentros, pero con una clara diferencia ideoldgica: al norte, buscando sus raices; al sur, a través de una
falacia que justificara la permanencia espafiola en el territorio. En consecuencia, la delimitacién cultural siguié
siendo permanente y la homologacion que pretendié la nacién protectora no se hizo factible, permaneciendo una
frontera mas fuerte que la territorial: el ideario de una civilizacion cuya raiz no soélo se alejaba por unas creencias
discrepantes, sino por concepciones existenciales contrarias.

Las primeras justificaciones para una intervencion

La pacificacion de Marruecos, después del episodio de Alhucemas, permitio retomar las posturas africa-
nistas, gestadas en el cambio de siglo y basadas en un expansionismo temperado. Sus principios partian de un
colonialismo “justificado” sélo por las necesidades energéticas de un pais cuya pujanza permitia un expansio-
nismo limitado.

Joaquin Costa defendia una politica de penetracién en Africa desde una perspectiva fraterna, absoluta-
mente utdpica, pidiendo que fuera Espafia la encargada de restaurar la idiosincrasia marroqui con vistas a que un
dia no lejano pudiera decidir sobre su propio destino. Costa presentaba como elementos que contaban a favor de
Espafia antecedentes histdricos comunes, claramente a la vista, frente a la distancia fisica y moral que suponia el
Magreb para paises como Inglaterra o Francia'.

1. GIL NOVALES, A. (1984): “Joaquin Costa y la historia nacional”, en El legado de Costa, Ministerio de Cultura, Subdireccién
General de Archivos, Zaragoza, Diputacion General de Aragén.
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No fue el tnico pensador interesado por el papel de Espafia en Africa, Angel Ganivet fue partidario,
inicialmente, de un prudente absentismo de la politica expansionista que las naciones europeas llevaban a
cabo desde mediados del siglo XIX, ratificada mas tarde, a finales de la centuria, en Berlin. Sin embargo, ante la
pérdida de los mercados coloniales en el 98, se vio obligado a modificar su criterio. Llegé a convencerse de que
Africa serfa campo futuro de expansion para Espafia, pero sobre planteamientos utépicos, de modo que rechazd
la colonizacion para abogar por un tutelaje racial dentro del mismo continente. Segun este criterio, la raza blanca
ensefiarfa a la raza negra, de modo que con el tiempo Africa se convertiria en un peligroso rival que superaria a
Europa en los mercados. Tal posicion fue dada a conocer en su Epistolario, publicado en 19042,

Acuerdos y desarrollo histérico de la colonizacion magrebi

Espafia utilizo tres bazas para lograr su intervencion en Marruecos:

1. La tradicion andalusi, producto de las migraciones de ida y vuelta entre ambas orillas del Mediterra-
neo, pero en especial la de retorno a Africa. Ya fuera el éxodo de andalusies que trajo consigo la conquista de
Granada, ya la expulsion de judios sefardies o, finalmente, el tardio desahucio de los moriscos, produjeron fuertes
convulsiones en el Magreb desde finales del siglo XV hasta comienzos del XVII. La introduccion de una pobla-
cién hispana repoblo ciudades que habian entrado en decadencia, como Tetuan, o que necesitaban un refuerzo
demografico, como Fez.

2. La cristianizacion del pafs, otorgada por el papado a los franciscanos espafioles desde el siglo XIII (con-
vertida ya en prefectura apostolica en el siglo XIX, posteriormente en vicariato y finalmente en el arzobispado de
Tanger), significé un foco de influencia hispana a través de la orden y, por tanto, daba al Estado espafiol cierta
capacidad de intervencidn sobre el terreno.

3. Desde mediados del siglo XIX, se realiza una emigracion espafiola sobre todo el Norte de Africa. Esta
tendencia se vera modificada cuando se lleve a cabo la conquista de Argelia y Tnez por parte de Francia, de
modo que los espafioles se dirigiran hacia Marruecos. Ciudades como Tanger, Casablanca, Tetuan, Rabat, etc.
llegaron a contar con barrios espafioles.

Desde la guerra y conquista en 1860 de Tetuan, las relaciones entre Espafia, Marruecos y las potencias
extranjeras se coordinan a través de una serie de convenios, acuerdos y pactos en los que Espafia ve cada vez mas
recortadas sus ambiciones territoriales. El primer gran error fue la paz de 1860: la miope ambicién espafiola, que
exigié a Marruecos una cuantiosa indemnizacion, hizo que el Imperio alauita cayera en manos de los banqueros
ingleses, dando al Imperio britanico una oportunidad de intervencion de la que Espafia ya no se libré. Después
vino el Convenio Internacional sobre el Derecho de Proteccion en Marruecos, celebrado en Madrid el mismo afio

2. HUGUET SANTOS, M. (1999): “Africanismo y politica exterior espafiola en el franquismo”, en Al-Andalus: una identidad
compartida. Arte, ideologia y ensefianza en el Protectorado espafiol en Marruecos, Madrid, Universidad Carlos IIl de Madrid,
Boletin Oficial de Estado.
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1860. La internacionalizacion del problema tuvo su conformacion en la Conferencia de Algeciras de 1906, junto
con las claudicaciones con Francia a través de los tratados de 1902, 1904 y 1906; los acuerdos de Espafia con
Marruecos en 1910 y 1911; el reparto del territorio con Francia a través del tratado de 1912; y, por dltimo, las
instrucciones para el desarrollo de la accion espafiola en la Zona de Influencia en 1913, complementadas con el
Reglamento Organico para la Administracion del Protectorado de 1916.

A pesar de la torpe politica espafiola, que supuso asistir como convidado de piedra en el triangulo de
intereses entre Francia, Alemania y Gran Bretafa, Espafia consiguié participar en el reparto, no tanto por su
peso especifico como por razones de equilibrio en la geoestrategia del Estrecho. El peligro que significaba una
Francia fuerte en la entrada del Mediterraneo permitié que Inglaterra admitiera la presencia espafiola en toda la
franja norte del territorio, si bien, para contrarrestar el hecho de que Espafia dominara desde sus dos vertientes
la entrada del Mediterraneo, se decidié la internacionalizacion de Tanger, bajo el fideicomiso primero de siete
potencias y posteriormente de trece.

En cuanto al reparto de la Zona, el tratado de 1902 preparado por Delcassé incluyé a Fez bajo influencia
espafiola; Francia la ocupd después por sorpresa y, a partir de entonces, empezaron los recortes del territorio a
favor de ésta, tanto en el tratado de 1912 como en el acuerdo de 1925, de modo que, al final, la proporcion fue
de 570.000 km para Francia, 28.000 km para Espafia y 585 km de la zona internacional de Tanger.

Espafia comenzd su mandato con un desacierto tras otro: primero, desairando a los xerifes del norte, al
colocar a un jalifa de la dinastia alauita (Muley el Mehdi ben Ismael, primero, y después a su hijo, Muley el Hassan
ben el Mehdi), desprestigiada rama xerifiana, en lugar del inicialmente propuesto, Mohamed Raisuni, xerife de
la zona tingitana; en segundo lugar, la torpeza de Alfau, primer alto comisario, quien después de una politica de
pactos, decidié la toma de Tetudn manu militari. Uno y otro exasperaron a las kabilas del norte, que mantuvieron
el territorio en guerra permanente desde 1913 hasta 1927.

La organizacion administrativa empleada se caracterizara por su enorme complejidad. El sultanato per-
manecia en toda su integridad y, sobre el papel, la obligacion de las naciones protectoras era la de colaborar
con el sultdn. En la practica fue muy diferente: unos ministerios dependian de la administracién jalifiana (los
menos importantes: asuntos religiosos, justicia, educacion, etc.) y otros del alto comisario (los mas importantes:
hacienda, fomento... y, por supuesto, toda la organizacién castrense). Esta Ultima, durante la monarquia de Al-
fonso XIlI, paso por multiples situaciones, dependiendo de las ambiciones de alto comisario: desde la respetuosa
colaboracién con las comandancias de Larache, Ceuta y Melilla, llevada por Gémez Jordana, al poder absoluto
solicitado por Damaso Berenguer.

Estado de la arquitectura marroqui al comienzo del Protectorado

Cuando los espafioles ocuparon la zona correspondiente, se encontraron con un panorama arquitecténico
desolador. Hacia practicamente dos siglos que en Marruecos el abandono era completo. La mayoria de los edifi-
cios oficiales estaban en ruinas 0 a punto de estarlo. Se hacia necesaria la reconstitucion de las viejas ciudades

Alberto Darias Principe C XXl



antes de comenzar la construccién de los nuevos ensanches, puesto que habia que dar inmediata cabida a la
administracion.

Marruecos fue el tnico pais del Norte de Africa que se libré de la dominacién otomana. Esto tuvo como
consecuencia su retraimiento no sélo del mundo cristiano, sino de la propia érbita islamica, pero, sobre todo, trajo
consigo un conservadurismo a ultranza, cerrado a cualquier innovacion estilistica. A su vez, el aislamiento al que
se veia sometida la peninsula Tingitana, puesto que el Rif solo habfa podido conservar una pobre arquitectura
rural, merece que se hagan algunas matizaciones. La capitalidad del reino habia sufrido con los afios un des-
plazamiento meridional, abandondndose Fez por Marrakesh y Meknés. En consecuencia, se prefirié la tradicion
nazari, (palacio en Larache) que repoblaba las decaidas ciudades septentrionales, a las innovaciones saadies o
alauies que, por lo demés, presentaban pequefias variaciones, ganando en esbeltez y delicadeza las soluciones
granadinas. Si hay que sefialar alguna pervivencia del mundo meridional, ésta quizas sea la férmula almohade
que permanecio tanto en la arquitectura religiosa como en la doméstica. Incluso, alguna ciudad como Alcazarqui-
vir, tan unida a la monarquia almohade, mantuvo en su configuracion exterior un profundo apego a estas formas
ya generalmente periclitadas (Sidi Bugaleb).

La arquitectura espafiola en Marruecos careci¢ del empaque y el sentido teatral que siempre confirieron
los franceses a la suya; para ellos, un edificio debia delatar el poder detentado por los nuevos administradores y su
ubicacion debia causar impacto en todo momento. Dos factores iniciales marcaran el resto de su permanencia:

1. La larga guerra de colonizacion, con el tremendo desgaste econémico que conllevaba y la carga de
inseguridad que obligaba a emplazamientos a veces inadecuados.

2. La precaria situacion econdmica por la que atravesaba el pais. La hacienda maltrecha impedia cual-
quier desembolso superfluo que se alejara de las mas estrictas necesidades y la administracion, generalmente
corrupta, permitia desvios y comisiones que reducian alin mas el exiguo presupuesto.

La calidad de la arquitectura en el Protectorado

La calidad de la arquitectura en el Protectorado fue siempre tema polémico en el periodo alfonsino.
Mientras la prensa oficial la ponderaba, los medios independientes la tachaban de reaccionaria por su desfase
con los movimientos modernos. El problema, como en tantas otras ocasiones, fue la obsesiva confrontacion con
los modelos franceses.

Leopoldo Torres Balbas escribia en la revista Arquitectura, de mayo de 1923, este juicio lapidario: “he-
mos demostrado incompetencia y mal gusto, y en vez de salir de nuestro solar para mostrarnos ante la mirada
de los extrafios con los mejores arreos, sacamos los peores y mas viejos de que disponemos. No supimos sequir
siquiera el ejemplo de Francia, que encargd a uno de sus mejores especialistas (Henry Prost) la urbanizacion de
las grandes ciudades del Marruecos francés. Hemos oscilado entre la caricatura del aspecto moderno de las ciu-
dades espafiolas del mediodia, que a su vez lo es de otras europeas, 0 unas imitaciones arabes con aspectos de
construcciones de cartén y decoraciones de barberia” (Torres Balbas, 1923: 141-142).
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Hoy, pasados casi ochenta afios, esta declaracién parece excesiva. En general, el resultado final no es
negativo, aunque si en ocasiones pobre, como pobre era la Espafia alfonsina.

El desarrollo de la arquitectura espafiola en Marruecos tuvo una evolucion estilistica cadtica y desconcer-
tante, alejada de toda coherencia légica.

En efecto, el prototipo del promotor en la colonizacion del Norte de Africa est4 representado por el
aventurero que, como tal, colocaba sus necesidades estéticas en un lugar muy secundario en su repertorio de
menesteres. En tal situacion, hubiera correspondido al técnico encauzar convenientemente la eleccién, pero, 0 no
supo o no pudo llevarlo a cabo, y el resultado fue ese desbarajuste que, como en un baile de mascaras, llevaba
a elegir el disfraz que mas atractivo presentara. De nuevo, la arquitectura como catarsis socioldgica tuvo un
cometido complementario. Hoy en dia, el resultado no puede considerarse negativo, pero su desarrollo carece de
toda ldgica coherente.

La guerra fue el freno, pero también la excusa de todo este caos. La lucha por la paz se convirtié en una
psicosis que termind por dislocar la necesidad de otros contenidos en el territorio, hasta el punto de que, en 1934,
siete afios después de la pacificacion total, atn se lefa en la prensa local expresiones tan fuera de contexto como:
“completamente pacificada la zona de Protectorado espafiol en Marruecos, es llegado el momento de cumplir en
ella la sequnda parte de la mision que nos fue confiada, colonizandola y abriendo su vida a los cauces de la cultura
y de la civilizacion” (Andnimo, 1934 6). Tan desorientada como esta anotacion era la que afios antes publicaba la
misma revista; decia asi: “para dar belleza a las ciudades se ha ordenado que todas las casas que se construyan
sean conforme a un plan, siguiendo las reglas vigentes en todas las colonias” (Andnimo, 1931:8). Si en 1931 habia
aun que dar estas explicaciones, mal debian estar las ciudades y peor su administracion técnica. Se referia este
suelto a un dahir publicado por el Boletin Oficial del Protectorado el 25 de enero de 1930 y modificado el 10 de
septiembre de 1931, en cuyo articulo VIl se afirmaba que: “todo proyecto de construccion urbana que no vaya de-
bidamente legalizado por la firma de un facultativo sera rechazado por la Junta. Las fachadas deberén ser del tipo
colonial, solicitdndose para todas ellas el parecer de la Inspeccién de Bellas Artes de la Zona”. Lo que no quedaba
tan claro es lo que se entendia por “tipo colonial”; la ambigiiedad domina en el intento de definirlo (se entendera
por fachada de tipo colonial las de estilo hispanomarroqui, inspirado en los elementos tradicionales de la nacién
protectora y de Marruecos), que permitia una amplia gama de férmulas, con una peligrosa propensién al pastiche.
Y sin embargo, hubo voces discrepantes tanto para el desorden semantico como para el desfasado historicismo
estatal. El arquitecto José Maria Tejero y Benito proponia una renovacion de la arquitectura basada precisamente
en los invariantes islamicos (Tejero y Benito, 1934). En su articulo, se adheria a la idea que en esos afios las van-
guardias francesas, con Le Corbusier a la cabeza, estaban dando a conocer: el modelo de arquitectura africana,
embridn de la arquitectura racionalista. En consecuencia, la tesis que intentaba divulgar Tejero era el rechazo del
ya caduco historicismo neoisldmico, mimético y epitelial, por una arquitectura basada en dos nuevos conceptos: el
volumen y el espacio, fundamentado todo ello en la armonia con el medio y extraidos de la arquitectura vernacula,
que contaba con una larga tradicion racionalista asentada en el consenso existente en ella entre la forma y la fun-
cion. El éxito de este axioma creemos que residia en el sacrificio de la forma por la funcion (iglesia de Larache).
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Las ansias de renovacién caian en terreno abonado porque, desde afios antes, los publicistas venian
reclamando un cambio fundamental en la honestidad de la arquitectura que habia dado la espalda a su base
funcional. Gil Benumeya llegd mas alla, al afirmar con ingenua rotundidad que “la moderna arquitectura tecto-
nica y cubista es un invento andaluz” (Gil Benumeya, 1930: 39). El axioma era muy simple: como Marruecos era
heredero del mundo andalusi... Dejando aparte delirios, todo este chauvinismo influyé indudablemente en un
cambio de gusto que, aunque minoritario, se tradujo en una renovacion, primero, en el publico, y después, en la
anquilosada maquina estatal.

Fue fundamental la labor de los ingenieros militares no sélo en lo que respecta al urbanismo, sino tam-
bién en la arquitectura. Sin embargo, es ésta una aportacion anénima en su mayoria, puesto que, por lo comun,
en el documento oficial no aparece la firma del autor, sino del jefe superior que da el visto bueno al proyecto
revisado. En cuanto a los arquitectos, son titulados espafioles, que durante la época alfonsina fueron escasos,
manteniéndose en sus puestos durante largos periodos; mientras que, a partir del periodo republicano y sobre
todo en la etapa franquista, su movilidad serd mayor y también lo serd el nimero de técnicos, para poder cubrir
las necesidades oficiales y administrativas que tenia en aquel momento el Estado espafiol.

Lenguajes arquitectonicos

El estilo moresque, nombre con el que los franceses bautizaron al neonazari, fue incorporado por los
franceses nada méas comenzar su labor en Marruecos. La confirmacion como estilo predilecto de los colonizadores
la dio Lyautey al construir la villa del residente de Francia en Marruecos, ubicada en Rabat. En la Zona espafiola,
fue durante muchos afios no sélo la imagen de la oficialidad, sino la justificacion de su presencia en Marruecos;
desde los medios oficiales se insistio machaconamente en él, pues significaba el renacimiento de una colaboracion
que hundia sus raices en las inmigraciones que tan buenos resultados habian aportado a Marruecos durante el
siglo XVI. Sin embargo, tuvo dos consecuencias negativas:

* Empobrecié la gama de posibilidades que Marruecos podia ofrecer.

* Obstaculizo la adopcion de otros lenguajes considerados menos castizos en el panorama colonial.

Gran parte de la culpa de esta obsesion alhambrista la tuvo Mariano Bertuchi, quien, desde 1924 y de
manera oficial desde 1930, asumi¢ la Inspeccion de Bellas Artes de la Zona, organismo encargado de dar el visto
bueno a los proyectos oficiales. El espectro del estilo fue amplisimo: desde la ortodoxia mas arqueologista (cuarto
de banderas del cuartel de Alcazar); a soluciones mas eclécticas, que fundian maneras almohades con modelos
granadinos (palacio de El Raisuni en Arcila), sumaban formulas eclécticas internacionales, o el pastiche donde al
repertorio de elementos isldmicos se unian formulas que nada tenian que ver con éste en lenguaje y volumetria
(viviendas trazadas por Carlos Ovilo en la antigua plaza de Primo de Rivera en Tetuan).

Hastiados del historicismo hispano-arabe, los franceses, influidos por el rechazo al ornamento que en
Europa comenzaba a instaurarse, simplificaron el estilo moresque, aproximandose a la postura racionalista de
volimenes rotundos y paramentos lisos, pero sus formas permanecieron; la columna perdié basa y capitel, y el
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arco peraltado suprimi6 el angrelado de sus aristas. Al mismo tiempo, se resaltaron los volimenes puros. En Ia
zona espafiola se conoci6 con el nombre de “estilo francés”, teniendo gran éxito, pues en los medios oficiales
significd un guifio a la modernidad sin perder su vinculacion con la idea de la confraternizacién paternalista de
los dos pueblos. Se utilizd de manera particular en los edificios estatales, en los que no habia necesidad de énfasis
en su construccion (edificio de Intervencion Civil y Junta Municipal de Alhucemas).

La inexistencia de unas directrices que encauzaran o, al menos, influyeran en la eleccion de los lengua-
jes, hasta 30 afios después del comienzo del Protectorado, hizo que las primeras edificaciones privadas de los
ensanches asimilaran miméticamente los estilos europeos, aunque con el consiguiente desfase cronolégico que
producia la lejania de los epicentros culturales. El eclecticismo y, en mucha menor medida, el modernismo fueron
los lenguajes escogidos, si bien con ciertas restricciones a la hora de interpretar el componente ornamental, por
las limitaciones de una mano de obra carente de la madurez artesanal, habitual en los centros motrices. No
obstante, a pesar de ello, encontramos tratamientos primorosos, como el casino espafiol en Tetuan. Pero el valor
primordial de esta arquitectura radica en la homogeneidad urbana.

Si a nivel oficial se utilizaron los lenguajes hispanodrabes para resaltar los vinculos entre ambos pueblos,
la Iglesia catélica, desde un principio, quiso marcar las diferencias a través de un lenguaje propio que desde el
siglo XIX habia hecho suyo: se trataba de los “historicismos cristianos”; el resultado fue una arquitectura fuera
de contexto y en si misma desarraigada. Sirva de ejemplo la iglesia de Santa Maria de las Victorias, la mas im-
portante de Tetuan, que, con un interior tomado de la sinagoga de Santa Maria la Blanca de Toledo, confecciona
para el exterior una epidermis de repertorio tomada de los catalogos utilizados por los arquitectos para cualquier
lugar indeterminado. No obstante, existian referentes excelentes, como el templo anglicano de Saint Andrew en
Tanger. Tendremos que esperar al proyecto de José Maria Tejero y Benito, la iglesia de Larache, para contar con
un nuevo estimulo que, aun asi, siguié siendo minoritario.

El racionalismo se incorpora lentamente a la arquitectura privada gracias al auge que este estilo daba
a la vivienda tradicional marroqui, lo que se confirma con la solucién que los italianos ofrecen en la Bienal de
Mildn de 1933 bajo el titulo de “casa colonial”, que, segln sus autores, no era otra cosa que la actualizacién
de la vivienda del Magreb. Tanto en las viviendas unifamiliares como en las casas de alquiler, existe una fuerte
inclinacién a complementar las parcas lineas del edificio con algunos motivos expresionistas, como sucede en
el edificio de viviendas de la calle Mohamed V en Tetuan. En la arquitectura oficial, el racionalismo se rechaza
como una solucion espuria, hasta cambiar el ropaje exterior por formulas menos austeras. Esto fue lo que ocurrid
en el Hospital Espafiol de Tanger, reconvertido en un edificio ecléctico. Los pocos edificios fabriles son los que
presentan una mayor pureza de lineas (fabrica de tabacos de Tetuan).

