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La problematica de las Areas Urbanas Supranacionales.
Aplicacion a la Region Funcional Urbana de Valencia

1. Introduccion. La complejidad de la problematica de nuestras grandes areas urbanas
en el modelo territorial vigente

Como he tenido ocasién de destacar en otras ocasiones (A. Serrano, 1993), estamos ante una sociedad urba-
na cuyos principales problemas y contradicciones se resuelven en las ciudades. En ellas se concentran la
actividad y los puestos de trabajo, pero también el paro y la marginacién social. Se reduce el tiempo de tra-
bajo, pero al mismo tiempo también se reduce el tiempo de ocio como consecuencia de la congestion del
trafico y del incremento del tiempo de acceso al trabajo. Se amplian los servicios a la poblacién, pero tam-
bién la inseguridad ciudadana. Se incrementa la esperanza de vida, pero se generan nuevos y progresivos
riesgos de enfermedad por las condiciones ambientales, el ruido, el riesgo de accidentes. Se genera rique-
za pero se producen amplias bolsas de pobreza, con viviendas en malas condiciones y altos niveles de
desempleo, etc.

Las grandes ciudades corren el riesgo, como consecuencia del paro y de la marginacién, de convertir-
se en “ghettos” de inseguridad, pobreza y malestar!. Sucesivas encuestas realizadas por la UNESCO en
las principales ciudades europeas, y por Demoscopia, para el Banco de Santander (A. Serrano, 1995),
sobre el grado de satisfaccion que le produce al ciudadano vivir en su ciudad, y sobre los principales
problemas que encuentra en la misma, son significativas de la importancia relativa de los distintos pro-
blemas en cada ciudad, adn con las limitaciones caracteristicas de estas encuestas y con los distintos
condicionantes que inciden en las respuestas a las mismas en cada pais. Los resultados se aprecian en
el Cuadro 1.

Sin embargo, los problemas en las ciudades, recogidos en este Cuadro 1, estan estrechamente interrela-
cionados; la solucién a uno de ellos, cuando es factible, exige decisiones politicas de priorizacién de
inversiones, cuyos efectos urbanos muchas veces son contradictorios sobre otros problemas. Por ello, la
consideracion de cualquier problema urbano (como el de acceso a la vivienda, el del transporte piblico,
el de la circulacién, el del medio ambiente urbano, etc.) debe realizarse dentro de una consideracion glo-
bal de los problemas y contradicciones que se producen en el seno de los procesos de produccién de las
ciudades.

Por otra parte, esta fuera de toda duda que nos encontramos ante un mundo en cambio tecnoldgico, social
y politico, con muchas incertidumbres en su dindmica futura, pero con una incidencia creciente, derivada
de su crecimiento demogréfico y, sobre todo, de sus formas de crecimiento econémico, sobre el conjunto
del planeta; y con graves riesgos para la supervivencia de la humanidad como consecuencia de los grandes
problemas ambientales globales que esta forma de crecimiento esta generando.

The problem of supra-municipal urban areas.
Application in the functional urban region of Valencia

Big cities are running the risk of becoming ghettos of vio-
lence, poverty and unrest? as a result of unemployment and
social exclusion. Various surveys carried out by the UNES-
1. Introduction. The complex problems of our large urban CO in the main European cities and by Demoscopia for the

areas within the current territorial model Banco de Santander (A.Serrano, 1995) designed to gauge
the degree of satisfaction of the citizen with respect to life in

As | have had occasion to highlight on other occasions
(A. Serrano, 1993), our modern urban Society’s main pro-
blems and contradictions are resolved in our cities. Not only
our jobs and activities pivot around the city but also our
unemployment and social exclusion. Our working day is
reduced but, at the same time, our leisure time is reduced as
the result of traffic jams and more time taken up in commu-
ting back and forth. The facilities available to the citizens are
constantly being broadened in scope but this increase is para-
lleled in an increased lack of safety within the city. We can
expect to live longer but we are constantly producing new
threats to our fragile existence by upsetting the environmental
balance, by producing more and greater noise and increasing
the risk of accidents of all kinds. More wealth is being crea-
ted at the same time as more people fall below the poverty
line, live in precarious conditions or suffer unemployment
among other hardships.

the city and the main problems encountered in the same
have revealed that significant relative importance is atta-
ched to the problems although we must bear in mind the
characteristic limitations of this type of surveys and the
various conditioning factors which incide upon the replies
to the same in the different countries. The results can be
seen in Table 1.