Sin aceptar la dicotomia maniquea, que aplica al periodo republicano el monopolio de la modernidad y
a la dictadura franquista solo el retroceso de una arquitectura reaccionaria, para Marruecos, y en torno a Tetuan,
la década de los afios 30 supone un excelente campo de pruebas en experiencias procedentes del movimiento
moderno, de mano de los arquitectos pertenecientes a la generacion de 1925. En efecto, José Miguel de la Qua-
dra-Salcedo llegd como arquitecto municipal de la capital jalifiana en 1934, permaneciendo en ella hasta 1943.
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José Larrucea es asignado al servicio técnico de la Zona en 1932, como arquitecto jefe del servicio de construc-
ciones, sucediéndole en el puesto Francisco Herranz, desde 1936 a 1943. Significa esto el relevo generacional, y
en consecuencia estético, de Juan Talavera o Carlos Ovilo, arquitecto este Gltimo que tuvo la suficiente capacidad
de transformacion para ofrecer una elegante transicion hacia la arquitectura de vanguardia, sin traumas. Aquella
generacion llevo adelante una interesante propuesta expresionista, de la que es ejemplo modélico el trazado de
las actuales viviendas municipales de Tetuan, realizado por De la Quadra-Salcedo, donde se unen a la propuesta
expresionista, con la que se cubren ciertas necesidades decorativas, otros elementos tomados directamente del
movimiento internacional. Por desgracia, el final de esta primera etapa es traumético, al chocar con el credo que,
impuesto por Orgaz, asumia las directrices académicas de Muguruza; los técnicos se ven obligados a abandonar
Marruecos.

Quiza por no tener ningln vinculo administrativo, Casto Fernandez-Shaw pudo sortear con mas comodi-
dad los obstaculos que la administracion oficial puso a sus compafieros. Ademas, Fernandez-Shaw no intervino
ni en el proyecto de reforma ni en el estudio de ordenacion general de Marruecos, sino, como profesional liberal,
en un plan de embellecimiento de Tetudn. Tuvo en su haber una doble linea de actuacion:

* Més ecléctica y conservadora, en Tetuan, fundiendo formas islémicas (como en el conjunto del nuevo
70c0) o casticistas (como en el edificio de La Equitativa) con un cuidadoso estudio de texturas que le proporcio-
naban nuevos materiales y siempre mostrando elegantes matices de los lenguajes originales.

* Renovadora y arriesgada, en Tanger, utilizando una novedosa linea aerodinamica en sus construcciones
(garaje para la General Motors).

El régimen franquista tuvo un tratamiento menos férreo para con Marruecos que para con el resto del
territorio nacional, pero aun asi, la Zona no se vio libre de imposiciones que, como en la Peninsula, se tradujeron
en un aislamiento conceptual y estético de negativas consecuencias para la evolucion de la propia arquitectura,
que ya habia comenzado a despegar a partir de la renovacion que significé la llegada de los primeros miembros
de la generacién de 1925. El incremento de edificios publicos permite al nuevo régimen intentar imponer un
eclecticismo enfético, proveniente de los modelos neoherrerianos, como son el Consulado de Espafia o la Dele-
gacion de Agricultura, ambos en Tanger. Incluso cuando se ensaya una composicién mas austera que la aproxime
al movimiento internacional, no puede sustraerse a la tentacion de utilizar elementos recogidos del repertorio
neorrenacentista espafiol, que la homologan a lo que se ha denominado “clasicismo de posguerra” (Grupo
Varela). En todo este cambio influyé de forma decisiva la figura de Pedro Muguruza, quien no solo se encargd
de difundir e imponer la nueva estética en el pais desde la recién creada Direccion General de Arquitectura, sino
que, como director del Plan de Ordenacion General de Marruecos, lo asumié en la Zona como algo personal. Al
amparo de esta situacion se efectia un nuevo relevo, y los expresionistas De la Quadra-Salcedo y Larrucea Garma
dan paso a Juan Arrate y Ramiro Moya, los nuevos intérpretes del gusto oficial.

Fueron apenas cincuenta afios de convivencia en los que Espafia compartié esfuerzos para poner al dia un
territorio que hizo suyo este deseo. Cincuenta afios en los que nuestro pais se vio reflejado en este territorio. Con
mas o menos fortuna cumplié su cometido y hoy la zona norte de Marruecos puede mostrar con mas propiedad
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que muchas ciudades espafiolas el devenir de unos modelos arquitecténicos que permanecen como testigos de
un pasado comun.
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CAPITULO XXIV

TRAS EL ANALISIS DE LA DIMENSION INTANGIBLE EN EL ESTUDIO DE LA CIUDAD:
EL CASO DE CORDOBA

Maria Luisa Ramirez Lopez y José Naranjo Ramirez

Introduccion

Si entendemos que los estudios sobre ciudades, mas aun si nos
referimos a los conjuntos histdricos presentes en buena parte de nuestras ciudades andaluzas, deben articularse
en torno a elementos de andlisis tanto formales y funcionales, como valorativos o apreciativos, puede resultar
de rigor plantear la utilidad que a este respecto pudiera aportar la informacién ofrecida por algunos singulares
viajeros en sus obras de viaje'. Cuando hablamos de dimensién intangible en el estudio de la ciudad, queremos
precisamente llamar la atencion sobre toda aquella serie de aspectos inmateriales que sirven para conceder valor
y significado al diverso patrimonio material presente en la ciudad?.

A continuacion, para intentar abordar la anterior cuestién, centraremos nuestro analisis en un ambito
concreto de estudio. Nos detendremos asi en un autor y una obra de viaje, Antonio Ponz y su Viage de Espana,
y profundizaremos en los textos en los que se trata la descripcion de la ciudad de Cérdoba, prestando atencion
tanto a los elementos urbanos que desarrolla, como a la valoracidn que ofrece de los mismos. De esta forma,
comenzariamos un primer acercamiento hacia el conocimiento de cémo se encontraba esta ciudad en aquellos
afios o, al menos, de cémo la vio este viajero.

Antes de comenzar, debemos tener presente que A. Ponz (1725-1792) dedicé gran parte de su vida a
viajar y a escribir sobre ello, en una tarea que podemos considerar parte de un proyecto ilustrado més general®.
En un principio, fue Ponz encomendado por el entonces fiscal del Consejo Real, Pedro Rodriguez de Campoma-
nes, a realizar un viaje por Andalucia para describir e inventariar las obras de la Compafifa de Jesus que habian
quedado diseminadas en sus colegios e iglesias tras su expulsion (1767). Seria entonces cuando idearfa Ponz su
proyecto mas amplio de viaje por Espafia, con el objetivo de conocer, y dar a conocer, la situacion real del pais.

1. Son interesantes, en este sentido, las reflexiones que durante las Ultimas décadas y desde la Geografia vienen elaborén-
dose en torno a la cuestion de la utilidad del empleo de la Literatura (y la literatura de viajes) como fuente de investigacion
geografica. Pueden consultarse al respecto, a modo de aproximacion inicial, los trabajos de Ortega Cantero, 1992 y 2003;
Florido Trujillo y Garcia Verdugo, 1999; y Lépez Ontiveros, 2006.

2. Puede profundizarse en esta cuestion acudiendo a los trabajos efectuados desde el Comité Espafiol del Consejo Interna-
cional de Monumentos y Sitios (ICOMOS-Espafa).

3. El sobrino de A. Ponz, José Ponz, dejo un estudio biografico de su tio en Ponz, J., 1972.
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Con esto perseguia Ponz, ademas, poner en cuestion la vision que de nuestro pais estaban dando otros viajeros
extranjeros. Entendia Ponz que muchos de estos viajeros, sin conocer en profundidad la realidad espafiola, se
atrevian a difundir una imagen completamente desvirtuada de la misma.

Las pretensiones que acabamos de esbozar, a grandes rasgos, nos sirven para que nos hagamos una
primera idea de la importancia que puede tener esta obra como fuente de informacion. En este sentido, encontra-
mos que este libro de viaje, el Viage de Espaia de A. Ponz, puede ser efectivamente considerado, como relato de
viaje ilustrado, Geografia a todos lo efectos, de ahi su virtualidad y la atencién que le prestaremos en lo sucesivo
(Lopez Ontiveros, 2001).

Para el caso de Cordoba, contamos con un estudio monografico (Lopez Ontiveros, 1991) en el que se
analiza en profundidad la imagen geografica, tanto de la ciudad como de la provincia, extraida de la literatura
viajera de los siglos XVIII'y XIX, esencialmente. En este estudio pueden hallarse toda una serie de indicadores que
ayudan a perfilar aquella imagen y que nosotros vendremos a corroborar en lo fundamental para lo concerniente
a la Cérdoba dieciochesca, siguiendo las anotaciones vertidas por Antonio Ponz en su Viage de Espafa.

En efecto, encontramos en la obra de Ponz muchos de los rasgos que, coincidiendo en buena medida
con lo pergefiado por otros viajeros de este periodo, servirian finalmente para caracterizar la imagen urbana de
Cordoba en el siglo XVIII. Dicha composicion urbana quedaria definida fundamentalmente, como se vera, por los
siguientes aspectos:

* Partirfa, en primer lugar, de la idea nuclear de la decadencia de la ciudad, factor este que estarfa tras su
escasa poblacion, la falta de industria y otros aspectos mas directamente relacionados con su geografia urbana,
tales como la ausencia de infraestructuras, de una adecuada policia urbana, asi como de una expansion signifi-
cativa de la ciudad extramuros.

* En sequndo lugar, este constatado estado de decadencia contrastaba, a su vez, con las amplias posibi-
lidades de desarrollo que le podria conceder su entorno natural.

* Por Ultimo, conviviendo con las anteriores observaciones, aparecen dos juicios que ensombrecen y
restan objetividad a este tipo de narraciones: el desprecio por el urbanismo de origen musulman y el rechazo
hacia las obras artisticas mds modernas que no se adecuaban a los canones estilisticos clasicos (Lopez Ontiveros,
1991: 28-29).

Probablemente escribiera Ponz sobre Cérdoba al final de su vida, en el afio 1791, como parece deducirse
del siguiente fragmento, en el que hace alusion al afio anterior refiriéndose a 1790: “Desde su arribo & Espafia
[se refiere Ponz a Antonio Caballero y Géngora, por aquel entonces Obispo de Cérdoba] el afio pasado de 1790
[...]" (Ponz, A., 1972: 1. XVII, p. 37)%

4. En efecto, sabemos por Ponz, J. (1972: xlviii-xlix) que tras dejar Antonio Ponz su puesto como secretario de la Real Acade-
mia de las tres Bellas Artes en 1790, emprendio en marzo de 1791 un nuevo viaje por Andalucia para rectificar los conoci-
mientos que de ella habia obtenido anteriormente y para adquirir otros nuevos.
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Decadencia de la ciudad

En primer lugar, pues, llama especialmente la atencion el estado de postracion en que se veia sumida la
ciudad de Cdrdoba; algo que se mostraba alin mas llamativo teniendo en cuenta el glorioso pasado del lugar o
la calidad de muchos de sus hombres. Dice asi Ponz al respecto:

“Yo confieso que siempre la he mirado [a la ciudad de Cérdoba] con pasion y respeto, particularmente
quando me vienen & la imaginacion los grandes hombres que ha tenido en todas edades, y por todos términos,
de los quales puede gloriarse de ser madre |[...]

Julio Cesar despues de haber hecho aqui una carniceria contra los Patricios partidarios de Pompeyo, se
aficioné mucho & Cordoba, y la declaré Colonia, habiendo sido 4ntes Municipio desde el tiempo de M. Claudio
Marcelo, que le confirio este honor 167 afios ntes de Christo, sequn Morales [...]. Sea de esto lo que quiera, el
nombre de Cordoba parece inmemorial, que no es pequefio honor. Se tiene por cierto que fué la primera de la
Bética que tuvo el nombre de Colonia. Fué ganada por los Moros en 714 el mismo afio de la pérdida de Espafia, y
luego trasladaron estos a ella su Corte de Sevilla. Fueron duefios hasta 29 de Junio de 1236, en cuyo afio la reco-
bro el invencible San Fernando, quien al instante mandé consagrar & honor de Jesu-Christo la célebre Mezquita.

¢Y que gloria no es para Cérdoba el haber sido en todas las edades madre de ciencias, patria 6 morada
de los Literatos mas acreditados del orbe? [de época romana, menciona Ponz a los dos Sénecas, padre e hijo,
0 a Lucano, entre otros; del tiempo de los drabes, a Averroes o a Rasis; y acercandose mas a su edad, recuerda
nuestro autor a Morales, Villalpando, los poetas Juan de Mena y Géngora, el Licenciado Franco, Juan Ginés de
Sepulveda o el Gran Capitan Gonzalo Fernandez de Cérdobal” (Ponz, A., 1972:t. XVII, pp. 79-81).

A lo que se afiade, a continuacién, uno de los parrafos mas significativos acerca de la pérdida de aquel
antiguo esplendor. Resalta Ponz a este respecto tanto la despoblacion que experimentd la ciudad, como el gran
numero de gente pobre y sin ocupacion presente en la misma, o la ausencia de fabricas y de cualquier otro tipo
de industria:

“Esta Ciudad pues, docta, opulenta, y rica desde su primer cuna, como podemos colegir, se ve ahora
sin aquella opulencia, despoblada, y pobre quanto puede serlo qualquiera otra que carezca de tantas ventajas
como el Autor de la naturaleza ha derramado en su ameno territorio. No hay fabricas, ni otro ningun género
de industria. Los catorce mil vecinos que tenia en tiempo de Rodrigo Méndez de Silva, como él asegura en su
Poblacion de Espafia, esto es, & mediados del siglo pasado, se han reducido & los ocho mil escasos que he dicho
aV. (En donde estan las brillantes telas de seda que aqui se labraban en el tiempo referido, los finisimos pafios
que se texian, los curiosos guadamecies que se transportaban & otras partes? ¢Ni de que sirven las minas de
plata, y de otros metales en la inmediata sierra morena, quando la Ciudad esta llena de gente pobre, y sin
ocupacion?

Este es un mal muy grande que ird & peor, si no se pone un pronto y radical remedio, y seria lastima que
con el tiempo viniese a reducirse la famosa Cordoba & un Villorrio desdichado [...] No debe sufrir tanta nobleza
distinguida, como hay en Cdrdoba, los ricos mayorazgos, y Eclesiasticos que muy bien pueden coadyuvar con sus
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rentas, que se diga y se publique en libros, como lo hemos visto no hace mucho, ser su Ciudad una de las mas
pobres, y atrasadas de Espafia, & pesar de tantas excelencias con que la ha favorecido la naturaleza, sin mas
ingeniatura, que la de algunas bayetas que se labran, ni otro trafico que el enviar fuera aceytunas embarriladas”
(Ponz, A., 1972: 1. XVII, pp. 82-83).

Debemos detenernos en el comentario de dos de los aspectos presentes en estas lineas. El primero de
ellos es el relativo a los datos de poblacion que maneja nuestro autor y que seran completados por otros, como
veremos, en un parrafo posterior. A este respecto, debemos indicar que las cifras dadas por Ponz para mediados
del siglo XVII —los catorce mil vecinos de tiempos de Rodrigo Méndez de Silva— pueden ser consideradas, segun
los datos de que disponemos hoy, completamente desproporcionadas por exageradas, ya que si se consulta, por
ejemplo, el censo de 1646, que ofrece, segun algunos investigadores, un nimero de poblacién bastante acepta-
ble, vemos como ésta ascenderia a 8.000 vecinos. Se ha destacado ademés que aquella cifra —los 14.000 vecinos
estimados para mediados del siglo XVII— no seria alcanzada ni siquiera en los mejores afios del siglo XVI, que
sabemos resultd ser un siglo de expansion econémica y demogréfica, no igualado, al menos en su componente
poblacional, hasta bien entrado el siglo XIX. Asi, el censo de 1587, el de mayor poblacion del siglo XVI, recoge
|a cifra para Cdrdoba de 10.708 vecinos, cuyo calculo en nimero de habitantes vendria a ser de 47.078 almas®.
El de Floridablanca, de otro lado, recoge para finales del siglo XVIII (1787) la cifra de 34.684 habitantes. Como
puede apreciarse, el dato de 1787 sigue siendo inferior al de 1587, teniendo que esperar, como deciamos, al
censo de 1877 para encontrar una cifra de poblacion de 49.755 habitantes, superior pues a la de 1587 (Aranda
Doncel, 1987; Fortea Pérez, 1978; Martin Lopez, 1990).

No obstante, la falta de acierto de nuestro autor a la hora de ofrecer datos de poblacion anteriores a
los de su época —veremos que la estimacion que hace para el siglo XVIII se acerca bastante a lo recogido en el
mencionado censo de Floridablanca— no es sino el reflejo de la propia complejidad y dificultades que presentan
las distintas fuentes demograficas existentes para aquellas centurias.

El sequndo aspecto que merece un comentario afiadido es el referido al descenso de la actividad artesa-
nal e industrial presente en la ciudad. En este sentido, lo que detecta a grandes rasgos Ponz es ese declive en la
industria textil y de los cueros. En efecto, si bien puede decirse que la ciudad de Cérdoba vivié periodos, como
ya sefialdbamos, de esplendor y crecimiento econémico y demografico durante el siglo XVI, sin mencionar los
anteriores de época califal, los dos siglos siguientes, XVIl'y XVIII, fueron de un claro retroceso (Fortea Pérez, 1981;
Lopez Ontiveros, 1981). Por tanto, las palabras de Ponz vienen a ratificar este hecho, dejando constancia escrita
de sus impresiones al respecto en su Viage.

Tal vez debiéramos completar esta informacion, sobre todo porque incide bien nuestro viajero sobre la
profusion e importancia que tuvieron en épocas anteriores las telas y cueros trabajados en Cérdoba, poniendo
énfasis en lo que ese decaimiento industrial supuso desde el punto de vista urbano, al repercutir sobre el aban-

5. Dato ofrecido por Fortea Pérez, 1978: 377-379.

M? Luisa Ramirez Lopez y José Naranjo Ramirez



dono progresivo del rio como uno de ejes principales de la vida en la ciudad. En esta linea, tendremos ocasién de
ver mas adelante cémo el propio silencio de nuestro autor es, asimismo, bastante sintomatico de esta pérdida de
protagonismo del curso del Guadalquivir a su paso por la ciudad; nos referimos, concretamente, a que nada dice
Ponz de la presencia en sus cercanias de batanes, lavaderos, curtidores, casas-tinte, como sin duda existieron en
épocas anteriores de mayor bonanza industrial.

Todo ello a pesar de tantas excelencias con que la ha favorecido la naturaleza

Denuncia Ponz, a la misma vez, que no estuviera beneficiandose Cérdoba de todas las bondades que le
ofrecia su entorno, entre las que destacaba su clima, su extendido término, su caudaloso rio o sus producciones:

“Ya se dexa ver que todos estos templos, y establecimientos piadosos serian bastantes para una Ciudad
aunque fuese de cien mil almas, como deberia serlo Cordoba, con respecto & lo que fué, y & lo que pide su ex-
tendido término, su excelente clima, sus aguas y caudaloso rio, producciones, frutos, y demas circunstancias que
otros territorios no tienen: asi parece increible que se haya reducido en nuestros dias & ménos de diez mil vecinos,
6 treinta y cinco mil almas” (Ponz, A., 1972: t. XVII, pp. 45).

Especifica Ponz en este fragmento la cifra que, segun sus calculos, corresponderia al “coeficiente de po-
blacién”; una cifra que, como vemos, quedaba establecida alrededor de los 3,5 habitantes por vecino. Debemos
sefialar a este respecto que no siempre utilizara este viajero el mismo coeficiente en su Viage, oscilando la cifra
estimada para el mismo entre los 3,5y los 5 miembros por vecino. No obstante, a pesar de esto, el dato aportado
se encuentra muy cercano a las 34.684 almas recogidas para el afio 1787 en el censo de Floridablanca.

De otro lado, en relacién a sus producciones, volvera Ponz a insistir mas adelante haciendo referencia
a las tierras de la campifia cordobesa. De ellas destacara tanto su fertilidad, por un lado, como la ausencia de
arboles, por otro. Este Gltimo aspecto desagradara sobremanera a nuestro autor, algo que hemos de entender
no tanto como un elemento descalificador del paisaje campifiés, sino mas bien como un rasgo del pensamiento
y gusto estético y econdémico de Ponz, muy poco predispuesto a valorar positivamente el paisaje cultivado pero
carente de arbolado, por muy productivo que éste se demostrase:

“La parte del término de Cordoba que llaman la Campifia, 6 tierra de pan llevar, y se extiende por los
lados de Oriente y medio dia ocho, 6 diez leguas, es un terreno de los mas gruesos y fertiles para granos de toda
especie; pero feisimo por falta de arboles, y tan distinto del de la sierra morena inmediata como lo blanco de lo
negro. Debia hacerse una ley inviolable para que todas las posesiones por lo ménos se alindasen de olivos, 6 de
otras plantas: linderos que podrian aumentar los frutos maravillosamente, y que transformarian aquella horridez
en un aspecto muy agradable” (Ponz, A., 1972: 1. XVII, pp. 84-85).

Hallamos, por tanto, tras estas lineas un claro ejemplo de valoracién paisajistica sujeta a principios ideo-
l6gicos propios, algo que llama especialmente nuestra atencion por lo que comentabamos al principio de este
trabajo, porque pone de manifiesto la relevancia que tienen las diferentes lecturas a la hora de conferir valor, de
dotar de contenido y significado, a los distintos lugares encontrados.
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Un urbanismo carente de vitalidad y dinamismo

Intramuros

De la parte de la ciudad que correspondia al interior amurallado destacé nuestro viajero los siguientes
aspectos:

* En primer lugar, el razonable estado de conservacion en que encontré sus murallas y torreones, algo que
inmediatamente hacia pensar en lo fuerte que hubo de ser este lugar antiguamente. Las anotaciones de Ponz
indican, asimismo, la considerable amplitud que de debi6 alcanzar este recinto defensivo. Y todo ello sirve, a su
vez, para testimoniar el alzado de las murallas durante esta época, ocurriendo mayoritariamente su destruccion,
como sabemos, en el siglo XIX (Martin Lépez, 1990 y 1999).

* En segundo lugar, de sus calles afirma Ponz que eran, por lo general, estrechas y que quedaban mal
empedradas, sin que pareciera que existiese la intencion de mejorarlas; y de sus casas se dice que eran mejor por
dentro que por fuera, ofreciéndose una descripcion del interior del caserio bastante favorable.

Lo apuntado en esta ocasion por Ponz, si bien indica ya alguno de sus rasgos de pensamiento urbano, no
resulta en este sentido tan esclarecedor como lo que nos deja para la ciudad de Sevilla o la de Toledo. Atacara
duramente Ponz en estos dos Ultimos casos los trazados viarios de origen musulman, siendo partidario de ha-
cerlos desaparecer por completo para, de esta forma, poder erigir un tipo de ciudad més acorde con los canones
de progreso y racionalidad defendidos por la mentalidad ilustrada dieciochesca, de la que nuestro autor serfa un
claro defensor. Debemos entender esto nuevamente como otro rasgo de pensamiento de nuestro viajero, que,
al margen de otro tipo de discusiones, nos llevarfa directamente a reflexionar acerca de la compleja dialéctica
establecida entre “lo nuevo” y “lo viejo”, “la modernidad” y “la tradicion”, ademés, claro, de hacernos recon-
siderar lo que hubiera sucedido con nuestros actuales cascos histéricos si no hubiesen aparecido movimientos
posteriores de puesta en valor de los mismos.

“La fuente que llaman del Potro, y algunas otras tienen competente y regular adorno. Las murallas y
torreones quadrados, coronados de almenas que cercan la Ciudad, dan bastante idea, en su razonable conserva-
cion, de quan fuerte seria antiguamente. Es de creer que las construyesen los Arabes, ¢ 4 lo ménos gran parte de
ellas, sobre lo que tenian hecho los Romanos, de lo qual quedan bastantes rastros. La figura total de la Ciudad
viene & ser un quadrilongo.

Las calles son estrechas por lo general, y mal empedradas, que & buen seguro no serian asi en tiempo de
los Romanos. Si se hubiera tenido cuidado de mejorarlas desde que S. Fernando se apoderd de la Ciudad, podian
ser las mejores del mundo; pero todavia no es tarde si hubiera buena voluntad de mejorarlas. El caserio es mejor
por dentro que exteriormente. Las casas por lo comun tienen sus patios, con pérticos de columnas de marmol, y
en ellos jardines de flores, naranjos y otros arboles, y sus fuentecillas, de agua perenne. Las habitaciones como-
das, espaciosas y muy aseadas, con sus resguardos para el estio” (Ponz, A., 1972: t. XVII, p. 70).

Debemos sefalar en primer lugar que, como dificilmente podria ser de otro modo, resulta muy del gusto
de Ponz comprobar que se han ido adoptando medidas para aumentar el ornato y belleza de la ciudad, de ahi
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que se mencione la fuente de la plaza del Potro u otras de competente y reqular adorno. La fuente de la plaza del
Potro, por su parte, no solo sirvié para embellecer este espacio urbano, sino que también contribuy6 a mejorar el
abastecimiento de agua en la ciudad, asi al menos se pretendio hacer cuando el concejo ordend su colocacion
en el siglo XVI (Aranda Doncel, 1999).

En cuanto al perimetro defensivo del casco historico, aporta Ponz, como deciamos, unas primeras noticias
acerca de su estado de conservacion, su antigiiedad e incluso de su considerable amplitud.

El amplio perimetro que acoge al casco historico cordobés da muestras de la gran importancia que esta
ciudad tuvo en época califal, asi como del estado de postracion en el que cae posteriormente, sin que su po-
blacion alcance cifras suficientes como para ocupar y aprovechar todas la posibilidades que le ofrece el espacio
intramuros y, por tanto, tampoco necesite expandirse extramuros. “La longitud de las murallas de este recinto
[...] fue meticulosamente medida en el siglo XVI por el regidor Andrés Morales y Padilla, siendo su perimetro de
8.769 varas castellanas, o sea, 7.278 metros. Estas murallas se comunicaban al exterior por trece puertas” (Lopez
Ontiveros, 1981: 120-121).

Figura 1. Evolucién constructiva del casco histérico de Cérdoba

Fases constructivas

Ampliacion Alcazar Viejo S. XIV

l:l Villa arabigo-cristiana
I:l Ajarquia arabigo-cristiana

El mencionado espacio intramuros queda a su vez dividido en Villa, o ciudad alta, y Ajarquia, o ciudad
baja. La primera seria lugar de asiento de la poblacidn durante la etapa romana —republicana e imperial—y sobre
ella vendria a superponerse la ciudad musulmana y, posteriormente, la cristiana. La Ajarquia, por su parte, se
formd mayormente como nucleo de expansion de la anterior en época califal, por lo que da muestras de una
estructura menos intrincada y con un grado asimismo menor de urbanizacion.

Por Ultimo y enlazando con lo anterior, suele ser comUn en las visiones que los viajeros —y con ellos
también Ponz— nos ofrecen con respecto al viario cordobés, que se hable de todo él como si se tratara de una

Tras el analisis de la dimension intangible en el estudio de la ciudad: el caso de Cérdoba



390

Unica realidad. De esta forma, se suele resaltar el entramado tortuoso e irregular de sus calles a modo de la-
berinto, sin que se repare en las diferencias existentes en las distintas partes del casco. A este respecto, si bien
es cierto que el sector de la Villa se encontraba mas densamente poblado, siendo los rasgos mas caracteristicos
de su entramado urbano los propios de la ciudad islamica, no obstante, la Ajarquia, al estar menos urbanizada
durante la baja Edad Media, debido a su expansién mas tardia, sera la que mas afiadidos reciba a partir de este
periodo, obteniendo como resultado un urbanismo algo mas geométrico y ordenado. Si a lo anterior afiadimos
las diferencias que se introducen en el siglo XIV en la parte mas meridional de la Villa, por el proyecto urbanistico
de construccion del alcazar de los Reyes Cristianos y de expansion de su barrio, con lo que ello supuso, por el
trazado rectilineo de sus vias, para elevar la consideracién del mismo a un claro ejemplo del urbanismo cristiano
medieval, podemos apreciar algo mejor las generalizaciones no del todo apropiadas que a veces incluyen este
tipo de narraciones viajeras. De todos modos, debemos apuntar en favor de estas escrituras de viaje que, aunque
contengan en ocasiones visiones parciales que pretenden hacer de la parte el todo, no obstante, no por ello
carecen de interés, al menos no por la relacién que se establece entre el viajero, que se adentra en los diferentes
lugares que visita, y el paisaje ante el que se enfrenta.

Se le confiere, ademas, un tratamiento especial a la descripcion de uno de los edificios mas emblematicos
de la ciudad, su gran mezquita-catedral, a la que Ponz dedicara el total de la carta | del tomo XVII del Viage,
situando asi este monumento entre sus principales hitos histérico-artisticos (Ponz, A., 1972: t. XVII, pp. 1-34).

Al'margen del recorrido que se ofrece a través de este singular edificio, el resto del patrimonio artistico de
la ciudad es valorado de modo desigual. Ponz lo resume de la siguiente forma:

“Tiene Cordoba & mas de la Catedral, y una Colegiata, quince Parroquias, veinte Conventos de Frayles, y
otros tantos de Monjas, Hospicios de varias Religiones, casa de Huérfanas, y de Recogidas, con otras de Caridad,
y mas de veinte Hospitales. ; Que tal? Pues sepa V. que con tanta obra pia, todavia Cordoba es pueblo de muchos
mendigos, que no debia haberlos en una Ciudad como esta, y con tantas obras pias. Hay tambien dos Colegios
para la educacion de la Juventud, otro recien construido para nifias nobles, y un Oratorio de S. Felipe Neri” (Ponz,
A., 1972:t. XVII, pp. 44-45).

De nuevo, encontramos tras estas afirmaciones otra referencia al estado de postracion que vivia la ciudad,
esta vez a través de la alusion al elevado nimero de mendigos que la habitaban.

Aparte de la anterior enunciacion, podemos afadir a la observacion de Ponz que, efectivamente, contaba
la ciudad por entonces con la mencionada Real Colegiata de San Hipdlito, que surgid unos afios antes como
monasterio, concretamente en 1343.

Ademas, quedaba la ciudad dividida, como afirma nuestro autor, en quince parroquias, que fueron catorce
tras la conquista cristiana de Cérdoba por Fernando Il el Santo en 1236, pero a las que se afiadiria en el siglo
XIV la de San Bartolomé en la Villa, aunque ésta desapareciese en el siglo XVI, quedando agregada a la de Santa
Maria (catedral), y en el mismo siglo XVI surgiera extramuros, en el arrabal del Campo de la Verdad, la parroquia
del Espiritu Santo, con el fin de satisfacer las necesidades espirituales del conjunto de pobladores que quedaban
asentados en aquella margen izquierda del rio Guadalquivir. Y es que, aunque la mayoria de la poblacién se en-
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contrase, como deciamos, en el interior del antiguo recinto amurallado durante la mayor parte de la Edad Media
y Moderna, no obstante, a partir de este Ultimo periodo, se constata la presencia de algunos pequefios arrabales
extramuros, entre ellos el mencionado del Campo de la Verdad, el de Ollerias o el de Tejares (Aranda Doncel,
1999; Fortea Pérez, 1978; Martin Lopez, 1996).

Figura 2. Croquis de la muralla, puertas y parroquias de la ciudad (siglo XVIII)

De otro lado, antes de comenzar a caracterizar artisticamente algunos de estos principales edificios, se
detiene Ponz en la narracion de los lugares que se encontraban rodeando la Mezquita-Catedral, siendo éstos: el
palacio del Obispo, el Campo de los Martires, el Triunfo de San Rafael y el puente sobre el Guadalquivir. Dice asi
Ponz al respecto:

“voy & sequir con Cdrdoba, empezando por las quatro cosas cercanas a la Catedral, que segun dixe & V.
merecen mencionarse, y son el Palacio del Sefior Obispo, el Campo de los Martires, lo que llaman el Triunfo, y el
famoso puente de Guadalquivir, que se pasa saliendo de esta Ciudad para la de Ecija” (Ponz, A., 1972: t. XVII,
pp. 35-36).

En la descripcion del palacio del Obispo, pone de manifiesto nuestro viajero su prejuicio artistico ante las
obras de arte producto de su tiempo que no seguian los canones estilisticos clasicos. De esta forma, se entiende
que no le gustara la reedificacién que se estaba emprendiendo sobre el palacio durante aquellos afios, después
de que sucediera su incendio en 1745:

“El Palacio de este Prelado tiene una muy ventajosa situacion, y goza de excelentes jardines, habitaciones
espaciosas, y otras conveniencias. Se quemo el afio 45 de el siglo corriente una gran parte de él, y la reedificacion se
hizo, como podia esperarse del mal gusto de arquitectura que reynaba entonces” (Ponz, A., 1972:t. XVII, p. 36).

Del Campo de los Mértires se afirma:
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“Otra de las cosas notables en esta Ciudad es el Campo Santo, 6 Campo de los Martires, en las inme-
diaciones del Palacio Episcopal. En él hay un monumento que hizo erigir & su costa el muy docto, y piadosisimo
Cordobés Ambrosio de Morales; dando por supuesto que en aquel sitio, llamado antes el Campillo, derramaron
su sangre por Christo muchos Santos Martires” (Ponz, A., 1972: t. XVII, pp. 39-40).

Las noticias que nos ofrece Ponz de este lugar parecen correctas, aunque es una lastima que no se detu-
viera en detallar algo mas la configuracion y significado de este sitio. No obstante, lo presenta como otra de /as
cosas notables de la ciudad, y sequramente lo fuera, ya que se trataria de la parte mas extensa sin urbanizar de
toda la Villa —hoy el espacio central de esta plaza sigue siendo uno de los mas amplios del casco histérico cor-
dobés—, y sabemos que desde el siglo XVII fue un lugar frecuente de paseo de los cordobeses, aunque tampoco
pudiera rivalizar con el de la Ribera por estar escasamente dotado para ello. Con respecto a la mencién hecha a
Ambrosio de Morales, también parece mostrar Ponz cierta cautela hacia la consideracion de camposanto de los
Martires que le diera aquél a este espacio. Actualmente son varios los investigadores que muestran el error de
dicha consideracién (Valverde, F.,, Loma, M.y Sequeiros, C., 2007).

Asimismo, podia hallarse en estos lugares centrales de la ciudad el Triunfo de San Rafael, una obra fruto
de la devocidn que se hacia sentir en Cérdoba por este arcangel, algo que se materializaba ademas en la presen-
cia de otros nueve triunfos, aunque mas pequenos, en diferentes sitios de la capital:

"El Triunfo es otra de las cosas sefialadas de Cérdoba que insinué arriba cercanas a la Catedral, situado
entre esta y el Palacio del Prelado, y en sitio algo elevado, donde antiguamente hubo un hospital. Es general
en Cordoba la devocion & San Rafael, y esta fué creciendo de resultas de algunas calamidades que se habian
experimentado; recurriendo todos para precaverlas en lo venidero & la proteccion del Santo Arcangel” (Ponz, A.,
1972: 1. XVII, pp. 40-41).

“De estos triunfos dedicados & San Rafael, aunque mas pequefios, hay hasta nueve en diferentes sitios de
la Ciudad, todos por el mismo término aunque mas pequefios” (Ponz, A., 1972: t. XVII, p. 43).

Acierta Ponz en enunciar algunas de las caracteristicas de este singular elemento urbano de nuestra ciu-
dad. Como sabemos, este Triunfo de Verdiguier “es el més grandioso de los que se alzan en la ciudad en honor
del Custodio de Cérdoba [...] Su construccion se aprobd en 1736, aunque tras varios proyectos fallidos, no fue
hasta 1765 cuando Miguel Verdiguier procedi a su ereccion, finalizandolo en 1781. Este triunfo se levantd en el
solar del antiguo Hospital de los Ahogados, fundado en el siglo XIll por el obispo don Pascual. Durante las obras
de construccion aparecio la tapa del sarcofago de este prelado, incorporandose su sepultura al monumento”
(Valverde, F.,, Loma, M.y Sequeiros, C., 2007: 226).

Con respecto al puente sobre el Guadalquivir, ofrece Ponz algunas noticias tanto sobre su antigiiedad,
como sobre el ndmero de sus arcos —que registra en trece, aunque le correspondan en realidad diecisiete—, o
sobre el castillo de entrada y la puerta del puente. Menciona también Ponz la existencia de otro puente, pero que
se hallaba en ruinas, mds abajo, dando con el antiguo alcézar, lugar donde se encontraba por aquel entonces el
Tribunal de la Inquisicion —este Tribunal de la Inquisicion seria finalmente abolido en 1821-. No obstante, nada
dice Ponz acerca de otros elementos que, sin duda, estarian presentes en aquella estampa, entre ellos, por ejem-
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plo, los antiguos molinos harineros®. Es de suponer, por todo, que reconstruyese Ponz la narracion de este lugar
sin estar ya en la ciudad, posiblemente tratando de recordar lo observado apoyandose en sus apuntes de viaje.
En algunas ediciones se incluye un grabado anénimo de este puente de Cordoba sobre el Guadalquivir (Ponz, A.,
1972: t. XVII, p. 44)":

“La otra obra notable de las que arriba dixe es la del famoso puente sobre Guadalquivir, preciso transito
de los que van y vienen por el camino real. Esta obra es muy antigua, y aunque varios Escritores la atribuyen &
los Arabes [...] acaso parte de la obra es del tiempo Romano. Tiene, si no me engafio, trece arcos, y se reconocen
en ella algunas renovaciones.

En el ingreso viniendo de Ecija esta fortificada la entrada del puente con un castillo muy bien conservado,
y la puerta para entrar en la Ciudad es de muy buena arquitectura [...] todo ello obra grandiosa, que algunos
creen executada por planes de Juan de Herrera.

A corta distancia un poco mas abaxo se ven ruinas al parecer de otro puente, que irfa a dar al antiguo
Alcézar, en el sitio donde ahora esta el Tribunal de la Inquisicion” (Ponz, A., 1972: t. XVII, pp. 43-44).

Se equivoca Ponz, como vemos, al atribuir la construccion de la puerta del puente a Juan de Herrera,
cuando en realidad corresponde al arquitecto Hernan Ruiz 11l (Cosano Moyano, 1999: 121; Valverde, F.,, Loma, M.
y Sequeiros, C., 2007: 226).

Es de destacar, en dltimo lugar, que no se aluda en ninguna ocasion a la singular plaza de la Corredera
cordobesa, cuya morfologia rectangular, que data de finales del siglo XVII, sin duda hubiera agradado a nuestro
escritor. Era la Corredera, ademas, un amplio espacio destinado a diferentes usos, siendo de destacar el papel que
jugd como lugar central en la celebracion de festejos publicos, el que tuvo como recinto-cuartel para las tropas
del ejército, o el que adquiriria como importante sitio comercial.

6. El silencio de A. Ponz en este sentido viene a corroborar lo que veiamos al tratar el descenso de la actividad industrial en
Cérdoba y lo que ello supuso desde el punto de vista urbano, al desligar la hasta entonces integracién existente entre el rio
Guadalquivir y la dindmica de vida en la ciudad. Que nuestro viajero no mencione la presencia de los molinos en las cercanias
del rio a su paso por la ciudad, puede resultar indicativo de esto que comentamos. Como ya sefialé C. Martin: “La presencia
de los molinos situados en las cercanias del puente es el mejor simbolo de su antigua utilizacion y testigos de la actividad
industrial. Asf pues, una parte social y econémicamente significativa de los habitantes de la ciudad vivian y trabajaban en
las proximidades del rio. La integracion del Guadalquivir en la vida cordobesa fue muy intensa hasta que, a fines del siglo
XV, el replanteamiento de las funciones urbanas subsiguientes a la decadencia de sus actividades artesanales basicas fue
disociando lentamente la hasta entonces intima fusion del rio en la ciudad” (Martin Lopez, 1996: 92).

7. Para mas informacion acerca de esta vista de Cordoba desde su puente romano, puede consultarse Cosano Moyano, 1999:
70-71.
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Extramuros

No se conformd Ponz con recorrer la ciudad por el interior de sus muros, sino que visitd asimismo los
alrededores de la capital extramuros. Los apuntes de nuestro escritor parecen indicar, pues, nuevamente en esta
ocasion, que no existian fuera de las murallas unos ntcleos de habitacién de importancia, sugiriendo, en sentido
contrario, que tendria su poblacion suficiente con el espacio de asentamiento presente intramuros. En efecto, no
hallé Ponz un desarrollo de la ciudad extramuros, al margen de la propia presencia de algunos edificios religiosos
establecidos por aquellas inmediaciones.

Entre este conjunto de edificaciones estaria la iglesia de los Martires, en la cercanias del Guadalquivir. Al
hacer referencia a esta iglesia, ofrece nuestro narrador unas interesantes noticias sobre el proyecto de construc-
cién del malecon de la Ribera; un proyecto tan urgente como necesario para evitar que el rio continuase lamiendo
la ciudad por aquel lado:

“asi el Convento, como toda aquella barriada hasta el puente estan expuestas & ruina con las inunda-
ciones del rio que va lamiendo la Ciudad por aquel lado. Hay expediente para precaver este mal por medio de
malecon, 6 escollera, § de otra forma; y asi es menester no dormirse en poner un remedio U otro” (Ponz, A., 1972:
t. XVII, p. 45).

Ofrece Ponz noticias acerca del problema que para la ciudad suponia el peligro por inundaciones de su rio.
Se centra nuestro viajero en lo que sucedia en la margen izquierda del mismo, la que afectaba mas propiamente
al Campo de la Verdad. No obstante, debemos advertir que el riesgo de avenidas también afectaba a la margen
derecha del mismo curso fluvial, a la parte del paseo de la Ribera. Para ambas situaciones se plantean soluciones
ya desde el siglo XVI, aunque sera en el siglo XVIIl cuando se lleven a cabo obras de reparacion de mayor entidad.
De esta forma, se plantea en la década de los afios setenta de este siglo XVIII la construccion de un murallén en
la margen izquierda, para defender el Campo de la Verdad; y para la margen derecha, se prepara como solucién
en 1791 el proyecto de construccién de otro murallén —desde el molino de Martos hasta el puente romano—,
que se inicio en 1792, pero que no queda concluido en la totalidad del sector hasta 1905 (Aranda Doncel, 1999:
334-335; Martin Lopez, 1990: 135-151; Martin Lopez, 1996: 106-109).

También hace referencia al santuario de Nuestra Sefiora de la Fuensanta:

“El primer objeto de la devocion de los Cordobeses extramuros es el Santuario de Nuestra Sefiora de la
Fuen-Santa, que solo dista un corto paseo de la Ciudad por su lado oriental. Esta su Capilla en sitio frondosisimo,
y asi en ella como en su camarin hay cosas buenas de pintura” (Ponz, A., 1972: t. XVII, p. 71).

Pero tampoco olvida nuestro viajero anotar la existencia de los siguientes lugares: el convento de Car-
melitas Calzados frente a puerta Nueva, el convento de San Juan de Dios en aquellas inmediaciones, el convento
de Trinitarios Descalzos junto a la puerta de Plasencia, la iglesia de Carmelitas Descalzos fuera de la puerta de
San Cayetano, el convento de Capuchinos que cae por este lado de la ciudad, San Diego de Arrizafa, convento
de Franciscanos Recoletos que se encuentra a media lequa escasa de Cordoba, o el monasterio de San Gerénimo
de Valparaiso metido ya en la sierra al lado de poniente y situado a mayor distancia (Ponz, A., 1972: t. XVII, pp.
71-74).
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Por ultimo, se recrea Ponz en la descripcidn, asi como en la exaltacion, de la Casa de Campo o Alameda
del Obispo, elogiada por el cardcter que tuvo de finca experimental, por su amenidad y belleza, y por la exuberan-
te repoblacion forestal a que fue sometida (Lopez Ontiveros, 1991 28). Aspectos todos ellos muy bien recibidos
por un espiritu progresista e ilustrado como el de nuestro Ponz:

“A un quarto de legua de la Ciudad, hacia el lado de medio dia, en la ribera derecha de la corriente de
Guadalquivir hay una deliciosisima Casa de Campo, con muchas alamedas, diversidad de jardines de flores, huer-
tas de arboles frutales, laberinto formado de naranjos, y hasta Jardin Botanico. Su restablecimiento se le debi6 al
Sefior Obispo Don Martin de Barcia, quien costed el Triunfo descrito de S. Rafael cerca de la Catedral.

Llaman & este hermoso sitio la Hacienda de la alameda, cuya jurisdiccion es propia de los Sefiores Obis-
pos. Se extiende un gran espacio fuera de la cerca de jardines y huertas. Dicho Sefior Barcia la aproveché con
toda la frondosidad, y utilidad expresada, mandando plantar dilatados olivares, y en las mérgenes del rio muchos
alamos, que preservan el terreno en las avenidas, y son de una frondosidad inexplicable. jAsi estuvieran planta-
das todas las mérgenes de este famoso rio, como podria ser, de donde nace hasta donde entra en el mar por San
Lucar, que muy otra cosa seria su celebridad y su riqueza!” (Ponz, A., 1972: 1. XVII, pp. 76-77).