However, the problems in the cities as reflected in Table 1 are
closely inter-related. Any solution for any one of them, when
such is feasible, requires decisions to be made with respect to
prioritisation of investments, the effects of which will be seen
in many contradictory ways on the other existing problems.
Therefore, the consideration of any city problem (such as
access to housing, public transport, traffic systems, environ-
ment etc.,) must be seen within the overall context of the city
and the problems and contradictions which are produced by
the various dynamics of production therein.
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Cuadro 1: Orden de los principales problemas sentidos por los ciudadanos

MEDIA 14 CIUDADES Rifces Copen- Amster-
(las senaladas mas Luxemburgo, Atenas Paris Bruselas | Madrid ; Berlin | Londres Roma Lisboa
2 = lona hague dam
Dublin y Milan) G
i i i 1° 12 1 28

12 1 1° 2° 2° 22

Inseguridad 6° 5° 2° 2% 1° 3° 22 3° 5° 1° 32
Circulacién 2° 4° 4° a° 4° 6° 3° 4° 1° 3° 52
Transporte 3° 6° o 6° 5P 8° 6° 2° 37 50 1°

Coste de la vida 4° 2° 3° 4° 6° 5¢ 5° 5° 9° 5° 7°
- Precio vivienda 8° 3° 8° 8° 3¢ 4° 4° 6° 6° 8° 4°
Oferta de trabajo 7° 8° 6° 7° 7° 7° 7° 10° 7° 72 6°
n Equipamiento social 59 99 7° 107 8° 2e 9° 7° 4° 9° 8°
Inmigrantes 9° e 90 5e 9e 9° 8° 8° 8° 4° 10°
LUl Conservacion patrimonio 10° 10° 10° 99 10° 10° 10° 9~ 10° 10° 90

Fuente: UNESCO.

Table 1: Ranking of the main problems feeling by the citizens

AVERAES 34 v Barce- Copen- Amster-
(the indicat, added Luxembourg, Athens Paris 4 Brussels | Madrid I London Rome Lisbon
s : lona hagen dam
Dublin and Milan)
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50 90 20 10 30 20 30 50 10 30
40 40 30 40 6° 30 40 10 30 50
Tansport 39 6° 52 6° 5° 8° 6° 20 32 5° 12
Live cost 4° 20 3° 40 6° 50 50 50 9o 50 79
3l Dwelling cost 8° 3° 8° 8° 3° 4° 4 6° 6° 8° 4
VAl |obs offer 7° 8° 6° ¥ 7> 7= 7° 10° e Vi 6°
n Social facilities i i 7 10° 8° 2° i 7° 4° 92 8°
n Immigrants 9° 7° 99 5° op g° 8° 8° 8° 4° 10°
LI Patrimonial conservation 10° 10° 10° g¢ 10° 10° 10° o° 10° 10° 9°
Source: UNESCO.
Furthermore, there can be no doubt that we are living in times clear patterns of consumption which work against the resour-
: : : 3 6 P i B &
of technological, social and political change, facing the ces of the planet and yet, which is the model proposed for
- P 268 Sl yeh ¥ o
immense uncertainty of the Future as a result of our demo- societies with a more traditional and ecologically more sus-
graphic growth in the Past and Present. The whole world is tainable form of life.
dependent upon the effects of these changes on our economic However, if the economic dynamics are far removed from the
growth. Moreover, we are faced with grave threats to the sur- hypotheses upon which ‘development’ of Humanity and ‘sus-
vival of Humanity as the result of global environmental pro- tainability’ of this development can be achieved, the beha-
blems caused by economic growth. viour of Humankind with respect to its natural and social
These environmental problems did not spring up overnight. resources is even more so . Even the European Union in
They have been building up over the ages, aggression after recent reports (EEA, 1995); (Wieringa, K. 1996); (The Europe-
aggression, until they have reached a level at which a quali- an Commission: COM (95)624 final version) and (Dobris,
tative change has been brought about and the situation has 1995) has noted that while headway has been made in redu-
become irreversible2. cing environmental impact, such is not sufficient towards a
If we consider things within this framework, theoretically spe- guarantee of sustainable development. Additionally, a large
aking, the “sustainable development”3 aimed at by States, part of the world population works, consumes and lives daily
nations, regions and towns implies policies which are scar- within a framework which daily produces countless aggres-
cely compatible with the present trends in the world economy sions on our environment (the car, rubbish, consumption of
since it demands of them that they cover the needs for a bet- high pollutants, water wastage etc.) The result is that the ove-
ter quality of life for the present generation without compro- rall balance of environmental risks for the whole of society
mising the rights of the future generations to the same, a situa- cannot be considered to be optimistic for the 215t century.
tion which is far removed from present economic practice Now, more than ever before, there is a vital need for aware-
where, on the one hand, we have dynamic growth characte- ness with respect to the existing economic, social and envi-
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Estos problemas ambientales no han aparecido de pronto; se han ido generando poco a poco, como con-
secuencia de muchas pequenas agresiones que se van acumulando en el medio, hasta llegar a un nivel en
que se produce un cambio cualitativo y la situacion se hace irreversible?.

En este marco, teéricamente, el “desarrollo sostenible”3, que es el objetivo estatal, nacional, regional y local
de moda, implicaria politicas que serian dificilmente compatibles con las tendencias actuales en la practi-
ca de esos mismos estados y en la economia mundial, ya que exige asegurar un nivel y una calidad de vida
a la poblacién actual, que no suponga poner en cuestion los de las poblaciones venideras; situacion muy
distante de las tendencias econémicas actuales, donde nos encontramos con una dindmica de crecimiento
caracterizada, por un lado, por una creciente desigualdad econémica impulsada por el tipo de sociedad
imperante, y, por otro, con unos paises desarrollados centrados en una dindmica de consumo claramente
incompatible con los recursos del planeta; y que, sin embargo, se propone como modelo a sociedades mds
tradicionales y de formas de vida ecolégicamente mds sostenibles.

Pero si la dinamica econémica esta lejos de los presupuestos de “desarrollo” de la humanidad y de “sos-
tenibilidad” de ese desarrollo, tampoco en el respeto al capital y recursos naturales y sociales el com-
portamiento de la poblacién del planeta es compatible con el desarrollo sostenible. Asi, la propia Unién
Europea en sus dltimos informes publicados —(EEA; 1995); (Wieringa, K.; 1996); (Comisién Europea:
COM[95] 624 final) y (Dobris; 1995)-, hace referencia a que, aunque se detectan avances en la reduc-
cién de algunas presiones ambientales, éstos no son suficientes para mejorar la calidad ambiental, en
general, y mucho menos para avanzar hacia el desarrollo sostenible. Adicionalmente, una gran parte de
la poblacién mundial trabaja, consume y vive cotidianamente en el marco de crecientes y contradicto-
rias agresiones al medio ambiente (coche, generacion de basura, consumo de productos fuertemente con-
taminantes, despilfarro del agua, etc.). El resultado es que el balance global de los riesgos ambientales
para el conjunto de la sociedad no puede considerarse positivo de cara al siglo XXI. Y que la necesidad
de concienciacién sobre los problemas econémicos, sociales y ambientales* que existen, asi como la
necesidad de una actuacién coordinada de todos los estados con el pensamiento puesto en el largo plazo,
son mds necesarios que nunca.

Puede que en ese largo plazo, algunos de los riesgos que hoy se vislumbran no se lleguen a producir; bien
porque se actdie coordinadamente para evitarlo, bien porque la humanidad cobre conciencia de la irracio-
nalidad de los procesos histdricos a que le lleva la sociedad de consumo y la competencia por la riqueza,
y decida optar por una nueva sociedad; o bien, simplemente, porque la capacidad de reaccién y los meca-
nismos de autorregulacion de la naturaleza mantengan escondidas sorpresas correctivas por ahora desco-
nocidas. Sin embargo, si todo proceso de desarrollo sostenible implica asegurar una adecuada calidad y

ted action on the part of all the States with an eye to the long- port. Noise, pollution, less pedestrian space as cars inva-

term. de the city and the accidents related to the rise in vehi-
cles give no foreseeable sign of decreasing as problems
in the city.

2. The serious environmental problems in the large urban areas * More and more rubbish together with dangerous radio-

at the end of the nineties

As can be seen in Table 1, the environmental problem is
highest rated among all the present concerns of the citizens
in large European cities. Although there are appreciable dif-
ferences between various parts of Europe, we should indi-
cate that the urban environment has gradually declined over
the last twenty years and now presents a picture which
could be summed up in the following lines (see A. Serrano,
1996):

¢ The citizen has progressively lost sight of the value of the
city. This has moved from being a framework in which to
socialise and relate to other people to being a series of
roads for traffic and a centre of consumption, transport and
production.

* The main problems of quality of city life and its envi-
ronmental quality are associated with traffic and trans-

active waste represent health risks for the people living
in the sphere of their centre of production (industries,
hospitals, research centres and the like) or on the stre-
ets and motorways used to transport the same.

The outstretch of the city, speculation and planning
hinged basically on real-estate values and not on fac-
tors pertaining to quality of life, have often given rise to
processes of massification and mercantilism resulting
in lessened access to, and higher costs of public facili-
ties and services (parks, gardens, outpatient clinics etc.)
prejudicing, in the main, the very young and the very
old.

Unemployment and social exclusion are characteristics
of the new social and technical forms of production and
these go hand in hand with increased violence and
social segregation in the large urban areas.

The lack of co-ordination between the various concurrent
public administrations in areas such as environmental
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nivel de vida a la poblacién, y un mantenimiento o incremento del patrimonio y de los recursos naturales
y sociales del planeta; y si el nivel de vida exige que la poblacién pueda acceder a un empleo y a una renta
que le permita subsistir y colaborar con el progreso social, es evidente que la tendencia de la sociedad mun-
dial y de la espafiola de finales de siglo, no es hacia el desarrollo sostenible; y si hacia una forma de creci-
miento y de ocupacion del espacio y de sus recursos que puede poner en cuestion la supervivencia de la
propia humanidad sobre el planeta Tierra.