“La alameda de Cdrdoba ha ganado mucho en lugar de perder con su el Excelentisimo Sefior Don Antonio
Caballero y Géngora, su actual Poseedor; y cada dia adquirira nuevas bellezas, mediante su buen gusto y aficion
a estas cosas. Se riegan las plantas y lo demas con una maquina, que ya dexd establecida el Sefior Barcia para
sacar abundante agua del rio” (Ponz, A., 1972: t. XVII, p. 79).
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CAPITULO XXV

TERRITORIALIZACION DE LA SEMANA SANTA DE SEVILLA

Maria del Carmen Minguez Garcia

Introduccion

I-a celebracion de la Semana Santa tal y como la entendemos en |a
actualidad es una de las fiestas populares mas antiguas en Espafia, que adquirid caracter legal a comienzos del
siglo XVII, cuando las cofradias de penitencia? comenzaron a reproducir ptblicamente las principales escenas de
la pasion y muerte de Cristo. Esta idea pedagogica, que se mantiene en la actualidad, sigue siendo la razén de
la existencia de las cofradias y de las hermandades?, instituciones religiosas que han adquirido un importante
protagonismo, especialmente en el Sur, donde ademas se han convertido en entidades culturales.

El objetivo de este trabajo es entender las relaciones existentes en la actualidad entre las hermandades y
la ciudad. Para ello es esencial conocer, a través de bibliografia, la relacién histérica que ha existido, asi como el
papel cultural que han desempefiado durante siglos, al considerar que la celebracion de la Semana Santa tiene una
estrecha relacion con la evolucion historica de la ciudad y con su paisaje. Para alcanzar este fin ha sido esencial la
consulta de documentacion bibliografica, pero ademas, ha sido especialmente relevante la realizacion de trabajo de
campo, aplicando técnicas de observacion no participante y entrevistas a miembros de diferentes hermandades.

Las cofradias: dos realidades culturales

Historicamente las cofradias son asociaciones religiosas, que en el mundo cristiano tienen como fin fo-
mentar el culto al Santo Sacramento o a unas determinadas advocaciones de Cristo o de la Virgen. Y asi las
entendemos nosotros, ya que en nuestro registro las asociamos a la Semana Santa y, en especial, a Andalucia, sin
darnos cuenta de que este tipo de agrupaciones religiosas también son propias de los paises islamicos.

1. El presente texto se integra en el proyecto de investigacion Dindmicas recientes y estrategias de intervencién en destinos
patrimoniales, Ministerio de Educacion y Ciencia, Plan Nacional de 1+D+i (2004-2007), Referencia: SEJ2006-10898/GEQG,
Director: M.A. Troitifio Vinuesa.

2. Existe tres tipos de cofradias: las penitenciales, las de gloria y las sacramentales.

3. En ocasiones se utilizan ambos términos como sinénimos. La cofradia es la agrupacion encargada de la organizacion de la
estacion de penitencia en Semana Santa de cada hermandad, que es una congregacion de devotos. Todas las cofradias son
hermandades, pero no al revés. En este contexto de Semana Santa, una cofradia es una asociacion de fieles catélicos que se

relinen en torno a una advocacion de Cristo, la Virgen o un santo, un momento de la pasién o una reliquia.
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Tanto las cofradias como las zagtias, de origen cristiano e isldmico respectivamente, han tenido desde
la Edad Media hasta la actualidad un importante papel sociocultural y una destacada impronta territorial. Esta
similitud entre las dos religiones se hace mas latente en espacios fronterizos como el que aqui se trata, siendo
capaces, a fecha de hoy, de reflejar periodos histdricos marcados por la convivencia de las tres religiones mono-
teistas en el sur de la Peninsula (siglos XI-XII).

Entre los siglos XIV y XV comenzaron una serie de cambios en la organizacion eclesiastica que conlleva-
ron, entre otras cosas, la necesidad de ahondar en la predicacion (Franco Silva, 1991), pero fue durante la Edad
Moderna (siglos XVI-XVII) cuando aument¢ la fundacion de las cofradias a ambos lados del estrecho de Gibraltar
con un doble fin: ascender socialmente y redimir los pecados cometidos. Precisamente la eclosion de organiza-
ciones religiosas ha estado histéricamente vinculada a momentos de agitacion politica.

En ambas religiones estas asociaciones reflejaban todas las clases sociales, al tener cabida en ellas desde
los nobles a los mas humildes (Zoido, 1999). Pero en cada continente evolucionaron de formas distintas, ya que
mientras en Andalucia su papel politico fue bien acogido, en Marruecos resultaban incémodas al poder de los
sultanes. Estas diferencias se demostraron en los siglos XVII y XVIII, cuando las cofradias andaluzas, en las que
se agrupaban gremios y diferentes clases sociales, se convirtieron en un elemento estratégico de lucha contra
las ideas de la ilustracion, el centralismo francés y la mercantilizacion, que aniquilaba el poder tradicional de los
sefiorios. Aflos mas tarde, volvieron a tener un importante peso politico al apoyar la instauracién del absolutismo,
guiado por la relacién entre el trono y el altar (Zoido, 1999).

Otro punto de revitalizacion se experiment6 en la primera mitad del siglo pasado, cuando los gremios de
hosteleros, médicos, farmacéuticos y militares crearon nuevas hermandades’. Desde entonces y hasta la actuali-
dad, las cofradias andaluzas y marroquies, lejos de haber perdido sentido, siguen teniendo un importante papel
sociocultural, unido principalmente a la idea de exaltacién de lo local y del sentido de identidad; ideas que en el
mundo globalizado adquieren cada vez mas importancia (Zoido, 1999). Paralelamente y pese a que en el Gltimo
siglo han perdido peso politico, hay que destacar en el caso andaluz que han ganado importancia econémica, al
convertirse la Semana Santa en un importante reclamo turistico y, por lo tanto, en una fuente de ingresos para la
ciudad, hecho que seria merecedor de otro estudio.

El papel de las cofradias en el paisaje urbano sevillano

Desde sus origenes estas asociaciones han tenido un marcado caracter territorial, circunscribiéndose al
ambito local y, en el caso de las ciudades, al de los barrios. Concretamente en la ciudad de Sevilla, que es el ob-
jeto del presente estudio, aumenté el nimero de cofradias en el siglo XVII como consecuencia de la situacién po-
litica y de la legalizacion en 1606 de |a celebracion de representaciones religiosas en la calle. Pero la distribucién

4. La Paz (1939) y Jests Despojado (1936), de caracter militar; San Esteban (1926), compuesta por médicos del Hospital de
la Macarena; y Santa Marta (1946), formada por los hosteleros de la ciudad.
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espacial de la Semana Santa sevillana actual hay que buscarla en el siglo VIII, es decir, en la Sevilla 4rabe, cuando
la ciudad creada sobre la Bética romana se dividia en collaciones. Cada una de esas divisiones contaba con una
mezquita y una casa principal, en las que con la Reconquista se impusieron iglesias y casas-palacio vinculadas a
familias nobles (Pérez de Guzman, Ponce de Ledn, Fernandez de Cérdoba...), con el fin de que cada una de ellas
defendiera un segmento de la muralla que desde el siglo XII protegia la ciudad. De esta manera, se mantuvieron
las divisiones administrativas anteriores que han dado paso a las parroquias y a los actuales barrios.

El panorama en el siglo XVI reflejaba la presencia de, al menos, una cofradia en cada uno de sus barrios,
cifra que aumenté a lo largo del siglo siguiente para poder dar cabida a todos sus vecinos, coincidiendo con un
momento de maximo esplendor de la ciudad, al tratarse de uno de los centros comerciales mas importantes de la
Peninsula. Entre los siglos XIIl 'y XVIII la ciudad albergaba un elevado nimero de edificaciones religiosas, lo que
convirtié a la Iglesia en la principal propietaria del suelo, destacando la concentracion de iglesias, conventos y er-
mitas en el frente occidental o extramuros de la ciudad (AA.VV,, 1994). En esa época Sevilla estaba perfectamente
estructurada, de tal manera que los centros econdémicos y de poder se localizaban en los alrededores de la catedral
(construida sobre la antigua mezquita), mientras que en el entorno de la colegiata de El Salvador (antigua aljama
de Adobas) se ubicaba la zona comercial y, en el de la plaza de San Francisco, la zona administrativa. Esa distribu-
cidn esta todavia vigente y se corresponde con los actuales espacios representativos del poder y del comercio.

Por otra parte, hay que destacar que se puede establecer una tipologia de cofradias en funcion del sen-
tido que se les dio en origen o, como dice Isidoro Moreno, de su nivel de identificacion simbdlica®. Estas son las
cofradias gremiales, étnicas, patrimoniales, de socorro, de clase y las de barrio. Pero en realidad, desde la dptica
espacial, todas ellas se podrian considerar “de barrio”, porque las variables sociales establecidas para su dife-
renciacion, como es el status social o el laboral, van a corresponderse con concentraciones espaciales, puesto
que tanto los gremios como las categorias sociales tienden a convivir en espacio de iguales. Actualmente, las
cincuenta y nueve cofradias sevillanas se pueden catalogar en funcién de la tipologia mencionada, al tiempo
que cada una de ellas se puede vincular a una parte determinada de la ciudad. Destacan en este sentido las de
institucién mas antigua, en las que existe una mayor relacién con el espacio. Asi, los casos mas sefialados son
los siguientes:

Entre las cofradias gremiales se distinguen las conocidas por los nombres de Las Cigarreras y Los Estudlian-
tes, ambas vinculadas de una manera u otra a la Real Fabrica de Tabacos. La primera de ellas por estar fundada
en 1569 por sus empleadas, de ahi el nombre coloquial de la hermandad; y la sequnda porque, al cambiar la
funcion del edificio a mediados del siglo XX, éste paso a albergar la sede de la Universidad de Sevilla. Por este
motivo, la hermandad de Los Estudiantes, que fue fundada en 1924, procesiona anualmente desde la capilla de
la Universidad, mientras que, por su parte, la de Las Cigarreras lo hace desde la capilla de la fabrica de tabacos,
ubicada desde 1965 en el barrio de Los Remedios.

5. Tipificacion en funcion del grado de exclusivismo, del tipo de integracion de sus componentes y de la identificacion sim-
bolica.
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Otro caso destacable es la cofradia de San Isidoro, instituida en 1605 por el gremio de cocheros de casas
nobles, quienes en el siglo XVI esperaban durante horas a sus sefioras en el entorno de la actual plaza de El
Salvador, donde tradicionalmente se ha concentrado el mejor comercio de la ciudad. De esta etapa, todavia en la
actualidad existen topénimos como los de Francos o Alemanes, que reflejan la existencia otrora de colonias fora-
neas dedicadas principalmente a actividades mercantiles. De ahi que la parroquia de San lldefonso, sita en este
entorno, fuera la sede de la hermandad de Montserrat, fundada en el siglo XVI por los comerciantes catalanes,
aunque en 1650 fuera trasladada a la plaza de la Magdalena, donde se encuentra en la actualidad.

Existen también otras dos hermandades, como son la de £/ Buen Fin, compuesta en 1590 por curtidores,
y la de El Museo, fundada en 1575 por plateros, cuyas sedes actuales se sitiian en los barrios tradicionales en los
que desempefiaban sus funciones. La de San Bernardo, por su parte, es conocida desde su fundacion en 1748
como la cofradia de los toreros, por ser el barrio en el que nacieron importantes toreros en el siglo XVIIl.

Por otra parte, en las proximidades del Guadalquivir estan ubicadas una serie de hermandades cuya
fundacion esta vinculada a gremios que dependian del rio. Este es el caso de La Esperanza de Triana, que es el
resultado de la unién de tres hermandades, la de ceramistas, pescadores y marineros; o de La Estrella, compues-
ta por capitanes de barcos de mercaderias que viajaban a las Indias y Flandes. Sin embargo, la hermandad de
Montesién, formada por los armadores de dichos buques, ha tenido su sede en la calle Feria desde su origen
en 1560.

Las cofradias de hortelanos —que no son consideradas gremiales, sino de barrio, por los antropélogos— se
caracterizan por estar ubicadas en una zona periférica de la ciudad, pero ademas, se corresponden en todos sus
casos con emplazamientos al norte y noreste, donde antiguamente se encontraban las campifias y huertas que
abastecian a Sevilla. Este es el caso de las hermandades de La Macarena (1595) y La Trinidad (1555), las cuales
en la actualidad manifiestan su origen hortelano en su iconografia.

La presencia de colectivos dedicados a la ayuda a los necesitados y enfermos en Sevilla comienza en el
siglo XIIl'y, paralelamente, se inicia la creacién de hospitales, como el de la Virgen de los Reyes, el de La Hiniesta,
el de Santa Brigida, el de San Antén o el del Cristo de la Sangre (Rus y Garcia, 1993). Ya en el siglo XV, tras el
descubrimiento de América y en pleno esplendor de la ciudad, se fundaron otros muchos, como el de Mediadores
de la Alhdndiga, el de San Andrés, el de San Isidoro o el asilo del Dulce Nombre de Maria. En todos ellos, sus
empleados o prestatarios fueron creando hermandades, algunas de las cuales procesionan actualmente. Este es
el caso de las hermandades de La Hiniesta (1412), La Virgen de la O (1560) o La Carreteria. Esta Gltima presenta
una fuerte componente gremial, al estar fundada en 1550 por los toneleros del hospital de San Andrés (en el
barrio de El Arenal). Algo similar sucede con la hermandad de £/ Amor, creada por los mediadores de la alhdndiga
y por quienes ayudaban en las carceles de Sevilla, una mezcla de cofradia de gremio y de socorro.

Las cofradias de origen étnico, como £ Cristo de los Gitanos, Los Negritos y El Calvario, nacieron igual-
mente en espacios, entonces periféricos, donde existia una importante colonia de las razas representadas en
cada una de ellas. Los Gitanos, fundada en 1750, tenia originariamente su sede en la capilla del Espiritu Santo
en Triana y, tras mudarse en varias ocasiones, se instal6 en la iglesia del Valle en 1999. Por su parte, £/ Calvario
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fue fundada en 1571 por la importante poblacion de mulatos, tanto esclavos como libres, que vivian en Sevilla
en el barrio de San lldefonso.

Por Ultimo, hay que destacar como las cofradias patrimoniales o de clase también tienen una vinculacién
estrecha con la ciudad, ya que la mayor parte de ellas fueron fundadas por familias nobles que, al igual que
sucede con los gremios, presentan una fuerte relacién entre sus miembros (Moreno, 1999). En el siglo XVII las fa-
milias nobles tenian sus palacios en lo que actualmente se conoce como “el centro” y, mas concretamente, en las
zonas de EI Museo y San Lorenzo, por lo que hermandades como £/ Gran Poder, La Soledad de San Lorenzo —que
consolidd su caracter nobiliario en el siglo XVIll—, La Quinta Angustia, El Valle o Pasion se ubican actualmente en
el centro de la ciudad. Hay que recordar que el emplazamiento inicial de Pasion, cuando se cred en 1533, era el
convento de La Merced, actual Museo de Bellas Artes.

El poder de los espacios y el papel del barrio

Ademas de tener una fuerte impronta espacial vinculada a la historia de la ciudad y al paisaje que ge-
nera, la Semana Santa sevillana adquiere una gran implicacién con el espacio al convertir sus calles y plazas en
escenarios prolongacion de los hitos religiosos, lo que hace que éstas adquirieran un elevado valor simbdlico,
convirtiéndose en espacios de la memoria y la cultura de una sociedad. Asi, una parte determinada de la ciudad,
durante una semana al afio, se engalana y paraliza su actividad para facilitar el desarrollo de la fiesta. De esta
forma, diferentes espacios van a adquirir una significacién especial, al dotarse de un sentido Unico, que en oca-
siones supera los dias de celebracion, ya que se identifican en el imaginario colectivo asociados a su papel dentro
de la Semana Santa.

Tal es la implicacidn que tiene la Semana Santa en el centro historico de Sevilla que, durante unos dias al
afo, no sdlo cambia su imagen, sino también sus nombres, de forma que, por ejemplo, la plaza de San Francisco
pasa a ser llamada "“los palcos”, por estar ocupada por estradas habilitadas para las autoridades y “abonados”.
Ademas, en los Ultimos afios, muchas plazas y calles han cambiado sus nombres para denominarse con los de las
virgenes y cristos con los que tienen especial vinculacion. Este es el caso de la plaza de Jesus de la Redencion,
donde esté la iglesia de Santiago, de la que sale El Rocio, que antiguamente era conocida por el nombre de plaza
de Lopez Pintado.

A diferencia de lo que sucede en el resto de Espafia, todas las ciudades andaluzas tienen establecidos un
recorrido oficial y otro libre. El primero de ellos, llamado “carrera oficial”, es comUn a todas las hermandades, que
han de discurrir por determinadas calles de la ciudad. Durante este trayecto, el Consejo General de Hermandades
y Cofradias controla un conjunto de variables fijadas, como son el tiempo que cada hermandad permanece en
ella o la disciplina y el orden en el que procesionan los penitentes. Sin embargo, todas estas actitudes son mucho
mas laxas durante el recorrido libre.

Para establecer dicha evaluacion, cada hermandad tiene un tiempo de paso determinado por cada una
de las zonas de control donde han de presentarse ante las autoridades del Consejo y del Ayuntamiento, ubicadas
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Balcones sevillanos ubicados en las proximidades de la catedral. El de la derecha se encuentra en la avenida de

la Constitucion y el de la izquierda fuera del recorrido de la carrera oficial.

en los palquillos de La Campanay de “los palcos”, respectivamente. Concretamente, la vigilancia tan exhaustiva
del tiempo viene determinada por marcar un ritmo que sea fluido para el desarrollo de las procesiones y por el
horario de cierre de la catedral. Cada hermandad, en funcion del nimero de nazarenos que tenga, dispondra
de mas o menos tiempo; por ello, existe la norma no escrita que impone que no se exceda de 2.500, aunque La
Macarena cuenta con 3.000.

La carrera oficial de la ciudad de Sevilla tiene una extension de casi dos kilometros que suele ser recorrida
por cada hermandad en algo més de una hora. Este recorrido (figura 1) corresponde con el espacio de poder de
la ciudad, es decir, con los espacios publicos de mayor simbolismo, donde se concentran el poder administrativo,
mercantil y religioso de la ciudad, dejando fuera al poder regio, que esté representado por el Real Alcazar como
herencia de la propia historia de la ciudad.

Entonces, ¢se puede hablar de espacios de poder en la Semana Santa sevillana? Me atrevo a decir que
sin duda alguna, puesto que la eleccién de las calles que forman la carrera oficial no es gratuita, motivo por el
cual se ha mantenido a lo largo de los siglos. Pero ademas, gracias a la importancia que adquieren en Semana
Santa, estos lugares incrementan su relevancia y simbolismo, aumentando su papel en la ciudad y, por supuesto,
sus precios. De forma que existe una relacion reciproca por la cual no sélo se eligen como escenarios simbdlicos
para la celebracién de la Semana Santa, sino que esta actividad acrecienta su simbolismo.
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Figura 1. Mapa esquema con el recorrido de la carrera oficial

Actualmente, la carrera oficial comienza en la plaza de La Campana y discurre por la calle Sierpes, tradi-
cionalmente la calle comercial mas importante, para desembocar en la plaza de San Francisco, que esta enmarca-
da por dos poderes: el civil, representado por el ayuntamiento, y en el pasado el religioso, debido a la presencia
del antiguo convento de San Francisco. El recorrido continta por la avenida de la Constitucién, ocupada por el
poder empresarial y financiero —sede de todos los bancos—, para terminar en la catedral, maxima representacion
del poder religioso en cualquier ciudad.

Fuera de la carrera oficial la situacion es diferente y cada hermandad procesiona por la ciudad procurando
dedicar gran parte de su tiempo a discurrir por las calles de su barrio. Cada afio las respectivas juntas de herman-
dades revisan el recorrido y, en muchas ocasiones, lo modifican por diferentes razones. La primera y principal es
ajustarse a los tiempos que pueden estar deambulando por la ciudad, pero ademas, los dias criticos, es decir, cuan-
do sale un mayor nimero de cofradias, éstas han de organizarse para evitar coincidencias en espacios y tiempo.

Paralelamente, el recorrido puede variar por multiples razones: la realizacion de obras con andamios en
casas ubicadas en el trayecto habitual; obras en las calles, como sucede, por ejemplo, con las del metro, que han
hecho cambiar en los Ultimos afios el recorrido de La Paz, Santa Genoveva y Los Estudiantes; u obras realizadas
en los templos sedes de cofradias. Esta ultima razén cada vez es mas importante y un claro ejemplo ha sido la
reciente restauracion de El Salvador, que ha hecho modificar complemente los circuitos de La Borriquita, Amory
Pasion durante cuatro afios.

También puede ser objeto de modificaciones del recorrido la celebracion de un acontecimiento especial,
como un aniversario de la fundacion de la hermandad, lo que requiere que pase por lugares importantes y sim-
bolicos de su historia. A estas causas hay que afiadir otras vinculadas a la imagen de la cofradia, asi por ejemplo,
La Macarena suele modificar casi cada afio el tramo de vuelta, ya en su barrio, para pasar por diferentes calles,
con la intencion de “abarcar mas barrio”.

Sin duda, ademas, existen factores fisicos en la eleccion de las vias por las que circular, ya que muchas
son descartadas por cuestiones de dimensién, tanto de anchura de la calle como por la presencia de elementos
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Palcos en la plaza de San Francisco. Se pueden apreciar estas instalaciones temporales junto a uno de los edificios

mas importantes de la capital hispalense, la Casa Consistorial, a la izquierda; en color rojo, a la derecha, la antigua

Audiencia, que posteriormente fue sede de la Caja San Fernando y en la actualidad lo es de Cajasol.

en altura que impiden circular a los pasos de palio, que suelen tener mas de tres metros de alto. Asimismo, se
busca, e incluso en ocasiones se fuerza, la presencia de algunas hermandades en determinados espacios con la
intencién de generar un sentimiento emotivo. En esta linea se buscan los guifios entre hermandades, es decir, los
“saludos por respeto” que se producen cuando una hermandad en la calle pasa por la puerta del templo de otra,
donde la esperan los cofrades con los simbolos de la hermandad. Estos saludos resultan muy atractivos para los
espectadores, generando espacios de especial simbolismo y de gran afluencia de publico.