2. Los graves problemas ambientales de las grandes areas urbanas
a finales de la década de los noventa

Como se apreciaba en el Cuadro 1, la dimensién ambiental es la que se sitGa en primer lugar en el marco
de las preocupaciones del ciudadano residente en las grandes ciudades europeas. Y, aunque con diferen-
cias muy sensibles de unas a otras partes de Europa, hemos de senalar que el medio ambiente urbano sigue
su tendencia al empeoramiento de los Gltimos veinte afios, con un cuadro que puede sintetizarse en los
siguientes elementos (véase A. Serrano; 1996):

— Progresiva pérdida de la ciudad para el ciudadano: de ser prioritariamente la ciudad un marco de rela-
cién y socializacion, se ha pasado a convertir en un conjunto de vias para el trafico y en un centro de
transporte, consumo y produccion.

Los principales problemas de la calidad de vida urbana y de su medio ambiente se asocian en gran parte
a los problemas del trédfico y transporte. El ruido, la contaminacién, la invasién de espacios peatonales
por el automdvil y la accidentalidad ligada al trafico, toman una importancia que continda siendo cre-
ciente hacia el futuro.

La creciente produccion de basuras, residuos peligrosos y radioactivos en el marco urbano, es un grave
riesgo para la salud de los habitantes en el drea de influencia de sus centros de produccién (industrias,
hospitales, centros de investigacion, etc.), o en las calles y carreteras por las que se transportan.

El crecimiento de la ciudad y la especulacién y planificacion, centrada fundamentalmente en el negocio
inmobiliario y no en la calidad de vida de los ciudadanos, dan lugar, en muchas ocasiones, a un proce-
so de densificacion y mercantilizacién urbanistica y edificatoria, que culminan en un creciente coste de
acceso a los equipamientos y servicios publicos (parques, jardines, ambulatorios, etc.), cuyos afectados

en maxima magnitud son los nifios y ancianos.

preservation, conservation of architectural, cultural and
natural heritage, of town planning, of services and trans-
port has made it difficult to offer an adequate solution to
many of the problems facing our cities. The search for a
better quality of life for the whole population must neces-
sarily imply better co-ordination in administrative wor-
king.

In any case, we should say that the environmental problems
of our cities and the quality of life of our citizens directly
relate to the dynamics of the demographic growth of the
population and the location and organisation of produc-
tion. Therefore, we can fully expect the social and demo-
graphic pressure to continue within our cities in Spain to
produce a situation of even worse dimensions than the ave-
rage in Europe and with a clear trend towards further decli-
ne with the emphasis being placed on “liberalisation” in
many municipalities, Autonomous Regions and even at the
level of the General State Administration with private ini-
tiative ventures being given priority over town planning and
reglamentation as a means towards ensuring what is, or
should be, one of their main aims: the quality of life for all
citizens.

3. Definition of functional urban regions

The transformations which are being created in the fields of
production, transport and communications together with their
repercussions on social relationships and the behaviour of
Society in general at present are bringing about wide-ranging
changes in the very organisation of territory by defining wider
areas of relation than those traditionally imposed over the first
three quarters of the 20th century.

This has brought about definition and delimitation of areas
into what we could call “functional urban regions” which is
the typical social arena of the end of the 20t century. The
very name “region” itself incorporates all the specific charac-
teristics of these areas described at a supra-provincial level.
We have moved from the concept of “metropolitan area”
defined as an area of intervention of between 20 to 50 kilo-
metres to the “functional urban region” where we are talking
in terms of over 100 kilometres in diameter (in consonance
with improvements in transport which allows greater distan-
ces to be covered in less time) and where the monocentric
facet of the metropolitan areas (pivoting around one central
municipality which gave rise to the metropolitan area in itself)
has been compromised by new centres, equally or less rele-



— La dindmica de marginacién y paro son caracteristicas de las nuevas relaciones técnicas y sociales de
produccién, que vienen asociadas a la inseguridad urbana y a la segregacion social en nuestras grandes
areas urbanas.

— Las interrelaciones entre las actuaciones de las distintas administraciones concurrentes en la preserva-
cion del medio ambiente, del patrimonio histérico arquitecténico, cultural y natural, del urbanismo, de
las infraestructuras, del equipamiento y de los transportes, dificultan la solucién adecuada a muchos de
los problemas que se plantean en nuestras ciudades. La bisqueda de una mejor calidad de vida de la
poblacién va necesariamente asociada al logro de una mejor coordinacién en el funcionamiento admi-
nistrativo.