La ciudad de la Semana Santa

Con todos estos elementos se dibuja un plano de la ciudad en el que se diferencian —siguiendo la termi-
nologia clasica de la Geografia— vias, hitos y nodos. Todos ellos, con diferentes grados de intensidad, van a estar
condicionados por la forma que cada hermandad tiene de moverse por la ciudad, la cual estd determinada por
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La catedral como hito. Entrada en la catedral de la Virgen de los Desamparados, de la hermandad de San Esteban.
La catedral es uno de los hitos mas importantes de la ciudad durante toda la Semana Santa, tanto para quienes

procesionan como para los espectadores.

la ubicacion de la sede y por el ndmero de devotos con los que cuenta, de tal forma que las que presentan un
mayor ndmero de nazarenos y mayor popularidad son las que permanecen méas tiempo en la calle y, por lo tanto,
disefian un recorrido mas largo.

Las vias hacen referencia a las calles del centro histérico de la ciudad por las que circulan las diferentes
hermandades. Estas presentan un grado de intensidad muy diferente entre si, definiendo el mayor o menor im-
pacto de la Semana Santa en el espacio. Para establecer esta jerarquia, se han tenido en cuenta a las cincuenta y
nueve hermandades que procesionan y se han establecido diferentes rangos con intervalos que pretenden ser lo
mas representativos de la realidad, motivo por el cual no han podido ser homogéneos entre si.

Se distinguen, asi, las calles por las que pasan: entre 1y 5 procesiones, lo que supone un grado de im-
plicacion leve, con una representacion menor del 10%; entre 6 y 10, un grado bajo, debido a la presencia de en
torno al 15% de las cofradias; entre 10 y 20, un grado medio, debido a la presencia de un 25-30% de las her-
mandades; entre 20 y 30, un grado alto, casi el 50% de las hermandades; entre 30y 45, un grado de implicacién
muy alto, es decir, el 75% de las hermandades; y por Ultimo, las que tienen una implicacién total, con el 100%
de las hermandades, lo cual solo sucede en la carrera oficial.

Territorializacion de la Semana Santa de Sevilla m



Los nodos, ligados a las vias, van a representar los puntos emblematicos de la ciudad durante los dias de
la Semana Santa. Se trata de escenarios de espacial belleza y/o tradicion, definidos por el propio entorno o por la
creacion de espectaculo, como sucede con los “saludos de respeto”. Por estas razones, los nodos representan los
lugares de afluencia masiva de publico. En los nodos también se podria establecer una jerarquia, pero para ello
se tendrian que realizar conteos para calcular las diferencias de afluencia entre unos y otros, labor que no se ha
realizado para este trabajo. Por Ultimo, se distinguen los hitos, que son los puntos esenciales de referencia, que en
este caso van a representar las iglesias y los conventos desde los que se inician y donde terminan los recorridos
de cada una de las hermandades.

Se genera asi un nuevo mapa, fisico y mental, del centro histérico de Sevilla, en el que se diferencian un
conjunto de calles que abarcan desde la plaza del Duque a la catedral y todo su entorno, pasando por la calle
Sierpes, la Avenida, las calles Cuna, Larafia, O'Donnell, Veldzquez y la plaza de El Salvador (figura 2). En este
espacio, el grado de implicacion con la Semana Santa es mucho mayor que en el resto de la ciudad, debido a
que la presencia de hermandades impone que haya sillas, asi como el cierre obligado de las calles ya no s6lo
para el paso de vehiculos, sino también de peatones. Todo esto supone la paralizacién de cualquier actividad,
desde aproximadamente las cuatro de la tarde. Con todo ello se genera un punto neuralgico desde el cual se va
perdiendo intensidad hacia los diferentes barrios, donde la imbricacion de la ciudad con la fiesta es mucho menor
o incluso inapreciable.

Curiosamente, el espacio de mayor actividad o intensidad no se corresponde con la mayor presencia de edi-
ficaciones religiosas, pero si con gran parte de los hitos, es decir, de los lugares considerados embleméticos. Todo
este conjunto adquiere un elevado simbolismo y llega a generar sentimientos e imagenes que se convierten en
tradiciones, se transmiten generacién tras generacién adquiriendo un papel fundamental en la sociedad sevillana.

Figura 2. Esquema de la territorializacion de la Semana Santa en la ciudad de Sevilla. (Fuente: Elaboracion propia)
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CAPITULO XXVI

EL POBLADO OBRERO. VESTIGIOS DE UN URBANISMO SOCIO-INDUSTRIAL
EN EL TOLEDO ACTUAL

Marfa Lourdes Campos Romero y M? Angeles Rodriguez Doménech

Introduccion

El 4 de diciembre de 2008 se cumplieron sesenta afios de la creacion del Poblado Obrero de la Fabrica
Nacional de Armas de Toledo. Este enclave urbano es muy singular en la ciudad por su morfologia urbana y por
la peculiar tipologia de vivienda unifamiliar de fachadas encaladas, coronadas por cornisas de ladrillo rojo, que
ofrecieron, en su dia, una solucion a la falta de viviendas que sufrian los trabajadores de la Real Fabrica de Armas
de Toledo y que, actualmente, pervive en medio del desarrollo de los nuevos barrios de la ciudad.

Esta solucién urbanistica no fue Unica y exclusiva de esta ciudad, sino que es el fiel reflejo de una deter-
minada tipologia urbanistica obrera imperante en aquella época, tanto en Espafia como en el resto de Europa. Su
conservacion y mantenimiento, por tanto, son vitales para no perder una pieza clave del proceso urbano obrero.

Este trabajo ha sido organizado en dos grandes apartados. El primero estudia el origen, desarrollo y situa-
cién actual del Poblado Obrero de Toledo, con el fin de determinar las singularidades especificas que han hecho
que esta zona, ubicada en una las mejoras areas de Toledo —tanto por su emplazamiento como por sus vistas y
accesibilidad—, goce de una proteccion urbanistica especial —Plan Especial de Reforma Interior desde 2001— que
la defienda de las fuertes tentativas especulativas a que se ve sometida la zona; en el sequndo, se analizan los
diferentes Planes Generales de Ordenacion Urbana y el tratamiento que en ellos recibe el Poblado Obrero, con el
fin de conocer cudl va a ser su futuro.

La Real Fabrica de Armas de Toledo y el origen del Poblado Obrero

En 1761 el rey Carlos IIl funda en Toledo la Real Fabrica de Espadas de Corte, recuperando la decadente
artesania industrial espadera toledana. La ubicacion de los primeros talleres se sitla dentro del casco histdrico,
en la calle Nufiez de Arce, en la antigua casa de Correos. Sin embargo, la prosperidad de la fabrica hizo que
fuese necesario sacarla a los terrenos extramuros de la ciudad, emplazandose concretamente en la huerta de la
hermandad de la Santa Caridad, ubicada al norte de la ciudad, en la Vega Baja, sobre la margen derecha del rio
Tajo, frente a la ciudad historica y a dos kildmetros de la misma.

Desde el principio se proyect6 instalar, ademas de las fraguas, talleres y oficinas, las viviendas para jefes
y empleados. De esta manera, se mantiene el concepto de taller-hermandad de los gremios de la Edad Media,
realizdndose la convivencia de maestros, oficiales y aprendices. Idea que asumid Francisco Sabatini, arquitecto
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italiano autor del Palacio Real de Madrid, comisionado por el rey para la planificacion y direccién de la obra 'y
cuyo edificio principal fue terminado en 1780.

La tipologia arquitecténica de bloque compacto de planta rectangular es similar a la del resto de Reales
Fabricas y se compone de dos grandes patios porticados. Aqui se planteaba la distincidn entre los espacios
principales, situados en el primer cuerpo edificado, y el espacio de fabricas, situado en el patio posterior que
aprovechaba la fuerza del agua conducida por el canal de Carlos Il

La fabrica, que se presentaba como otra ciudad frente a la ciudad existente, contaba con su propia ca-
pilla —dedicada a Santa Barbara como patrona de la fabrica—, cine de invierno y de verano, economato, médico
e instalaciones necesarias, conformando una auténtica “ciudad industrial” que, por el valor patrimonial de sus
edificios, bien puede ser considerada como “la otra ciudad histérica de Toledo” frente a la ciudad existente
(Campos, 2000).

El edificio Sabatini de la Real Fabrica de Armas de Toledo. (Fuente: Peris, 2002)

El 20 de junio de 1781, por una real orden, los operarios bajan a vivir y a trabajar a la fabrica, que
constaba tan sélo de este primer edificio. EI que ha llegado hasta nosotros ha sufrido importantes cambios y
ampliaciones respecto al construido originalmente por Sabatini, con lo que el volumen original con sus dos patios
experimenté un incremento notable en altura, igualando ambos cuerpos con dos alturas. A lo largo de los siglos
XIX'y XX la Real Fabrica amplid sus instalaciones con una arquitectura ecléctica, con nuevos edificios neomudé-
jares de una sola planta y con un trazado urbano que abarca una superficie de unos 250.000 metros cuadrados,
urbanizandose con calles rectilineas arboladas que la configuraron como la ciudad industrial que ha llegado a
nuestros dias. En 1901 se dictamind que para aumentar la industria armamentistica se tenia que formar a un
mayor nimero de jovenes, dando lugar a la Escuela de Aprendices de Armas y Cartuchos (VV.AA., 1998: 8).
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La idea de union de los dos conceptos, produccion y vivienda, se ha mantenido en el tiempo de existencia
de la Fabrica de Armas y se perpetlia mas al estructurarse con un sentido de industria moderna, ya que se acoge
a las ideas europeas de ubicar en el recinto fabril las viviendas de los empleados. Sin embargo, la incapacidad
fisica de ubicar en el mismo edificio a todos los obreros y talleres, hizo que se construyeran al lado y fuera de su
recinto viviendas para los trabajadores, reduciendo el uso residencial del edificio de Sabatini a las viviendas del
director e ingenieros de la misma, las cuales eran conocidas popularmente como /os pabellones.

La Fabrica de Armas no soélo significaba trabajo para hombres y mujeres, sino que también suponia
educacion y una alternativa al servicio militar para los alumnos. Pero, sobre todo, significaba un lugar para vivir
y de recreacion, ya que disponia de todos los servicios necesarios. La fabrica penetrd en la vida de todos los
ciudadanos, no solo en la de aquellos que trabajaban alli. La sirena de la fabrica, que anunciaba el comienzo de
la jornada laboral a las 7 de la mafiana, se ofa por toda la ciudad y los obreros bajaban desde el casco historico
hasta las instalaciones fabriles.

El proyecto del Poblado Obrero

Como consecuencia de la ampliacion y crecimiento de la fabrica, la falta de viviendas para sus obreros
se convierte en un auténtico problema que se mantendra hasta 1922, afio en el que el coronel Federico Baeza
Ledesma construye las primeras casas para el personal de la Fabrica Nacional de Armas. Se trata de una modesta
barriada con 24 viviendas distribuidas en seis pabellones frente a la fabrica, en los limites de la propiedad de la
misma y ubicada en el borde sur de la cafiada ganadera “cordel del Guadarrama” (actual avenida Coronel Bae-
za), que discurre paralela a la carretera de Avila (Porres, 1973) edificada entre 1922 y 1925 (figura 1).

Estas viviendas de Baeza, que bien podrian considerarse como el pre-poblado, tuvieron una importante
remodelacién a partir de 1948 y constan de un pasillo distribuidor, comedor con chimenea, tres dormitorios con
armario empotrado, cocina con despensa y cuarto de aseo. Ademas de disponer en el fondo de su parcela de un
pequefio edificio dividido en dos cuartos, que se utilizaban como lavadero y gallinero (VV.AA., 1998: 14).

Las primeras viviendas del coronel Baeza. (Fuente: VV.AA., 1998)
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El proyecto del Poblado Obrero fue concebido y llevado a cabo, en su primera fase, por el coronel Juan
Mas del Ribero', quién planificé una gran barriada con entidad de poblado que ofreciera, ademéas de las vivien-
das, cultura, oficio religioso, ocio y tiempo libre a todos los empleados de la fabrica, procurando dar solucién a
uno de los problemas més importantes de los trabajadores, como era el de la vivienda, debido a que en el Toledo
de aquellas fechas la poblacion estaba encerrada en el casco histérico y en unos pequefios barrios periféricos.
Igualmente, busco solucionar la falta de escolarizacion de los hijos de los trabajadores, asumiendo la fabrica los
costes de ésta. En nuestra opinion, este barrio se encuadraria dentro de las periferias de fabricas denominadas
por Cronin (Oyén, 2003), en las que se planifica una entidad autéonoma, préxima al lugar de trabajo y con una
vivienda digna con la mayor calidad ambiental posible y los elementos necesarios para el descanso, ocio y for-
macion cultural y religiosa del empleado.

El proyecto ideado por el coronel Mas del Ribero consistia en la realizacién de un nimero de viviendas
no muy bien determinado, pero que debia superar més del doble de las actuales y que, segun el proyecto inicial,
deberian ser 650; ademas, se dotaria al barrio de un grupo escolar para nifios y nifias, en edificios independientes,
de una iglesia dedicada al Corazén de Jesus y de otras instalaciones deportivas y de recreo.

Las nuevas edificaciones se construirian en la zona de la Vega Baja, limitando al sur con el circo romano,
al norte y al oeste con el cordel del Guadarrama y al este con la Fabrica de Armas y el rio Tajo. Inicialmente, los
terrenos fueron bienes de propio del Ayuntamiento toledano, desamortizados en 1855, siendo comprados en
aquellas fechas por varios personajes, entre ellos José Safont. En 1946, por iniciativa del coronel Mas del Ribero,
se adquieren la mayor parte de las huertas, siendo dicha adquisicién y la venta totalmente voluntarias, por lo
que la finca resultante tiene un caracter irreqular, dandose el caso en que parcelas privadas se adentran entre los
terrenos de la fabrica y éstos lindan de forma accidentada con otros de particulares que no quisieron vender sus
propiedades. EI Poblado Obrero ocupa dos areas trapezoidales diferentes, una con fachada principal a la avenida
Coronel Baeza y la otra a la avenida Lorenzo de la Plana (figura 1).

Estas viviendas se plantean en fases sucesivas, a realizar en varios afios, a partir de 1947. Se inicia la
construccién a principios de 1948 con la direccién facultativa de los técnicos de la fabrica, para lo que dispuso
de un tejar cercano a la venta de la Esquina para hacer los ladrillos, de un taller para fabricar las baldosas de los
suelos y, también, se hizo en la factoria toda la carpinteria interior y exterior, ademéas de los herrajes de laton.

La entrega de las 40 primeras viviendas, el 4 de diciembre de 1948, situadas en la parte posterior de las
construidas por Baeza, se hizo con las calles sin asfaltar, pero delimitadas por filas de chopos (en un nlimero
superior a trescientos), cada vivienda se encontraba situada dentro de una parcela, de unos 375 m? de promedio,
que posteriormente serian delimitadas por sus caracteristicas vallas verdes. Aunque contaban con instalacion de

1. Juan Mas del Ribero, bajo cuya direccién se cred el Poblado Obrero, llegd a la Fabrica de Armas de Toledo siendo teniente
coronel, en 1937, haciéndose cargo de las jefaturas de fabricacion, estudios y proyectos. En 1938 asume la direccion de las
Reales Fabricas de Toledo y Palencia y cesa en su cargo cuando asciende a general en 1950, sustituyéndolo Carlos Ruiz de
Toledo.
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Figura 2. Plano del Poblado Obrero Colegio publico del Poblado Obrero

(Fuente: Ayuntamiento de Toledo. Elaboracion propia) (Fotografia: M?L. Campos Romero)

agua potable, no se habia conectado aun este servicio, por lo que las familias debian utilizar tres fuentes, que
estaban situadas en la avenida Coronel Baeza, en la calle Aprendices y en la plaza Calera?. En 1950, el nuevo
director de la fabrica, Carlos Ruiz de Toledo, concluye el proyecto en esta primera fase, cuyas viviendas habian
llegado a ser 130, y despide a los albafiles, centrandose mas en la produccién de la factoria que en las necesi-
dades sociales de sus empleados. Se terminan de construir, no obstante, las escuelas (inauguradas en 1953) y
se remodelan las casas de Baeza, que amplian su superficie habitable con la construccion de las cocinas y se les
afiaden los gallineros y las vallas, para armonizarlas con las nuevas del poblado.

El colegio publico de la Fabrica de Armas de Toledo esté dispuesto en dos médulos simétricos y separados.
En cada edificio habia cuatro aulas que correspondian a los alumnos de grado 1°, 2°, 3° e iniciacion. Empezé con
237 alumnos matriculados distribuidos en los dos edificios, uno de nifios y otra de nifias. En el momento actual,
pese al cierre de la fabrica, se mantiene en pleno funcionamiento (fotografia superior).

Las casas del poblado muestran una fuerte estratificacion socio-profesional obrera, existiendo cuatro
tipos de vivienda, incluyendo las construidas por el coronel Baeza (denominadas de tipo A). Las clasificadas
como tipo B fueron las més abundantes, 114 viviendas destinadas a los obreros. Las casas catalogadas de tipo
C, localizadas en torno a la actual calle Cartucheros (antigua calle F), fueron sélo ocho y estaban dedicadas a los
maestros. Y por Ultimo, distinguimos las de mayor tamafio, que se sitian en la avenida Mas del Ribero, destinadas
a los ayudantes y auxiliares del Cuerpo de Armamentos (de tipo D).

2. La plaza Calera recibe este nombre porque en ella se distribuia la cal, que la fabrica daba gratuitamente, para encalar las
fachadas de las viviendas con ocasion de las fiestas nacionales.
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Vivienda para obreros (tipo B) Vivienda para maestros (tipo C)

(Fotografia: M2L. Campos Romero) (Fuente: VV.AA., 1998)

La parte exterior de todas las viviendas presenta unos elementos caracteristicos, como son las cornisas
de ladrillo macizo pintadas de rojo que, prolongandose a lo largo de las fachadas delantera y posterior, delimitan
horizontalmente los hastiales, en los que aparecen dos tragaluces en forma de cruz que iluminan el camaranchén,
al que se accede por una pequefia trampilla. En las cuatro esquinas de la cubierta hay unos remates de forma
piramidal que acompafian a las esbeltas chimeneas. Los muros encalados y la carpinteria exterior pintada de
verde, con sus caracteristicas persianas de laminas.

Las viviendas mas numerosas, las de tipo B, las viviendas de los obreros, son las que poseen menor super-
ficie y disponen de vestibulo, pasillo, comedor con chimenea, tres dormitorios con armarios empotrados, cocina
con despensa y cuarto de aseo.

Las viviendas para maestros (tipo C) disponen de un vestibulo, pasillo distribuidor, comedor con chimenea,
cuarto de estar, tres dormitorios con armarios empotrados, cocina con despensa y cuarto de bafio.

Las siete viviendas para ayudantes y auxiliares de ingeniero (tipo D) constan de dos salones con chime-
nea, cuatro dormitorios, cocina, cuarto de bafio y cuarto de aseo y un pasillo distribuidor.

Del proyecto inicial no se llegaron a construir todas las viviendas, como tampoco se hicieron las insta-
laciones de recreo, aunque, recientemente, se ha hecho una iglesia que ni siquiera se ha dedicado al Corazén
de JesUs y cuya moderna construccion nada tiene que ver, ni en los materiales ni en las formas, con las casas
del barrio. La zona siempre ha carecido de usos comerciales, servicio que resuelven sus habitantes en el vecino
barrio de Santa Teresa, y el resto de equipamientos se ofrecen fundamentalmente en la avenida Barber, ya en el
barrio de Palomarejos, especialmente los sanitarios. Una de las peculiaridades de este barrio es la toponimia de
sus calles, que reflejan los distintos trabajos desempefiados en la fabrica, y las avenidas que forman parte del
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Casa de los ayudantes de ingeniero (tipo D). (Fuente: VV.AA., 1998)

barrio tienen los nombres de militares destacados, como por ejemplo, las avenidas Mas del Ribero, fundador del
Poblado Obrero®, y Coronel Baeza.

Las similitudes que el poblado obrero toledano presenta con respecto a otro existente en un municipio
de Castilla-La Mancha, el Poblado Obrero de Puertollano, nos lleva a compararlos. En esta ciudad industrial de la
provincia de Ciudad Real se construyd en los afios 40 un barrio con las mismas caracteristicas que el de nuestro
estudio. Su origen se debe a la iniciativa publica y al gran complejo industrial de ENCASQ, que destinan una
importante extension de suelo urbano para la edificacion de una barriada para los obreros que trabajan en la
fabrica, conocida como El Poblado. El INI comenz6 a construir el poblado en 1942 (Cafiizares, 2000: 200-210).

El motivo de la planificacién del poblado de Puertollano es el mismo que el de la Fabrica de Armas: la
situacion precaria en la que se encontraban sus multiples trabajadores. El proyecto urbano presentado y realizado
tiene el mismo tinte que el toledano, planificado en esas mismas fechas. Caracteristicas comunes que se dan en
ambos poblados y que, por tanto, nos serviran para definir este tipo de urbanizacién obrera son:

e £l disefio del barrio no solo estara formado por grupos de construcciones residenciales, sino por otra
serie de edificios separados del resto: la iglesia, un centro sanitario, instalaciones deportivas, escuela... que
favoreceran la sociabilizacion de sus habitantes. Asi, ambos poblados se convertiran en pequefas ciudades auto-
suficientes —aunque en el caso del Poblado Obrero de Toledo no existian comercios—, puesto que contaban con
los servicios urbanos necesarios y que, quizas, podriamos relacionar con los postulados del modelo urbanistico
conocido como “la ciudad falangista” (Cafiizares, 2000: 206).

3. Calle Templadores; calle Damasquinadores; calle Artisticos; calle Fundidores; calle Armeros; calle Artificieros; calle Cartu-
cheras; calle Artilleros; calle Forjadores; avenida Maestros Espaderos; avenida Mas del Ribero; avenida Lorenzo de la Plana;
avenida Coronel Baeza; y avenida Barber
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e La planificacion urbana que lleva implicita una zonificacion sociolaboral claramente determinada. En
el toledano, las viviendas de los empleados més cualificados se localizan en las avenidas (Mas del Ribero), y en
el de Puertollano, seran los desniveles topogréficos los encargados de estratificar a la poblacién segun su grado
profesional.