En todo caso, hay que sefalar que la dinamica de los problemas ambientales de nuestras ciudades y de
la calidad de vida de sus ciudadanos, va ligada a la dinamica de asentamiento demografico de la pobla-
cion y a la localizacién y organizacion de la produccion. Asi, es de esperar la continuacién de la presion
demogrdfica y social sobre las grandes dreas urbanas, a una situacion mucho peor que la media europea,
y una clara tendencia actual a su empeoramiento, con una creciente opinion desde muchos municipios,
comunidades auténomas y desde la propia Administracion General del Estado a primar la “liberaliza-
ciéon” de las regulaciones y actuaciones de la iniciativa privada, frente a la planificacién y regulacién
urbanistica para la que la calidad de vida de los ciudadanos es —o deberia ser— uno de los objetivos pri-
mordiales.

3. La definicion de regiones funcionales urbanas

Las transformaciones que se estan produciendo en el campo productivo, del transporte y de las comunica-
ciones, junto a su reflejo en el conjunto de relaciones sociales y de comportamientos que caracterizan a la
sociedad actual, estdn llevando a cambios profundos en la propia estructuracién territorial, definiendo espa-
cios de relacion sensiblemente mdas amplios que los que eran tradicionales en las tres primeras cuartas par-
tes del siglo XX.

Esta dindmica ha llevado a la definicion y delimitacion de lo que ha dado en llamarse “regiones funciona-
les urbanas”, como ambito de relacién de la sociedad caracteristica de finales del siglo XX. El propio nom-
bre de “regién” ya incorpora una de las caracteristicas especificas de estos ambitos, cual es su extension
supraprovincial. Del concepto de “area metropolitana” como dmbito de accién situado entre los 20 y 50
kilémetros, se pasa al de “region funcional urbana”, donde el dmbito de accién suele superar los 100 kil6-

vant, which themselves have given rise to metropolitan areas
or urban areas which go on to form the set included within
the functional urban region.

The functional urban region presents three characteristics of
great importance for territorial analysis: their pluri-nuclear
nature, their pluri-functional facets and their potential for
independent growth and maintenance once a certain volume
of population has been reached (some experts fix this at
around five to six million people) or a certain level of activity
in their sphere of influence.

We can see how this area of formation of the “functional
urban region” delimits an area which is notably wider rea-
ching than the “metropolitan area” in Spain. This requires,
than, that we take this new spatial level into account whene-
ver we are analysing any city or territory and that we should
include therein all municipalities whose characteristics justify
such integration.

One of the first problems which are posed when studying
the territorial structure of any given area is the delimitation
of the continuum, mainly administrative, which is constitu-
ted therein. Or, to be more exact, if we attempt to analyse
in depth any given urban area, the delimitation should be
established in terms of the real functional areas in territorial

dynamics by establishing the municipalities which make up
these areas allowing us, thereby, to talk about functional
urban regions, metropolitan areas and urban areas accor-
dingly.

Obviously, this delimitation must be made previous to the
study of the analysis processes which will allow us to esta-
blish the corresponding territorial problems or potential, the
foreseeable short and mid-term changes and, last, the most
recommendable lines to adopt when intervening to adapt the
evolution of the area to the goals set.

Within this framework, and by way of preliminary commen-
tary, we should draw attention to the fact that the phenome-
non of supra-municipal urban influence characterises various
areas of territory at both national and international levels.
Europe (with 12 member states at the time of writing) was
made up of 165 metropolitan areas, urban agglomerations or
functional urban regions of over 200,000 inhabitants, most of
which were to be found in three main Central European terri-
torial areas: in England in the United Kingdom, Benelux and
South-west Germany and Northern Italy.

In second place, we should indicate that it is highly difficult
to define where a municipal influence ends and a metropoli-
tan area begins or, for that matter, what represents a functio-
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Cuadro 2: Sobre la tipologia urbana en Espaiia

AMBITO N° municipios P(:::::’ll(’il:);l (l)g:al
Grandes Areas metropolitanas - Regiones Funcionales Urbanas (més del millén de habitantes) 227.- (3%) 12.499.- (32%)
Areas Urbanas y metropolitanas asociadas a ciudades intermedias (entre el millén y los
300.000 habitantes) 124.-  (2%) 6.484.- (16%)
Ndcleos urbanos (entre 19.000 y 300.000 habitantes) 167.-  (2%) 6.970.- (18%)
Ndcleos intermedios (entre 4.600 y 19.000 habitantes) 774.- (10%) 7.353.- (19%)
Ndcleos rurales (el resto) 6.785.- (84%) 6.128.- (16%)
TOTAL 8.077.- (100%) 39.434.- (100%)

Fuente: Elaboracion propia sobre datos de poblacion del INE para 1991.

Table 2: Urban tipology in Spain

SCOPE Municipalities (inT:E?,LIS):rI,):I:,:i(?':,;,)

Great Metroplitan Areas — Funtional Urban Regions (more that one million inhabitans) 227.-  (3%) 12.499.- (32%)
Urban and Metroplitan Areas asociates to intermediam towns (between one million to

300,000 inhabitans) 124.-  (2%) 6.484.- (16%)
Towns (between 19,000 to 300.000 habitantes) 167.-  (2%) 6.970.- (18%)
Little towns (between 4,600 to 19,000 inhabitans) 774.- (10%) 7.353.- (19%)
Rural villages (the rest) 6.785.- (84%) 6.128.- (16%)
TOTAL 8.077.- (100%) 39.434.- (100%)

Source: Proper elaboration on the figures of population of the National Institute of Estatistic (INE -1991).

metros de didmetro (en consonancia con las mejoras de los transportes, que permiten salvar esas distancias
en tiempos aceptables para las relaciones cotidianas), y en las que el cardcter monocéntrico de las dreas
metropolitanas (polarizadas en un Gnico municipio central, origen de la formacién del drea metropolitana),
se ve fuertemente matizado por la incorporacién de nuevos centros —de similar o inferior relevancia, orige-
nes a su vez del establecimiento de dreas metropolitanas, o de dreas urbanas—, que pasan a integrarse en el
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conjunto de la region funcional urbana.

nal urban region. This obliges us to define criteria which have
varied in time according to the area where they are to be
applied to the various analytical purposes. However, alt-
hough the criteria in themselves are necessarily imprecise, the
elements which together can reflect or describe the existence
of a supra-municipal reality are not.

A metropolitan area is characterised by a wide urbanised and
inhabited area where various nuclei of population usually co-
exist (these normally belong to different municipalities) and
which are clearly inter-related (both physically and functio-
nally) thereby, together, representing a volume of population
which is sufficiently high as to make the location of producti-
ve activities directed at consumption by the existing popula-
tion attractive for investors.

When this size is reached, the area has a potential for auto-
nomous growth since it is then capable of attracting new pro-
ductive activities designed at supplying the local population
with an increase in demand for employment, as a result, and
thereby producing influxes of immigration to the area. This
occurs until such time as the area reaches a size in which the
disadvantages associated with increased traffic and decrease
in quality of life give rise to doubts as to its potential attracti-
veness as a place to live or when it englobes other metropo-

litan or urban areas forming a functional urban region which
generates dynamics of its own.

A metropolitan area or functional urban region defined in
these terms offers great concentration of activities which
delimits it as a productive space of importance in the territo-
rial context. These activities centre on various aspects
demanded by the population and, as such, these spaces offer
a broad range of functional productive diversification.
Nevertheless, in relative terms, we can say that most functio-
nal urban regions and metropolitan areas specialise in state
of the art activities (research. Info-tech etc.), in activities rela-
ting to socio-economic control (administration and financial
activities etc.) and in specialist services (university, hospitals
etc.).

After indicating the main elements which affect the size of the
area and the productive activity of the same, we should now
go on to specify the components which justify the internal
and external inter-links which are produced in the metropoli-
tan area or functional urban region. These spaces are made
up of territory of complex morphology (multiform) the cha-
racteristics of which are a wide diversity of uses and sharp
spatial segregation of the population by class and social
group. In fact, normally they are structured into poli-nuclear



La region funcional urbana presenta entonces tres caracteristicas de gran relevancia para el analisis territo-
rial: su cardcter plurinuclear, su cardcter plurifuncional y su potencialidad de crecimiento auténomo y auto-
sostenido cuando alcanza un determinado volumen de poblacién (que algunos expertos sitdan sobre los
cinco a seis millones de personas) y actividad en su drea de influencia.

El proceso definido de formacién de una “regién funcional urbana”, que delimita un dmbito sensiblemente
mads amplio que el del “drea metropolitana”, es claramente contrastable en Espana; y hace necesario la con-
sideracion de este nuevo nivel espacial en todo anilisis territorial y urbanistico, incorporando los munici-
pios cuya dindmica justifica su integracién en el mismo.

Por otra parte, un primer problema que se plantea en el estudio de la estructura territorial de un determina-
do espacio es el de la delimitacion del continuo —normalmente administrativo— que se considera que cons-
tituye el espacio objeto de andlisis. O, mas precisamente, si intentamos profundizar en el andlisis de una
determinada drea urbana, la delimitacion que corresponde a los dmbitos funcionales reales en la dindmica
territorial, estableciendo los municipios que integran dichos dmbitos y que nos permiten hablar de regiones
funcionales urbanas, dreas metropolitanas o dreas urbanas, segin los casos.