* |a tipologia de viviendas se realiza en funcion del grado socioprofesional de la poblacién. Las peculia-
ridades de cada vivienda se acomodaran a cada uno de los grupos, tanto en calidad ambiental como en metros
habitables, e incluso dentro de cada uno de ellos, existiran sensibles diferencias. Por ejemplo, en Puertollano se
distinguia entre ingenieros de primera o sequnda categoria y entre empleados de primer, segundo o tercer orden.
En el Poblado Obrero de Toledo se distinguian cuatro tipos de viviendas (A, B, C y D) segun fuesen destinadas a
ingenieros, obreros, maestros o auxiliares y ayudantes.

e Los edificios y viviendas se construyeron aprovechando materiales autéctonos, como el basalto, en el
poblado de Puertollano, y la arcilla, en el de Toledo, que se combinaron con otros del pais (ladrillos, teja arabe,
encalados en las fachadas...).

e El principal agente urbano en la década de los afios 40, la mas activa en la urbanizacion de la zona,
fue el Estado (en el caso de Toledo, detras de la Fabrica de Armas estaba el Ministerio de Defensa, y en el de
Puertollano, serd el Instituto Nacional de Industria, INI). A pesar de no existir adn planificacion oficial (Planes de
Ordenacién Municipal), se proyecta con un cierto orden que nada tenia que ver con lo que habia sucedido en el
resto del nicleo.

La caracteristica mas sobresaliente es que, a pesar de ser la zona edificada mas cercana al complejo
industrial, su calidad medioambiental era muy superior a la de otras muchas barriadas de la ciudad. El espacio
existente por habitante y el nimero de metros cuadrados ajardinados son dos indicadores de ello, que se reflejan
en ambos poblados.

El Poblado Obrero en la actualidad

La situacion actual de cada uno de los barrios sefialados, sin embargo, no es la misma, por los distintos
avatares de su relacién con la ciudad. El poblado de Puertollano en el momento actual goza de un cierto pri-
vilegio urbano respecto a otros sectores de la ciudad, debido a su autonomia (economato, iglesia, cine, clinica,
escuela...) y a la existencia de numerosas zonas verdes, de equipamiento deportivo y de ocio (pistas de tenis,
piscina, area de petanca...). El Poblado Obrero de la Fabrica de Armas esta en una situacién de mayor abandono
y deterioro por distintos motivos. En efecto, la renovacion y expansion urbana de Toledo hacen que en los afios
80 muchas familias comiencen a abandonar sus casas por otras con mayores comodidades, lo que genera un
fuerte envejecimiento y deterioro del Poblado Obrero; el envejecimiento de la poblacién y el desmantelamiento
de la fabrica hicieron que muchos de sus trabajadores se desplazaran a la nueva zona industrial. Por otro lado,
y debido a su magnifico emplazamiento, es un barrio que ejerce un fuerte atractivo y, actualmente, algunas de
las viejas y ruinosas viviendas abandonadas estan siendo vendidas a elevados precios y compradas para su total
transformacion, con lo que encontramos algunas casas que ya no guardan la tipologia constructiva del poblado
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Viviendas de reciente construccion. (Fotografias: ML. Campos Romero)

—lo que hace que poco a poco vaya perdiendo su personalidad tan caracteristica— y conviven con otras muy
deterioradas a la espera de nuevo comprador.

Un paseo por el barrio nos muestra el claro deterioro de las viviendas y del entorno, asi como las abe-
rraciones constructivas que no observan en absoluto lo dispuesto en materia de reformas que sefiala el P.E.R.I.,
principalmente en el borde préximo al barrio de Santa Teresa, y pocas que se puedan considerar aceptables en
su rehabilitacion.

Otro aspecto que debemos sefialar es que, como el poblado se ha encontrado hasta hace muy poco en
terrenos de la Vega Baja de propiedad militar, nunca se ha podido edificar en ellos, por lo que esta rodeado de

Viviendas deterioradas y abandonadas en espera de comprador
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Emplazamiento del Poblado Obrero con espacios libres y aparcamientos. (Fotografia: M°L. Campos Romero)

amplios espacios yermos que dan un aspecto atn mayor de abandono al barrio, pero que, sin embargo, los ciu-
dadanos de Toledo han sabido rentabilizar, utilizandolos como estacionamientos espontaneos y, en otros casos,
con el asfaltado de amplias parcelas para los mismos fines.

Ante esta situacion, en los afios 90 se mejor6 el aspecto de deterioro del poblado, porque se empezaron
a hacer las remodelaciones pertinentes en las viviendas, se acometi6 la remodelacion de la plaza Calera en 1993
y se realizé la urbanizacion de las avenidas Coronel Baeza y Mas del Ribero. Dichas actuaciones devolvieron de
nuevo al poblado el atractivo que tuvo en otros tiempos, viéndose realzado por el entorno de arbolado de sus
patios ajardinados y su situacion geogréafica de proximidad al campus universitario en los terrenos de la antigua
Fabrica de Armas.

El cierre de la fabrica estuvo precedido por afios de decadencia, que se manifesté en el deterioro que iba
sufriendo el poblado, con muchas casas abandonadas por sus deficientes condiciones de habitabilidad, hasta que
|a fabrica se cierra definitivamente en los afios 80. A finales de los afios 90, el terreno pasé de manos del Ministe-
rio de Defensa al Ayuntamiento de Toledo por convenio, quien posteriormente, en 1998, lo cedi6 a la Universidad
de Castilla-La Mancha, que rehabilité los edificios fabriles y ubico su campus tecnolégico. En el afio 2000, el
Ministerio de Defensa vendio las viviendas a los inquilinos que las habitaban en funcién de su vinculacion con el
poblado, ya que antes solamente las habitaban en tanto vivian y trabajaban los obreros en la fabrica. Esta nueva
situacion va a producir importantes cambios en el Poblado Obrero.

Hoy en dia, el barrio se encuentra entre la renovacion y el deterioro, con una poblacion envejecida (figu-
ras 2 y 3), que se corresponde con los antiguos trabajadores o sus hijos y familiares que habitan las viviendas
mads antiguas, y los nuevos propietarios, que remodelan o practicamente construyen ex-novo las viejas viviendas
adquiridas. La realidad actual muestra al barrio rodeado por las nuevas viviendas de los barrios que se han desa-
rrollado con la expansion urbana de Toledo. El futuro se muestra algo incierto y preocupante, ya que se ve ame-
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Figuras 2 y 3. Piramides de poblacion de Toledo y del Poblado Obrero. (Fuente: Padron Municipal. 2007)
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nazado por bloques de viviendas que se pretenden construir en estos terrenos de acuerdo con las propuestas del
POM de 2007, lo que hace que su situacién en el momento actual sea muy critica, teniendo como Unico elemento
que da cohesion al barrio la escuela primaria, al haber desaparecido el campo de fitbol que tenia.

El Poblado Obrero en los Planes de Ordenacion Urbana

La Vega Baja de Toledo ha sido desde mediados del pasado siglo XX objeto de deseo como espacio para
el desarrollo urbano de la ciudad. Ya en el Plan General de Ordenacion Urbana de 1964 se preveia en ésta la
construccion de dos barrios para 13.000 habitantes cada uno, planificando uno de ellos sobre el Poblado Obrero,
con 2.400 viviendas unifamiliares en 43,19 Ha. Dicho proyecto no se pudo ejecutar por estar los terrenos nece-
sarios adscritos a la Fabrica de Armas, perteneciente al Ministerio del Ejército.

El plan vigente todavia (PGOU de 1986) es producto de la revisién del plan de 1964, adaptado al texto
refundido de la Ley del Suelo de 1976. La revisién se produce ante la situacion cadtica que presentaba Toledo
a finales de los afios 80, con un plan ejecutado, sin suelo urbanizable programado para crecer. En la Fabrica de
Armas el plan no prevé actuacion que modifique la situacion existente, manteniendo el uso industrial en la propia
fabrica y permitiendo un uso residencial con baja densidad en el resto que posibilite la creacion de una zona
residencial de baja altura.

De las veinte modificaciones presentadas al Ayuntamiento, once fueron aprobadas; la modificacién nd-
mero 16 se refiere al “Area del Poblado Obrero-Féabrica de Armas”, cuyo promotor es la Gerencia de Infraestruc-
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tura de Defensa, que tuvo la aprobacién definitiva el 21 de octubre de 1998 (POM Documento Previo, p. 60).
La modificacion tiene por objeto legalizar la situacion de hecho en la que se encuentra el Poblado Obrero de la
antigua Fabrica Nacional de Armas. El PGOU de 1986 incluye la mayor parte del poblado en suelo urbanizable
no programado, cuya delimitacidn coincide con la UU n°® 27 denominada “Vega Baja”.

Posteriormente y ante la nueva situacion creada en el afio 2000, cuando los usuarios de las viviendas
pudieron adquirir la propiedad de las mismas al Ministerio de Defensa, el 8 de noviembre de 2001 se aprueba
y publica en el B.O.P. de Toledo el Plan Especial de Reforma Interior del Poblado Obrero, que abarca un total
de 74.069 m? dentro de la UU n° 27 y que contiene 150 viviendas sobre un total de 15 parcelas. Dicho P.E.R.I.
pretende dotar al poblado de unas normas sencillas que permitan su desarrollo ordenado, a través de un planea-
miento que regule los usos del suelo, sus actividades y sus aprovechamientos urbanisticos. El suelo que abarca
este P.E.R.I. estd clasificado como urbano y los usos autorizados seran: residencial con vivienda unifamiliar de
tipologia aislada o pareada; escolar o docente; reserva de infraestructuras; viario y aparcamiento; y zona verde
y espacios libres. En el desarrollo de este P.E.R.I. se deberan respetar las alineaciones, tanto en las lineas de ce-
rramiento como en lineas de edificacion. Del mismo modo, se deben mantener los invariantes constructivos de la
zona, especificando que toda edificacidn que se amplie, reforme o construya deberéd no desentonar del conjunto
y sus fachadas deberan estar acabadas en color blanco y las cubiertas deberan ser a dos aguas con cubierta de
teja, similar a la existente. No se podran construir porches y los cerramientos de las parcelas de no mas de 1,80
metros de altura deberan ser idénticos a los existentes, con un muro de fabrica encalado en blanco formando
pilastras con enrejado entre éstas. No se permiten las obras de sustitucion en las parcelas residenciales existentes,
a excepcion de la existencia de una ruina declarada. Solamente se permiten obras de nueva planta en las dos
parcelas residenciales que se encontraban vacantes en ese momento, por lo que no se permite la construccion de
nada mas que dos nuevas viviendas de no mas de una planta.

El futuro del Poblado Obrero y el POM de Toledo de 2007

El reciente Plan de Ordenacion Municipal aprobado en Toledo el 26 de marzo de 2007 incluye al Poblado
Obrero en la unidad urbanistica UU-5 llamada “Vega Baja-Universidad-Viveros-Poblado Obrero”. Dentro de esta
unidad se distinguen tres areas: sector del Cristo de la Vega y Circo Romano; el Poblado Obrero (UA 30); y Vega
Baja-Viveros, que ocupa los terrenos antes pertenecientes a la Fabrica de Armas (figura 4).

De acuerdo con el diagndstico del POM, el estado de conservacién de la mayoria de las viviendas del Po-
blado Obrero es bueno, sefialando alguna semi-abandonada en la avenida Maestros Espaderos. En el entorno de
esta subunidad hay, por otra parte, mucho suelo sin uso, lo que imprime un cierto aspecto de abandono, aunque,
como ya indicdbamos antes, algunos solares son usados como estacionamiento. La zona carece totalmente de
usos comerciales, pero dispone de equipamientos educativos.

El sector estaba constituido por parte de suelo urbano y parte de suelo urbanizable no programado de
acuerdo al PGOU de 1986, habiendo pasado a ser urbano en su totalidad mediante la modificacion puntual n°
11, actualizada y reformada mediante la mas reciente n°® 20, que ordena detalladamente la zona predominan-

El poblado obrero. Vestigios de un urbanismo socio-industrial en el Toledo actual



420

UU-5 “Vega Baja-Universidad-Viveros-Poblado Avance de la propuesta que afecta al Poblado
Obrero”. (Fuente: POM, 2007: 42) Obrero. (Fuente: POM, 2007: 49)

temente residencial de Vega Baja. Como planeamiento de desarrollo, existe el P.E.R.I. del Poblado Obrero que
hemos descrito.

El POM considera que el Poblado Obrero, por su tejido minimalista de baja densidad y la tipologia del
viario interior —de dificil integracion en una morfologia de ensanche denso residencial—y la muralla de viviendas
unifamiliares en hilera entre las avenidas Coronel Baeza y Barber, constituye un obstaculo para una ordenacién
integral del sector Vega Baja, de acuerdo a un concepto de ensanche moderno residencial, de media densidad,
en coherencia con el entorno. En la estructura resultante del ensanche, el POM propone que debe estudiarse Ia
remodelacion del Poblado Obrero, sin la cual parece muy dificil cumplir los objetivos urbanisticos de ordenacion y
conexidn. Particularmente importante resulta la posibilidad de continuar los ejes viarios y la banda de centralidad
atravesando parte del actual poblado, para conseguir conectar con algunas de las vias que comuniquen con Ia
zona noroeste de la ciudad y que, a través del parque de las Tres Culturas y avenida Europa, lleguen hasta la
avenida Madrid (figura 5).

Conclusiones

El Poblado Obrero de Toledo, tradicionalmente unido a la existencia de la Real Fabrica de Armas, creemos
que no goza actualmente de su mejor momento, ya que en él se han dejado sentir el paso del tiempo y los acon-
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tecimientos que se han ido desarrollando, como el cierre de la propia fabrica. Podriamos decir que se encuentra
en una situacion dificil y crucial para su futuro, pues aunque se encuentra protegido por la figura de planeamiento
de un P.E.R.I., hemos podido observar como las nuevas remodelaciones de viviendas no cumplen con lo ordenado
en dicha normativa. El futuro desarrollo urbano de los terrenos de la Vega Baja que rodean al poblado, expuesto
en el POM aprobado en 2007, sin duda tendra su repercusion en el poblado, ya que se encuentra amenazado
por los viales propuestos, que han de atravesarlo para conectar la Vega Baja con el noroeste de la ciudad, y por
la especulacion urbanistica, que hara que los numerosos bloques que se pretende construir puedan llegar a ro-
dear y ahogar la vida de un barrio que posee uno de los mejores emplazamientos de la ciudad, con unas vistas
incomparables sobre el casco historico.

El futuro desarrollo urbano de la Vega Baja puede que no se vea nunca realizado, ya que los terrenos
donde se preveia la construccién de unas 1.300 viviendas han sido declarados B.I.C. al haberse encontrado en
ellos, en las excavaciones arqueoldgicas pertinentes, numeroso restos del pasado visigodo de la ciudad. Existe,
por tanto, un proyecto de crear un parque arqueoldgico, lo que consequiria preservar a toda esa zona de la pre-
sion edificatoria y de la congestion del tréfico.
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CAPITULO XXVII

EL ASALTO URBANISTICO A LAS FRONTERAS DE LOS ESPACIOS NATURALES PROTEGIDOS

Carmen Delgado Vihas

Introduccion

EI trabajo de investigacion sobre el que se sustenta este capitulo
tiene como finalidad analizar algunos de los efectos que produce sobre el
territorio el crecimiento urbanistico reciente, basado en un modelo urbano ex-
tensivo y disperso y, en consecuencia, altamente depredador de los recursos.

Aunque a primera vista pudiera parecer paradojico, los Espacios Na-
turales Protegidos, que por principio legal no son urbanizables, no estan
libres de sufrir los efectos de lo que, acertadamente, se viene calificando
como “urbanismo salvaje”'. Coincidiendo con la celebracion del Il Congreso
Mundial de las Reservas de la Biosfera, la organizacién Ecologistas en Accion
ha expuesto el riesgo que supone el urbanismo insostenible para la conser-
vacién de estos espacios considerados por la UNESCO como éreas en las que
demostrar las relaciones armoniosas del ser humano con su entorno y pro-
mover el desarrollo sostenible. Sin embargo, segun la citada organizacion, en la mayor parte de las 38 areas que
forman la Red de Reservas de la Biosfera en Espafia, los proyectos urbanisticos, previstos o en ejecucion, estan
causando graves dafos. La Fundacion Alternativas, en el estudio titulado Urbanismo y Democracia, alternativas
para evitar la corrupcion, publicado a mediados de 2007, hace una denuncia similar. Resulta dificil entender que
las fronteras legales de los Espacios Naturales Protegidos sean tan vulnerables para la especulacién urbanistica.

En otros lugares he abordado la relacién entre este modelo urbanistico y los instrumentos de ordenacién
y planeamiento (Delgado, 2007 y 2008); ahora, partiendo del interrogante sobre si los instrumentos de protec-
cion constituyen fronteras legales eficaces para impedir la urbanizacion de los Espacios Naturales Protegidos
espafioles, me propongo acometer especificamente el andlisis de la presion urbanizadora que estan soportando
estos espacios, a fin de dilucidar las formas y las férmulas que est4 adoptando el acoso inmobiliario a las areas
tedricamente excluidas de urbanizacion.
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MOS DERECHO A UNA
WIVIENDA ILEGAL EN
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1. Como afirma uno de los dltimos informes de Ecologistas en Accion, “este tsunami urbanizador arrasa con todo... La
declaracion de espacio natural protegido ya no es garantia de supervivencia, los gobiernos auténomos modifican los limites

y revisan la normativa..."” (la cursiva es de la autora). Informe Banderas Negras 2007. Metastasis costera.
2. Ecologistas en Accién, 06/02/2008.
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Para realizar este analisis, y obligada sobre todo por la escala escogida, la estatal, he utilizado como do-
cumentos fundamentales los informes elaborados por diferentes organismos oficiales (Observatorio de la Soste-
nibilidad en Espafia) y organizaciones no gubernamentales (Fundacion Alternativas, Greenpeace, Ecologistas en
Accidn, etc.), los datos emanados de las instituciones administrativas publicas (ministerios de Medio Ambiente y
Fomento, INE), la legislacidn y normativa promulgada sobre este asunto (leyes estatales, autondmicas y PORNs) y
la prensa periddica de difusion nacional y regional. En este sentido, quiero resaltar que la informacion proporcio-
nada por diferentes medios de comunicacién, oportunamente contrastados entre si y con los datos cuantitativos
y cualitativos de los informes y organismos antes mencionados, ha sido un instrumento esencial para conocer
con mas detalle los casos analizados, para hacer su sequimiento evolutivo en el tiempo y para saber cudles son
las posturas y las reacciones de los ciudadanos ante estas situaciones. A partir de la documentacién mencionada,
he procedido al estudio comparativo de los casos més expresivos, ordenandolos y clasificandolos para llegar al
establecimiento de tipologias y a la extraccion de las conclusiones pertinentes.

Urbanizacion versus proteccion

El reciente informe de la Agencia Europea de Medio Ambiente (AEMA), titulado Urban spraw! in Europe -
The ignored challenge (La expansion urbana descontrolada - Un desafio que Europa ignora), muestra que muchos
problemas medioambientales del continente tienen su origen en el imparable avance de la expansién urbana
descontrolada. Segun ese informe, mas de una cuarta parte del territorio de la Unién Europea esta ya urbani-
zada. Ademas, entre 1990 y 2000 se construyé en Europa una superficie superior a 800.000 ha, una extension
que multiplica por tres el territorio de Luxemburgo, de manera que, si se mantiene esta tendencia, la superficie
urbanizada se duplicard en poco méas de un siglo.

El Observatorio de la Sostenibilidad en Espafia (OSE) ha publicado en 2006 otro informe bajo el titulo
Cambios de ocupacion del suelo en Espaia: implicaciones para la sostenibilidad en el que aporta el dato de que la
superficie de suelo artificial ha pasado de 814.150 ha en 1987 a 1.054.316 ha en 2000, lo que representa un in-
cremento de 29,5%. El informe atribuye la responsabilidad al “aumento desmedido de las viviendas proyectadas
por afio [que] se enmarca dentro de una expansion extraordinaria del mercado inmobiliario que ha multiplicado
por seis su volumen en diez afios”.

El informe Sostenibilidad en Espafia 2007, también del OSE, afirma que entre 1998 y 2006 se han construido
casi 5,5 millones de nuevas viviendas, un 58% mas que los casi 3,5 millones de hogares creados en el mismo perio-
do de tiempo. La elaboracién de los datos proporcionados por el Ministerio de Fomento nos permiten afiadir que en
todo el territorio espafiol se han concedido licencias para construir casi 7 millones de viviendas entre 1990 y 2007,
ambos inclusive, que representan algo mas del 40% del parque viviendas censado en 1991; segln los mismos
datos, la construccién de ese ingente nimero de viviendas ha consumido 1.379.695 miles de m? de superficie.

El sector de la construccién ha estado batiendo records durante casi diez afios, de 1997 a 2007, y esta
circunstancia se ha traducido en una difusién territorial incontrolada del parque inmobiliario que ha sido, sin
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duda, uno de los principales instrumentos de urbanizacion del espacio rural y natural, protegido o no, de una
forma directa, pero también indirectamente, a través de la construccion de las infraestructuras y equipamientos
de todo tipo con que se esta dotando a las nuevas areas urbanizadas. A estos procesos hay que sumar algunas
actividades que suponen un gran impacto sobre el territorio por las implicaciones urbanisticas asociadas, como
es el caso de los campos de golf.

Como se insistia ya en el informe del OSE de 2006, los desarrollos urbanisticos sin una adecuada pla-
nificacion estan afectando principalmente a las zonas litorales, ademas de los crecientes impactos en las zonas
de montafia, donde se lleva produciendo en los dltimos afios un crecimiento acusado del nimero de segundas
residencias.

En otro orden de cosas, y tomando también como referencia los informes anuales del OSE, tanto el
numero de Espacios Naturales Protegidos como la superficie protegida total han aumentado significativamente
durante los Ultimos afios, hasta el punto de que en 2007 se contabilizan 1.117 Espacios Naturales Protegidos que
ocupan 5,1 millones de ha (10,2% de la superficie de Espafia), si bien, muchos de ellos adin estan pendientes de
tener las oportunas herramientas de planificacion y gestion (PORNs y PRUGS).

Esta expansion, aparte de las motivaciones estrictamente conservacionistas, responde al interés por hacer
de los Espacios Naturales Protegidos un motor de desarrollo territorial (Voth, 2007); o que entra en contradiccion
aparente con la agresion continua que sufren esos mismos espacios y con el hecho de que la conservacion de la
naturaleza sea percibida, o presentada por sectores interesados, como un obstaculo al desarrollo.