Evidentemente, esta delimitacion ha de ser previa al estudio de los procesos de andlisis que nos permiten
establecer los correspondientes potenciales o problemas territoriales, las previsibles pautas de cambio espe-
rables a corto y medio plazo, o, por Gltimo, las lineas de actuacién mds recomendables para adaptar la evo-
lucién del drea hacia los objetivos deseados para la misma.

En este marco, y como primer aspecto, hay que indicar que el fenémeno de influencia urbana supramuni-
cipal es un fenémeno que caracteriza a distintas dreas del territorio, tanto a nivel nacional como interna-
cional. La Europa de los Doce comprendia 165 dreas metropolitanas, aglomeraciones urbanas o regiones
funcionales urbanas de mds de 200.000 habitantes, que se encontraban en gran parte concentradas en tres
grandes dmbitos territoriales centroeuropeos (Inglaterra, en el Reino Unido; Benelux y sur-suroeste de Ale-
mania; y Norte de Italia).

Como segundo aspecto hay que senalar que los limites en que un drea pasa de tener una influencia
municipal a metropolitana, o a constituir una regién funcional urbana, son necesariamente imprecisos;
y obligan a la definicién de criterios que han venido variando en el tiempo segtin el dmbito espacial o
las variables consideradas por los distintos analisis realizados. Pero si bien estos criterios son impreci-
sos, no lo son tanto los elementos que pueden reflejar (o describir) la existencia del hecho supramuni-
cipal.

systems of inter-dependent urban centres where the city cen- * There are marginal areas which generally coincide with
tres are characterised in their diversity of uses and activities the annexes to the industrial areas when interstitial

(multifunctional) whereas most of the annexed development
is uni-functional or with a strong tendency towards speciali-
sation in a highly limited number of functions. In spite of this
spatial differentiation, the overall picture is one of strongly
inter-related activities and inter-dependent overall functio-
ning.

A brief overview of what has been described up until now
could be given using the following elements:

e There is a central nucleus which is generally the most acti-
ve of the municipalities integrated into the whole.

¢ There are dependent centres, generally to be found in the
circumscribing municipalities.

¢ There are tertiary centres which are generally the result of
processes of renovation or expansion within the city and
these normally of the central nucleus or on the non-indus-
trialised dependent centres.

e There are residential areas which are produced on the
outskirts of the various nuclei but which always gravitate
on the central nucleus or on other centres and the access
to the same.

areas are left in the construction of the urban conti-
nuum, or they coincide with the deteriorated historical
city centre.

* There are traditional areas normally undergoing renovation
as the result of a need for re-development, in the urban
areas around the nuclei.

¢ There are newly created tertiary and industrial areas situa-
ted in places which are easily accessible and which are dif-
ferentiated from the residential areas.

In between each of these areas, some of which are speciali-
sed in housing and others in facilities while still others are
devoted to manufacturing, a whole series of flows of rela-
tionships are set up necessarily which correspond directly to
the various activities carried out by any one human being
during any one day. Thus, the need to transport people (from
home to work, from home to the shops and the need to trans-
port merchandise, from the productive input to commercial
supplies and the transport of all kinds of communications,
such as orders, interviews etc. basically define the complex
world of internal inter-relationships which characterise the
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En efecto, el drea metropolitana se caracteriza por una superficie ocupada y urbanizada amplia, en la que
normalmente coexisten varios nticleos de poblacion (pertenecientes generalmente a municipios distintos),
claramente interrelacionados (fisica y funcionalmente) que, en conjunto, alcanzan un volumen de pobla-
cién lo suficientemente elevado como para que sea rentable la localizacion de actividades productivas diri-
gidas al consumo de la poblacién del propio drea.

Cuando tal tamano se alcanza, el drea adquiere un potencial de crecimiento auténomo, ya que es capaz de
atraer nuevas localizaciones productivas para abastecer a su poblacién que, al incrementar la demanda de
empleo, actGan como elementos generadores de procesos inmigratorios hacia el propio area; bien hasta que
ésta alcanza un tamafo en que las deseconomias asociadas a la congestion y a la pérdida de calidad de
vida ponen en cuestion sus “potenciales” de atraccion; o bien hasta que dentro de su dmbito de influencia
se inscriben otras dreas metropolitanas, u otras dreas urbanas, que dan lugar a la integracién conjunta en
una regién funcional urbana, que genera su dinamica propia.

El area metropolitana, o la region funcional urbana asi definidas, presentan una fuerte concentracién de acti-
vidades que las delimitan como dmbito productivo destacado en su entorno territorial. Estas actividades se
centran en los distintos aspectos que demanda la poblacién, por lo que estos espacios presentan un amplio
grado de diversificacién funcional productiva; si bien, y en términos relativos, las regiones funcionales urba-
nas y las areas metropolitanas se encuentran normalmente especializadas en actividades punta (investiga-
cion, informdtica, etc.), en actividades de control socioecondmico (administracion, actividades financieras,
etc.), o en servicios especializados (universidad, hospitales, etc.).