Hace aproximadamente un afio, un medio de comunicacion nacional se hacia eco de la presion que sufren
los Espacios Naturales Protegidos, en el contexto de la denuncia meditica y politica, durante la precampafia de
las elecciones municipales, del urbanismo “salvaje” y “depredador”. En la introduccién del articulo se ponia, a
mi entender, el dedo en la llaga al sefialar las motivaciones, sugerir los mecanismos de desproteccion utilizados
y apuntar la justificacion, esgrimida hasta la saciedad, para encubrir las verdaderas motivaciones®. Los casos que
aporta el informe como ejemplo corresponden a diferentes figuras de proteccion, representan diversas formas
de agresion y distintos procedimientos de actuacion y se distribuyen por todo el territorio espafiol, tanto en el
interior como en el litoral, con preferencia de esta sequnda localizacion. Aunque la relacién no es exhaustiva y el
numero de los casos reales multiplica varias veces el de los expuestos, la seleccidn resulta muy acertada, incluso
desde un enfoque taxondmico. Si bien, en este aspecto, se hace necesario advertir que el establecimiento de una
tipologia clara y precisa se enfrenta con grandes dificultades ya que, en la mayoria de los casos, se superponen y

3. “Al menos 10 parques naturales espafioles se ven acechados por el urbanismo [...] los promotores inmobiliarios han
puesto sus 0jos en estos parajes como valor afiadido a un turismo [...] Las organizaciones ecologistas sostienen que estos
proyectos no encuentran el freno que deberian por parte de las Administraciones publicas, e intentan pararlos en los tribu-
nales [...] Los Gobiernos de las comunidades auténomas que los han autorizado y las empresas constructoras interesadas en
ellos alegan en muchos casos que este nuevo modelo de urbanismo es una forma de luchar contra la despoblacion que viven

non

muchas zonas rurales en Espafia”. “El urbanismo depredador. El ladrillo cerca 10 parques naturales”, £/ Pais, 05/03/2007.
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entremezclan distintas formulas de actuacién para suprimir o rebajar la proteccién y para eliminar el caracter de
no urbanizable del suelo de los espacios protegidos.

Desproteccion por ley

Comunidades Auténomas como Murcia, las Islas Baleares o Castilla y Leon han desprotegido por ley, sin
justificacion de peso ni exposicion publica, decenas de miles de hectareas de suelo del interior de areas naturales
protegidas con el objetivo de facilitar la urbanizacion de estos terrenos.

El caso mas espectacular es el de la Regidn de Murcia, donde la modificacion de la Ley 1/2001 del Suelo
supuso la desproteccion de unas 15.000 ha, la mayor parte en terrenos litorales entre Cartagena y Aguilas, que
el gobierno autonémico anterior habia clasificado como Espacios Naturales Protegidos y que se convirtieron
automaticamente en suelos urbanizables.

En realidad, hay quienes interpretan, con bastante verosimilitud, que la desproteccién de tales espacios no
fue mas que el primer paso de una larga secuencia que ha desembocado en varios proyectos urbanisticos, entre ellos
el de Marina de Cope, uno de los planes urbanisticos que se han visto mas beneficiados por la desproteccion.

El proyecto de Marina de Cope, declarado por el gobierno murciano como una Actuacion de Interés
Regional, tiene como objetivo la construccion de una nueva ciudad entre los municipios de Lorca y Aguilas, a
imagen y semejanza de Marina d'Or, el resort de Oropesa del Mar (Castellén). Considerado como el mas mons-
truoso del litoral mediterraneo, el proyecto de Marina de Cope afecta a mas de 2.156 ha situadas sobre 6 km de
costa virgen, de las que 1.843 ha corresponden al area desprotegida en 2001. Unas 700 ha de este territorio son
terrenos considerados Lugares de Interés Comunitario, previamente integrantes del Parque Regional Cabo Cope
y Puntas de Calnegre, descatalogados en 2001. En este territorio se pretende construir a lo largo de 15 afios
un complejo de 9.000 viviendas, 22 hoteles con 20.000 plazas, 5 campos de golf, un campo de cricket, un club
hipico, un estadio de futbol, un centro civico, un centro de alto rendimiento de gestién privada con 10 campos
de futbol, un velédromo y 10 pistas de tenis, una marina de 28 ha con 2.000 puntos de amarre e, incluso, una
desalinizadora propia, ya que se calcula que las necesidades de suministro de agua ascenderan a unos cinco hm?
anuales; en contrapartida, se afirma que en este complejo se dard empleo a 3.000 trabajadores.

La asociacion Prolitoral, que agrupa a Ecologistas en Accion, la Asociacion de Naturalistas del Sureste y
una asociacion de vecinos, recurrié al Tribunal Superior de Justicia de Murcia la modificacion de la normativa.
Al procedimiento se sumé el 17 de noviembre de 2006 el abogado del Estado, lo que significa que el gobierno
central también se opone a la desproteccion.

La mencionada Ley del Suelo de 2001 derog6 también la Ley de Proteccién y Armonizacion de los Usos
del Litoral del Mar Menor; se abrieron asi las puertas para la urbanizacion de toda la superficie situada al sur del
Mar Menor, que ya ha propuesto el Ayuntamiento de Cartagena en el avance del nuevo PGOU. Este plan clasifica
como suelo urbanizable una zona protegida que deberia ser suelo no urbanizable, y desprecia totalmente el
status de proteccién otorgado a la laguna y a los humedales (ZEPA, LIC, ZEPIM, Ramsar).
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Uno de los proyectos mas controvertidos en esta area, en el término de Cartagena, es el Plan Parcial Novo
Carthago, que plantea la realizacién de una de las mayores urbanizaciones del litoral de la region. El proyecto de
Novo Carthago abarca 567 hay prevé la construccion de unas 10.000 viviendas, varios hoteles con 1.500 plazas,
amplias zonas deportivas y de esparcimiento y 2 campos de golf de 18 hoyos, con una inversion aproximada de
1.000 millones de euros. Cuando se realizé la presentacion del proyecto, en junio de 2003, el suelo que abarcaba
la promocion era no urbanizable y una parte poseia diversos grados de proteccién; tal era el caso del espacio
natural del Saladar de Lo Poyo, ubicado dentro del Espacio Protegido de los Espacios Abiertos del Mar Menor. El
PORN, cuya tramitacion se inicié en 1998, proponia mantener la proteccion para la zona de uso intensivo y pai-
saje agrario. Sin embargo, en junio de 2003, el mismo mes que se presentaba el proyecto urbanistico, se expuso
en informacién publica un nuevo PORN en el que se admitia la posibilidad de urbanizar los terrenos agricolas de
Novo Carthago. Inmediatamente después, la Fiscalia del Tribunal Superior de Justicia de Murcia abri¢ de oficio
diligencias sobre la recalificacion de terrenos y la aprobacién del proyecto de Novo Carthago*.

Esta intrusion en el espacio protegido sirvié de precedente para otro proyecto en Lo Poyo que se apoya en
|a recalificacién realizada en enero de 2000 por el Ayuntamiento de Cartagena, con el beneplacito del gobierno
autonémico, para construir una urbanizacién con campo de golf en la zona. El asunto llegé al Tribunal Superior
de Justicia de Murcia, que dejo sin efecto las resoluciones del gobierno regional por falta de un estudio de
impacto medioambiental. Al mismo tiempo, la Union Europea reclamé la devolucion de los créditos Life Nature
concedidos para la conservacién de los humedales de Lo Poyo y los saladares del Guadalentin por los reiterados
incumplimientos del gobierno regional sobre la proteccién de estos espacios naturales.

Otro caso elocuente es el de La Zerrichera, un proyecto presentado en abril de 2006, en el municipio de
Aguilas; antes, en 2003, el PGOU habia sido modificado para permitir la construccion de més de 4.000 viviendas,
un hotel de lujo y un campo de golf, gracias a la recalificacion de 2,5 millones de m? de terreno en la finca La
Zerrichera en la Sierra de Almenara, una parte de cuyo terreno es un area no urbanizable, ya que esta catalogada
como ZEPA y LIC integrada en la Red Natura 2000. Motivo este Ultimo por el que la oposicion decidié pedir a
la UE que paralizase el proyecto de urbanizacién que, ademas, cuenta con informes contrarios de la Consejeria
de Medio Ambiente. Previamente, el gobierno de la Region de Murcia habia pedido la desclasificacion de estos
terrenos a la Comision Europea, que abrié un expediente informativo. Casi al mismo tiempo, el fiscal jefe del
Tribunal Superior de Justicia de Murcia se querellé contra cinco cargos del gobierno regional por presuntos delitos
de prevaricacion, falsedad en documento oficial, negociaciones prohibidas a los funcionarios publicos, tréfico de
influencias y cohecho, al aprobar el expediente de reclasificacion. Unos meses mas tarde, la Sala de lo Conten-
cioso Administrativo del Tribunal Superior de Justicia de Murcia tomd la decision de paralizar de forma cautelar
la resolucion del anterior consejero de Obras Publicas del Gobierno murciano.

También en 2004, el ejecutivo murciano aprobo por decreto las Directrices de Ordenacion del Litoral,
que, ademas de invadir competencias estatales en materia de Domino Maritimo-Terrestre y Dominio Publico

4. La Verdad, 11/11/2006, 05y 06/12/2006.
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Hidraulico, clasifican como urbanizable buena parte de la superficie incluida en el Parque Regional de Cabo Cope
y Puntas de Calnegre, descatalogada previamente, pese a que dicha disposicion esta recurrida ante el Tribunal
Constitucional. Las Directrices apenas hacen referencia a la Red Natura 2000 e ignoran la normativa de los espa-
cios protegidos por la Ley 4/92, de Ordenacion y Proteccion del Territorio de la Regidn de Murcia. No se realiza
ninguna referencia a los PORNs existentes o aprobados inicialmente, siendo esta ausencia y el no reconocimiento
de la prevalencia de los PORN una de sus carencias mas graves, por conculcar la legislacion basica del Estado.

Una de las Ultimas actuaciones del gobierno murciano para apuntalar el proceso de desproteccion ha sido
la presentacion, en mayo de 2007, del anteproyecto de Ley de Conservacion de la Naturaleza y el Paisaje de la
Regién de Murcia. De llevarse a cabo este proyecto, desapareceran 11 de los 19 espacios protegidos existentes
en la Regidn, al tiempo que deja también la puerta abierta a la modificacion de los 8 espacios protegidos restan-
tes, ya que se propone la disminucion drastica del rango de proteccién para ellos.

Un modelo similar al murciano ha sido aplicado en las Islas Baleares entre 2003 y 2007. Aunque pueda
parecer paradojico, el gobierno balear presidido por el exministro de Medio Ambiente, Jaume Matas, modificé o
suprimi¢ algunas de las medidas de proteccion que el gobierno anterior habia puesto en practica. Entre otras,
disminuyo la proteccion de los espacios naturales, rebajando sus figuras de proteccion, a raiz de lo cual muchos
de ellos se convirtieron en verdaderos “objetos de deseo” para la construccion de nuevas urbanizaciones.

El proceso comenzé por dos Espacios Naturales Protegidos, el parque natural de Cala d'Hort de Ibiza y el
de la peninsula de Llevant de Mallorca, que quedaron reducidos sélo a la superficie de las fincas de propiedad
publica. En 2003, a través de dos disposiciones adicionales de la Ley de Acompafiamiento a los Presupuestos, se
desprotegieron unas 22.469 ha del parque de Llevant y del de Cala d'Hort (mas del 90% de su superficie), que
pasaron a ser urbanizables.

La aprobacion de la Ley de Conservacion de los Espacios Naturales de Baleares es considerada, asimismo,
como un paso mas en la rebaja de la proteccion ambiental generalizada que vivié el archipiélago balear. La for-
mula fundamental de desproteccion fue la supeditacion de los Planes de Ordenacion de los Recursos Naturales
a las normativas urbanisticas, en contradiccion con la prohibicion expresa de la normativa estatal vigente en
materia de proteccion ambiental (Leyes 40y 41/1997 que modifican la Ley 4/1989)°.

Para unos resultados similares, el gobierno de Castilla y Ledn ha utilizado procedimientos algo diferentes.

En Las Navas del Marqués, un municipio situado a 40 km de la capital de la provincia, Avila, y en el limite
con la Comunidad Auténoma de Madrid, se pretendia construir una urbanizacién de 1.600 viviendas, llamada
Ciudad del Golf, sobre unas 210 ha calificadas como ZEPA y LIC. Tras varias acusaciones de prevaricacion por par-
te de algunos grupos ecologistas, el Tribunal Superior de Justicia de Castilla y Ledn declaré ilegal la recalificacion
y anuld el proyecto en 2006. Pese a estos dictamenes, el constructor continud la tala de cerca de 2.500 pinos,
hasta que en octubre el alcalde de Las Navas se vio obligado a paralizar las obras.

5. Articulo 19.2. “Los Planes Rectores prevaleceran sobre el planeamiento urbanistico. Cuando sus determinaciones sean
incompatibles con las de la normativa urbanistica en vigor, ésta se revisara de oficio por los drganos competentes”.
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El caso de Las Navas del Marqués puede considerarse modélico por la complejidad que presenta el pro-
ceso, que se prolonga desde 2001 a 2007, en el que superponen y solapan todo tipo de actuaciones irregulares,
ilegales y presuntamente delictivas.

La Ciudad del Medio Ambiente es un proyecto de construccion de un complejo de 800 chalets y un parque
empresarial que se pretende levantar en el espacio protegido de Soto de Garray (Soria), perteneciente a la Red
Natura 2000. El plan comprende un total de 552 ha (250 de ellas de suelo rustico con la méxima proteccion), un
tercio de las cuales se van a urbanizar y edificar para acoger a cerca de 4.000 personas, que viviran y trabajaran
en las empresas de “alta cualificacion” que esta previsto que se instalen alli.

A pesar de que se pretendié desconectar el caso de Las Navas del de la Ciudad del Medio Ambiente de
Soria, no parece descabellada la hipotesis de que aquél sirvié de referencia para evitar cometer de nuevo en
los siguientes los mismos errores que condujeron a su fracaso. En el caso soriano se recurri6 a la consideracién
del proyecto como de interés regional®, sin argumentar su justificacion, y, en consecuencia, a tramitarlo como
proyecto de ley por la via de urgencia, obviando asi la aprobacion de los municipios implicados, eliminando la
posibilidad de recurso de los ciudadanos particulares afectados y de los colectivos ecologistas y, sobre todo, evi-
tando la intervencién de las instancias judiciales que habian abortado el proyecto de Las Navas. Con el agravante
afiadido de que tal procedimiento se quiere utilizar como precedente de otros similares.

Los dos casos resefiados, aun siendo los mas relevantes y conocidos, no son los dnicos ejemplos de des-
proteccion legal en la comunidad castellanoleonesa. En el municipio de Santa Maria del Cubillo, también de la
provincia de Avila, se proyecta la construccion de 2.100 viviendas, divididas en tres planes parciales diferentes,
de los cuales sélo hay uno aprobado, el de El Castillo en Campo Azélvaro, que fue denunciado en 2002 ante Bru-
selas por los ecologistas por situarse en un drea con denominacion ZEPA y LIC”. Similar al anterior es el proyecto
del Plan Parcial Lagunilla Golf, en Candelada (Avila), que contempla la construccién de 1.260 viviendas sobre
terrenos situados en una zona ZEPAZ. En Villanueva de Gémez, un pueblo de 143 habitantes de la provincia de
Avila, se ha autorizado la construccién de una macrourbanizacion con cerca de 7.500 viviendas y un complejo
deportivo con 3 campos de golf, a partir de un proyecto “plagado de irregularidades” que implica la destruccion
de entre 700 y 800 ha de pinar®.

6. Previamente, en diciembre de 2006, el Boletin Oficial de Castilla y Ledn habia publicado una, aparentemente nimia, mo-
dificacion de la Ley de Ordenacion del Territorio de Castilla y Ledn por la que se modificaba un articulo para tramitar como
leyes “los planes o proyectos regionales de excepcional relevancia para el desarrollo social o econémico”; menos de un mes
después, el Consejo de Gobierno aprobaba la ley de la Ciudad del Medio Ambiente.

7. El caso ha pasado a la via penal: el Juzgado de Instruccion n° 2 de Avila ha citado a declarar a diez personas como
imputados por la ejecucion de obras ilegales. Diario de Avila, 08/10/2007 y Aviladiigital, 29/01/2008.

8. El Norte de Castilla, 29/12/2006.

9. £/ Pais, 18/10/2006; Heraldo de Soria, 23/10/2006; Directiva Marco, 20/10/2006; y EI Norte de Castilla, 20/10/2007.
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Prevalencia real del planeamiento urbanistico sobre la legislacion medioambiental

Como se ha expuesto mas arriba, el articulo 19.2 de la Ley de Espacios Naturales (afiadido en 1997 a la
ley vigente desde 1989) establece la prevalencia de los Planes Rectores sobre el planeamiento urbanistico. No
obstante, como se ha podido apreciar antes en alguno de los casos expuestos, la practica real contradice la nor-
mativa. En algunos casos, el espacio protegido carece de PORN; en caso contrario, los PORNs son contravenidos
con frecuencia a través de actuaciones extralegales e ilegales a diferentes escalas. Y, en Ultima instancia, si los
procedimientos anteriores no funcionan porque los tribunales de justicia impiden las actuaciones ilegales, se esta
empezando a recurrir con bastante frecuencia a la oportuna modificacion y adulteracion de los PORNs para poder
“burlar la ley” desde la mas estricta legalidad.

Los espacios naturales del litoral andaluz se encuentran entre los mas amenazados por la especulacién
urbanistica y, en particular, el Parque Natural de Cabo de Gata-Nijar. En los municipios que bordean las 50.000 ha
del parque se han proyectado mas de 25.000 viviendas, la mayoria de ellas, unas 20.000, en Nijar, una poblacion
de poco mas de 25.000 habitantes. Los municipios como Nijar y Carboneras, incluidos dentro del parque, han
establecido sus planeamientos urbanisticos al margen completamente de las normas ambientales en vigor y del
PORN del Parque Natural Cabo de Gata-Nijar, aprobado en 1994, ademas de tolerar la proliferacién de edifica-
ciones ilegales dentro del espacio protegido.

No hace mucho, el Ayuntamiento de Carboneras aprob6 una mocion en la que pedia que los limites del
Parque Natural de Cabo de Gata-Nijar se redujeran a los de 1987; la propuesta, que supondria desproteger
unas 6.400 ha de las 9.600 ha que tiene el municipio, fue aprobada por todos los grupos con representacién
municipal. Afortunadamente, la Consejeria de Medio Ambiente no s6lo no considerd la peticion, sino que, por
el contrario, valoré otra en el sentido de ampliar los limites del Parque Natural de Cabo de Gata-Nijar (Almeria)
hasta Mojacar y Sierra Cabrera, para la que se esta tramitando su catalogacién como LIC™.

El caso mas emblematico y conocido en este area, aunque no el dnico ni el de mayor impacto, es, sin duda,
el de El Algarrobico, un hotel de 22 pisos y mas de 400 habitaciones construido en la playa del mismo nombre,
perteneciente al municipio de Carboneras. A pesar de que el PORN declaraba el entorno de la playa como no ur-
banizable, el plan urbanistico parcial de esta zona, aprobado seis afios antes por el Ayuntamiento de Carboneras,
inclufa la construccién del hotel, incurriendo en contradiccion y en otras irregularidades de dificil justificacion. El
hotel, iniciado a mediados de 2003, era el primer edificio de una gran urbanizacion cuyo proyecto consistia en la
construccion de un complejo de 8 hoteles de lujo, un campo de golf y 1.500 viviendas.

El Juzgado n° 2 de lo Contencioso-Administrativo de Almeria declard la ilegalidad de las obras y decretd
su paralizacion cautelar en febrero de 2006, a pesar de lo cual continuaron y el edificio, practicamente terminado,
sigue en pie sobre la playa por falta de acuerdo entre el Ministerio de Medio Ambiente y la Junta de Andalucia

10. El Pais, 01y 03/04/2007.
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para iniciar las acciones de demolicion™. La Audiencia Nacional, en una sentencia dictada el 23 de enero de
2007, confirmé para este paraje del parque natural una franja de servidumbre del tramo de litoral de 100 me-
tros de ancho; ademas de avalar los criterios del Ministerio de Medio Ambiente, el fallo considera improcedente
acordar indemnizacion'.

Las tres zonas mas amenazadas por el ladrillo en el interior del Parque Natural de Cabo de Gata-Nijar
estan mas protegidas desde febrero de 2008, con la entrada en vigor del nuevo Plan de Ordenacion de los Recur-
sos Naturales, que ha elaborado la Consejeria de Medio Ambiente de la Junta de Andalucia y que limita el suelo
urbanizable o urbano a 352 ha, el 0,21% del espacio protegido. En esa superficie urbanizable no figuraran las
fincas que componen el paraje de El Algarrobico; la zona de La Fabriquilla también dejaré de ser urbanizable. El
tercer proyecto mas ambicioso que se vera paralizado con el nuevo PORN es el de Las Marinas de Aguamarga
(350 viviendas y un complejo hotelero de 300 camas que se asentaban sobre un habitat comunitario de maxima
importancia). El documento del plan contempla que estos suelos pasen a ser de “regulacion especial”, lo que
cierra la puerta a las promociones inmobiliarias, a pesar de que cuentan con “derechos” reconocidos en senten-
cias del Tribunal Supremo.

Menos conacido, pero muy similar al de El Algarrobico, es el caso del hotel Papagayo Arena sobre la
misma Playa Blanca en Yaiza (Lanzarote), una isla declarada reserva de la biosfera en su totalidad. El hotel, de
7 alturas y 640 plazas, invade el dominio publico y linda con el parque protegido de Los Ajaches. La Fundacién
César Manrique recurrio la licencia y el 15 de enero de 2007 fue anulada por el Tribunal Superior de Justicia de
Canarias. El Ministerio de Medio Ambiente ha iniciado el tramite para expropiar y derribar el edificio'.

En el litoral cantabrico las agresiones urbanisticas a los Espacios Naturales Protegidos son mas recientes
y se producen a menor escala, pero también estan presentes. Sirva como muestra, no excepcional, el caso del
Parque Natural de Oyambre, situado en la Marina Occidental de Cantabria, en cuyo interior se proyectd la cons-
truccion de una urbanizacion que ocuparia 72 hay que constaba de un campo de golf, 350 chalets y un hotel de
lujo. El Ayuntamiento de San Vicente de la Barquera concedio las pertinentes licencias y autorizé el Plan Parcial
Santa Marina en el marco de sus Normas Subsidiarias, redactadas en 1999 a partir del Plan Especial de Oyambre,
aprobado en 1998 por la Comision Regional de Urbanismo de Cantabria. Contra dicho acuerdo interpuso recurso
contencioso-administrativo la Asociacion para la Defensa de los Recursos Naturales de Cantabria (ARCA) ante
el Tribunal Superior de Justicia de Cantabria, que lo estimd por sentencia de 20 de octubre de 2001. Finalmente,
el Tribunal Supremo confirmé en 2003 los sucesivos fallos del TSJC y declard ilegal el Plan Parcial, después de

11. El Ministerio de Medio Ambiente calcula que la expropiacion de la zona de servidumbre ocupada por el hotel de El Alga-
rrobico costara entre 30 y 40 millones de euros, pero la empresa constructora, Azata del Sol, demanda 300 millones.

12. La Opinién de Malaga, 04/03/2008.

13. La Direccién General de Costas del Ministerio de Medio Ambiente ha iniciado el procedimiento de expropiacion al con-
siderar que el hotel invade el dominio publico maritimo-terrestre, la primera linea de playa que, segin la Ley de Costas de
1988, es intocable. £/ Pais, 17/03/2008.
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haber anulado sucesivamente el Plan Especial de Oyambre y las Normas Subsidiarias del Ayuntamiento de San
Vicente de la Barquera™.

Adulteracion e ignorancia del planeamiento ambiental

En marzo de 2006 la Junta de Castilla y Ledn modifico (Decreto 13/2006) el Decreto 140/1998 por el
que se aprobaba el Plan de Ordenacion de Recursos Naturales de Fuentes Carrionas y Fuente Cobre-Montafia
Palentina. Esta reforma dio luz verde a la presentacion del proyecto preexistente de construccion de la estacion
de esqui de San Glorio, que comprende actuaciones en unas 1.500 ha, sobre la cota de los 2.000 m, en las que se
estima que podrian habilitarse unos 80 km de pistas para 30.000 esquiadores por hora™. Se trata de un proyecto
que afectard a lugares de la Red de Espacios Naturales de Castilla y Ledn amparados por la Red Natura 2000
y por el Plan de Recuperacién del Oso Pardo; ademas, la estacion se situara a muy poca distancia del limite del
Parque Nacional de Picos de Europa.

Contra el proyecto se manifestaron claramente varias organizaciones ecologistas y de defensa de las
montafias aglutinadas en la Plataforma en Defensa de San Glorio, que ha presentado una queja ante la Comisién
de Peticiones del Parlamento Europeo argumentando que el proyecto se ha puesto en marcha sin la imprescin-
dible evaluacion de impacto ambiental'. En diciembre de 2007 el Defensor del Pueblo ha emitido un informe en
que se manifiesta en contra de la modificacion del PORN y ha sugerido la derogacion del decreto de reforma'’.
Como respuesta, el 8 de febrero de 2008, la Junta de Castilla y Ledn ha anunciado que la futura estacion es un
Proyecto de Interés Regional, con la intencion de facilitar su tramitacion como ley, al igual que el proyecto de Soto
de Garray, con el argumento de que San Glorio traera prosperidad a la zona.

El recurso a la figura del Proyecto de Interés Regional ha sido utilizado también por la Junta de Extrema-
dura para facilitar la realizacion de un gran complejo residencial y turistico ubicado en un islote del pantano de
Valdecafias, en el noreste de la provincia de Céceres. EI complejo, denominado miméticamente “Marina Isla de
Valdecafias” (el Marina d'Or de Céceres), comprende una playa artificial, pistas deportivas, un hotel de cuatro
estrellas, un balneario y una urbanizacion de 300 viviendas, ademas de un puerto nautico. Para su realizacion,
fue precisa la recalificacion como urbanizables de los terrenos de suelo no urbanizable de una ZEPA y proceder a

14. El Diario Montahés, 03/03/2007, 08/04/2007 y 01/05/2007. Transcurridos 20 afios desde la entrada en vigor de la ley por
la que se declaré Oyambre como Parque Natural, atn no se ha aprobado el pertinente PORN. Recientemente se ha anunciado
su aprobacion lo largo de 2008. El Diario Montafés, 31/10/2007.

15. Pagina web del proyecto: [http://www.sanglorio.net/].

16. El Norte de Castilla, 04/10/2007.

17. N° expediente: 05013126. El Defensor del Pueblo, registro de salida 03/12/07 - 07063405 y E/ Norte de Castilla,
18/12/2007.
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la reduccion de caudales del rio Tajo en 5 km, entre las provincias de Toledo y Céceres, para facilitar el desarrollo
de las obras™.

La politica de Espacios Naturales Protegidos de la Comunidad de Madrid también ha favorecido la des-
proteccion a través de varios mecanismos.

Por una parte, todos los Espacios Naturales Protegidos han visto sustancialmente reducidos sus presu-
puestos en los ultimos afios. Por otra, se han promulgado leyes cuyo cumplimiento puede obstaculizar la inspec-
cién y el control de las infracciones urbanisticas sobre los espacios protegidos. Tal es el caso de la Ley de Medidas
Urgentes de la Comunidad de Madrid, en vigor desde finales de julio de 2007, que ha sido denunciada por los
agentes forestales madrilefios ante el Parlamento Europeo.

En tercer lugar, se han promovido grandes proyectos de infraestructuras a través de los Espacios Naturales
Protegidos, como es el proyecto de cierre norte de la M-50, que dafiaria gravemente zonas del Parque Regional
de la Cuenca Alta del Manzanares que cuentan con la maxima proteccion, o el desdoblamiento de la carretera
M-501, que ha sido objeto de la apertura por parte de la Comisién Europea de un procedimiento sancionador
por incumplimiento flagrante de la normativa ambiental comunitaria.

El Parque Regional de la Cuenca Alta del Manzanares, por otra parte, es una zona que debe entrar a
formar parte del futuro Parque Nacional de la Sierra de Guadarrama, cuyo PORN fue elaborado de acuerdo con
el Plan Director de Parques Nacionales, presentado al publico en febrero de 2006 y aprobado por la Comision
de Medio Ambiente de la Asamblea de Madrid en noviembre de ese afio. Pero el Consejo de Gobierno madrilefio
aun no ha aprobado el PORN, alegando que el Ministerio de Medio Ambiente publicé en 2007 la nueva Ley de
Parque Nacionales, lo que obligd a revisar y adaptar el PORN, lo que se esta haciendo en estos momentos, segin
la Consejerfa.

El gobierno vasco ha aprobado un decreto modificando el Plan Rector de Uso y Gestion de la Reserva de
la Biosfera de Urdaibai, por el que se permitiria la construccién en algunos sectores (barrio de Kanala). El decreto
esta recurrido por Ekologistak Martxan y ha sido declarado nulo por el Tribunal Superior de Justicia del Pais Vasco,
pero la sentencia ha sido recurrida por el gobierno vasco y esta pendiente del Tribunal Superior.

Uno de los casos recientes mas llamativos ha sido la reclasificacion de medio millon de metros cuadra-
dos del Parque Natural de Los Alcornocales (Cadiz), avalada por la Consejeria de Medio Ambiente, que declara
“viable” la construccién de una urbanizacion de 200 viviendas unifamiliares, un hotel y un centro geriatrico en
terrenos que hasta ahora estaban protegidos. Todo se enmarca dentro del PGOU de Prado del Rey, que planea
urbanizar dos millones de metros cuadrados junto al parque natural en los que se construiran un campo de golf
y 845 viviendas'.

18. Ecologistas en Accion, 09/08/2007.
19. Quercus, 2002, 192: 52-53 y La Voz Digital, 31/10/2007. Véase también el informe de Ecologistas en Accion sobre las
reservas de la biosfera espafiolas publicado el 6 de febrero de 2008.
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Ecologistas en Accion ha elevado una queja a la UE por la construccion de una urbanizacion en Sierra
Almagrera, Los Pinos y El Aguildn, un espacio catalogado como Lugar de Interés Comunitario (LIC) y situado en
el municipio almeriense de Pulpi. Segun los ecologistas, el complejo, denominado Mundo Aguilén, supone el in-
cumplimiento del derecho comunitario por parte del Ayuntamiento y las Consejerias de Vivienda y Ordenacién del
Territorio y de Medio Ambiente. La urbanizacion de Mundo Aguilon incluye un campo de golf de 18 hoyos, 2.548
viviendas y un hotel y supondra el desarrollo de una superficie total de unas 200 ha ubicadas sobre un LIC%.

Acoso a los entornos de los espacios protegidos

Otra férmula de agresién urbanistica contra los Espacios Naturales Protegidos es la formacion de cinturo-
nes de terrenos edificados que los asfixian, impidiendo la existencia de las imprescindibles areas perimetrales que
ejerzan la funcién de territorios con efecto amortiguador de impactos. El peligro es alin mayor porque se trata de
franjas de terreno que practicamente carecen de instrumentos de proteccion.

Los 14 municipios que rodean el Parque Nacional de Dofiana también tienen previsto un fuerte creci-
miento; varios planes urbanisticos proyectan la construccion de 48.174 casas en sus bordes, de modo que las
viviendas en torno a Dofiana podrian pasar de 105.440 a mas de 153.400 en poco mas de diez afios?".

Las construcciones cercan también al parque natural mas grande de Espafia, el de Cazorla. Sus 23 muni-
cipios proyectan unas 7.200 viviendas (1.975 dentro de los limites del espacio protegido) en una de las comarcas
mas despobladas de Espafia.

Uno de los casos que mayor impacto mediatico ha tenido en los dltimos tiempos ha sido el de la cons-
truccion en el municipio de Piélagos (Cantabria) de la urbanizacion “Costa Verde", de 400 viviendas, ubicada
en el entorno del monte de La Picota, que forma una unidad paisajistica y ecoldgica con el Parque Natural de
Liencres. El Ayuntamiento de Piélagos, sobre el que ya recafan cuatro sentencias de derribo de otras tantas urba-
nizaciones, aprobd en marzo de 2004 el Plan Parcial del Alto del Cuco, inmediatamente antes de que se aprobara
definitivamente el Plan de Ordenacién del Litoral (POL) que protegia como area de interés paisajistico los terrenos
que eran objeto del plan parcial®. En respuesta a los recursos interpuestos por la asociacién ecologista ARCA
y el gobierno de Cantabria, el Tribunal Superior de Justicia de Cantabria, basandose en un informe pericial que
calificaba a la urbanizacion de “intervencion traumatica”, emitié a principios de abril de 2007 una sentencia de
anulacion del Plan Parcial del Alto del Cuco “por su impacto brutal sobre el paisaje” y por vulnerar la Ley del
Suelo de Cantabria.

20. £ Pais, 19/04/2007.

21. "Dofana morird si la cercan de edificaciones...”. El Pais, 12/03/2007.

22. El Pais, "Monte rebanado para chalets”, 31/12/2006. Una detallada descripcion del complejo proceso puede leerse en E/
Diario Montanés, 09 y 24/02/2007, 03/04/2007 y 05/04/2007.
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El Ayuntamiento de Castell6 d'Empuries (Girona) pretende recalificar el 23% de suelo no urbanizable
bajo el amparo de una disposicion incluida expresamente en el Plan Territorial del Ampurdan.

El PGOU que ha aprobado inicialmente el Ayuntamiento contempla la ampliacién de 246 ha de suelo
apto para urbanizar, superficie que se amplia en su mayor parte por la recalificacion de suelo no urbanizable.
De llevarse a cabo, este planeamiento urbanistico afiadiria mas presion sobre el Parc Natural dels Aiguamolls de
I'Emporda.

La expansion de la macrourbanizacién Marina d'Or, en Oropesa del Mar (Castellén), se situa junto a un
parque natural, el de Prat de Cabanes-Torreblanca, que no cuenta con un “colchén” que impida que se estén
construyendo edificios junto al limite del parque.

El Ayuntamiento de Elche ha aprobado un plan parcial que prevé una urbanizacion de 645.000 m?, con
3.200 viviendas y un hotel, que invade el perimetro de proteccion del paraje del Clot de Galvany. En Pilar de la
Horadada, esta pendiente de aprobacién la adjudicacién de un plan urbanistico que prevé la construccion de
5.500 casas en suelo rustico, junto al Parque Natural de Sierra de Escalona. La Consejeria de Territorio y Vivienda
de la Generalitat valenciana ha autorizado la urbanizacion de la finca Lago Sol, que ocupa una extension de
700.000 m? en el drea de influencia del parque de las Salinas de Torrevieja; la futura urbanizacion, que prevé
levantar hasta 3.000 viviendas, se encuentra en su totalidad dentro del perimetro de especial proteccion de
amortiguacion de impactos del parque.

La relacién exhaustiva de casos seria casi interminable, pero ;es necesario continuarla para mejorar la
comprensién del problema?

Algunos resquicios para mantener abierta la puerta a la esperanza

La variedad de formulas de quebrantamiento de la proteccion legal de los espacios naturales, la prolife-
racién de casos, su generalizacion territorial, la colaboracién de las propias autoridades encargadas de vigilar el
cumplimiento de la normativa en la comision de “fraudes de ley”, etc. no dibujan un panorama alentador. No
obstante, las actuaciones de jueces y fiscales y la movilizacién ciudadana, aunque aun minoritaria, abren una
puerta a la esperanza de cara al futuro.

A ello contribuye también el desarrollo de recientes iniciativas politico-administrativas con la intencion
de convertir los limites de los Espacios Naturales Protegidos en verdaderas fronteras frente al “urbanismo de-
predador”.

Considerando que, ante las sentencias de los tribunales que impiden los desarrollos urbanisticos en es-
pacios protegidos, algunas Comunidades Autdnomas han reaccionado utilizando el fraude juridico de aprobarlos
por ley, se introdujo en la tramitacion del texto de la Ley del Suelo una enmienda cuyo objetivo es frenar la urba-
nizacién de los Espacios Naturales Protegidos. En ella se propone que sdlo se puedan urbanizar los espacios pro-
tegidos que hayan perdido sus valores naturales y que, para cumplir la ley estatal, las Comunidades Auténomas
deberan justificar “cientificamente” la pérdida de esos valores. La enmienda fue aprobada por todas las fuerzas
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politicas con la salvedad del Partido Popular®. En la ley, aprobada definitivamente el 10 de mayo de 2007, que
entrd en vigor el 1 de julio de ese afio, dicha enmienda quedd refrendada en el titulo Il, articulo 13.4%.

El texto de la ley parece claro, pero aun es pronto para establecer una prevision sobre la eficacia de su
cumplimiento, teniendo en cuenta, ademas, que ya ha sido recurrida ante el Tribunal Constitucional por la Comu-
nidad de Madrid y el Partido Popular.

Al objetivo de controlar en mayor medida los impactos urbanisticos por parte de las instituciones esta-
tales, contribuye también |a recién promulgada Ley del Patrimonio Natural y la Biodiversidad, elaborada por el
Ministerio de Medio Ambiente. Los principios inspiradores, segun el texto del preambulo de la ley, se centran en
“la prevalencia de la proteccién ambiental sobre la ordenacién territorial y urbanistica; en la incorporacién del
principio de precaucion en las intervenciones que puedan afectar a espacios naturales [...] y en la integracion de
los requerimientos de la conservacion, uso sostenible, mejora y restauracion del patrimonio natural y la biodiver-
sidad en las politicas sectoriales” 2.

El punto clave en cuanto a defensa de los espacios protegidos frente a las agresiones urbanisticas se
encuentra en el titulo |, capitulo Ill, articulo 18, que regula los Planes de Ordenacién de los Recursos Naturales.
En el mismo articulo se establece una proteccién cautelar para el tiempo que dure la tramitacién del PORN o,
incluso, la delimitacion del perimetro protegido.

El titulo Il, capitulo Il, articulo 37 permite la posibilidad de establecer “zonas periféricas de proteccion
destinadas a evitar impactos ecolégicos o paisajisticos procedentes del exterior”. El articulo 51 presenta una
redaccion similar al resefiado de la Ley del Suelo, al establecer los mecanismos de Alteracion de la delimitacion
de los espacios protegidos. Entre otras previsiones, el texto determina que ningun area incluida dentro de la Red
Natura 2000 pueda perder su status protegido, salvo que se degrade de forma natural, no provocada, su riqueza
bioldgica; su finalidad es ser un freno para la especulacién urbanistica.

Las encargadas de gestionar el nuevo marco legal son las Comunidades Auténomas a través de los Planes
de Ordenacién de los Recursos Naturales, pero las directrices de actuacién las marcara el Estado.

El proyecto de ley fue aprobado por las Cortes Generales en diciembre de 2007 (Ley 42/2007 de 13 de
diciembre), entrando en vigor dos dias después en sustitucién de la Ley de Espacios Naturales de 1989y sus su-
cesivas modificaciones (1997); confiemos en que tenga mayor fortuna que aquéllas en cuanto a los niveles de su
cumplimiento. No obstante, resulta premonitorio que la Comunidad de Madrid haya adoptado la decision de pre-
sentar un recurso de inconstitucionalidad contra la ley al considerar que invade “competencias autondmicas” .
El gobierno de la Comunidad de Castilla y Ledn también ha anunciado ya la presentacion de un recurso similar.

23. "Una enmienda a la Ley de Suelo frena la urbanizacion de parques naturales”. E/ Pais, 12/04/2007
24. Boletin Oficial de las Cortes Generales. Congreso de los Diputados, 18/05/2007, n° 98-16, p. 252.
25. BOE n° 299, 14/12/2007, pp. 51.275-51.327.

26. El Pais, 07/03/2008.
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Un finalidad anéloga, aunque menos especifica, tiene la Estrategia para la Sostenibilidad de la Costa, que
se empez6 a elaborar en septiembre de 2007, y la Estrategia Espafiola de Desarrollo Sostenible, concebida en
noviembre de 2007.

La Estrategia para la Sostenibilidad de la Costa es un documento sobre la situacién del litoral que maneja
el Ministerio de Medio Ambiente, como una herramienta de trabajo, para hacer un diagnostico sobre la situacion
del litoral y, a partir de ahi, buscar soluciones en colaboracion con las Comunidades Auténomas. En relacion con
esta Estrategia, el Ministerio de Medio Ambiente pretende desarrollar un plan de choque contra el urbanismo
salvaje mediante la adquisicidn directa de suelo, para protegerlo, en la franja costera de los primeros 500 m, en
particular, en los entornos de los parajes naturales, y a través de la redefinicion de los deslindes de la franja de
dominio publico.

Por su parte, algunas Comunidades Auténomas han implementado normativas tendentes a la preser-
vacién de espacios naturales con altos valores ecoldgicos, aunque el objetivo prioritario no sean los Espacios
Naturales Protegidos. Es el caso del Plan de Ordenacion del Litoral aprobado en Cantabria en 2004 y del Plan
Director del Sistema Costero elaborado y aplicado en Catalufia desde 2005. Asimismo, el Consello de la Xunta
de Galicia ha aprobado un proyecto de ley de medidas urgentes de proteccién del litoral que prohibe desarrollar
suelos urbanizables a menos de 500 m de la costa, similar al Plan de Ordenacion del Litoral (POLA) que se ha
puesto en vigor en Asturias. También el Pais Vasco ha aprobado en marzo de 2007 un Plan Territorial Sectorial
(PTS) de Proteccién y Ordenacion del Litoral que limita la construccion de nuevos edificios en los primeros 500 m
“a partir de la ribera del mar”.

Conclusiones

Del prolijo repertorio de casos expuestos, que son una parte minima de los que realmente se producen,
se desprende que los Espacios Naturales Protegidos son presas faciles para el urbanismo depredador y que las
amenazas urbanisticas presentan un extraordinario polimorfismo.

Como puede observarse, lo més frecuente es que el planeamiento urbanistico ignore la normativa am-
biental y vulnere los planes que rigen esos espacios, tanto los PORNs como los PRUGs, cuando los hay, ya que la
proteccion del medio ambiente y el paisaje se perciben habitualmente desde la promocion urbanistica y, lo que
es peor, desde las propias instituciones, como un obstaculo que debe ser obviado.

Por eso, no resulta sorprendente que en estas actuaciones colaboren, de buena gana muchas veces, las
propias instituciones y organismos encargados precisamente de velar por la proteccién de esos espacios, tanto
regionales como locales. Llegando al colmo del sarcasmo, son las mismas autoridades las que, “tomando en
vano” su nombre, se apropian del concepto de sostenibilidad para, vaciado de contenido, argumentar las agre-
siones al medio natural, siempre injustificables y, a todas luces, insostenibles.

En algunos casos, estas actuaciones son posibilitadas por la gran multiplicidad normativa que existe en
esta materia, producto de la dispersion de competencias estatales, autonémicas e, incluso, locales. La pluralidad
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de normas facilita interpretaciones maleables, adecuadas siempre a las circunstancias e intereses particulares.
Por otro lado, la exigencia de multiples informes sectoriales, muchos de ellos preceptivos pero no vinculantes,
propicia que no se aporten o, si se hace, que no se tomen en consideracién cuando son contrarios al proyecto
presentado. Sirva como ejemplo al respecto la exigencia de los informes de impacto ambiental, en unas ocasiones
omitidos y en otras, cuando no son favorables, ignorados.

En aparente contradiccién con lo anterior, en muchos otros casos el problema deriva de la ausencia de
instrumentos de planeamiento especifico para la ordenacion de los espacios objeto de proteccion. O del extraor-
dinario retraso en su elaboracion y de las dilaciones temporales de su tramitacion, que suelen ser aprovechadas
para acelerar la aprobacion y ejecucion de actuaciones con la finalidad de consumar los hechos antes de que los
planes puedan impedirlo. No es tampoco extrafio el caso de la elaboracion de planes de ordenacion de recursos
ad hoc, que contienen criterios poco estrictos y eficaces para evitar las afecciones urbanisticas.

Uno de los aspectos mas nocivos que quedan constatados es la practica generalizada de un sistema de
proteccion que sélo afecta a los espacios con mayor riqueza ecoldgica, y no siempre bien, como se desprende
de los ejemplos aportados mas arriba. El resultado es un modelo de organizacion territorial de tipo “mosaico”,
en el que los espacios protegidos aparecen cercados por areas periféricas donde proliferan las urbanizaciones y
edificaciones aisladas, sin permitir la existencia de franjas de proteccion que amortigiien las afecciones urbanis-
ticas, ambientales y paisajisticas. Este modelo estimula la aparicion del denominado “efecto frontera”, es decir,
la generacion de contrastes radicales producidos por formas de ordenacion y gestion completamente diferentes
para espacios cuyos valores naturales son idénticos, pero que pertenecen a ambitos territoriales distintos.

La mayoria de las nuevas normas, estrategias y planes puestos en marcha recientemente a todas las
escalas parecen encaminarse a paliar algunas de estas situaciones deficientes, cuando no aberrantes. Sélo cabe
esperar que resulten mas eficaces que los anteriores para establecer “fronteras” que blinden de verdad los Espa-
cios Naturales Protegidos frente al embate, imparable hasta ahora, de la expansién urbanistica.
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