Senalados los principales elementos que afectan al tamafio y a la actividad productiva, es necesario pre-
cisar los que justifican las interrelaciones internas y externas que se producen en el area metropolitana o
en la region funcional urbana. Estos espacios estan constituidos por un territorio de morfologia comple-
ja (multiforme), que viene caracterizado por una fuerte diferenciacién de usos y por una fuerte segrega-
cion espacial de la poblacién entre grupos y clases sociales. De hecho, normalmente se estructuran como
sistemas polinucleares de centros urbanos interdependientes, donde las zonas centrales se suelen carac-
terizar por su diversificacion de usos y actividades (multifuncionalidad), mientras que la mayor parte de
los desarrollos anexos son unifuncionales, o con fuerte tendencia a la especializaciéon en un ndmero
reducido de funciones. Pese a esta diferenciacion espacial, el conjunto se encuentra fuertemente interre-
lacionado por las actividades de la poblacién y es fuertemente interdependiente en su funcionamiento
global.

Esquematicamente, la estructura antes senalada, se puede describir considerando los siguientes elementos:

metropolitan areas and the functional urban regions. Without
adequate infrastructure and an internal service of transport
and communications, neither the metropolitan areas nor the
Functional Urban Regions could exist as they function and
are at present - and vice-versa. An adequate system of trans-
port infrastructure and communication facilities makes the
development and consolidation of the phenomenon possible.
However, even when these internal needs for inter-relations-
hips are more than apparent, not less so are the needs for
inter-relationships established between the functional urban
region or the metropolitan area and the surroundings or with
other urban, metropolitan, or, for that matter with national
and international functional urban regions . This need arises
at various different levels:

e With the surroundings to the extent in which the functio-
nal urban region or metropolitan area are necessarily
deficient in foodstuffs and raw materials which, prefe-
rably, can be obtained in its near context at a regional
level. On a second level, this regional area represents a
space of colonisation and export of products and servi-
ces. The functional urban region and the metropolitan
area expand their influence over this area and become

the shopping centre and the hub of services of the same,
by attracting the demands which are produced in said
context.

With other urban areas, to the extent in which the functio-
nal urban areas and the metropolitan areas concentrate the
hi-tech (research, new technologies), the means of socio-
economic control (administration and financial services) or
more specialised areas (University, hospitals), the urban
areas will become more and more connected to the same
when demanding of these services, or due to the socio-
economic dependence on the mother companies, bank
headquarters, administrative organs etc., which are to be
found in the central areas of the functional urban regions
or metropolitan areas. Last, in technological subordination
which implies dependence on primary centres of research
for access to innovations.

With other metropolitan areas and functional urban
regions both at a national and international level, due to
exchange and dissemination of innovations. Indeed, this
inter-relationship between metropolitan and urban functio-
nal regions is what ensures integrated functioning of the
socio-economic activity in a dynamic and ever more glo-
balised world.



* Un nicleo central, generalmente integrado por el municipio originariamente mds activo.

* Centros dependientes, generalmente integrados por los municipios circunscritos al municipio central en
diferentes coronas.

* Centros terciarios, generalmente centros resultantes del proceso de renovacién o ensanche urbano, sobre
el nicleo central o sobre los centros dependientes no industrializados.

e Barrios residenciales, generados en las periferias de los distintos nicleos pero gravitando siempre sobre
el ndcleo central, o sobre los otros centros, y sobre las vias de acceso a los mismos.

e Zonas marginales, que coinciden generalmente con las anexas a dreas industriales, con los espacios
intersticiales dejados en la construccién del continuo urbano, o con centros histéricos degradados.

e Zonas fabriles tradicionales, normalmente inmersas en el suelo urbano de los nicleos, a veces con fuer-
tes procesos de renovacion, ligados a necesidades de reurbanizacion.

* Zonas industriales y terciarias de nueva creacién, que buscan fundamentalmente dreas de buena accesi-
bilidad, diferenciadas de las zonas de residencia, en las industriales, y conexas a éstas, en las terciarias.

Entre cada una de estas zonas, especializadas unas en la residencia, otras en el equipamiento, otras en la acti-
vidad productiva, etc., se crean necesariamente unos flujos de relacién que se corresponden con las distintas
actividades que desarrolla el ser humano a lo largo del dia. Asi, surge la necesidad de transporte de personas
(domicilio-trabajo, domicilio-compras, etc.), de mercancias (inputs productivos, abastecimiento comercial, etc.),
y de comunicaciones (pedidos, entrevistas, etc.) que definen, basicamente, el complejo mundo de interrelacio-
nes internas que caracterizan a las dreas metropolitanas y a las regiones funcionales urbanas. Sin una adecuada
infraestructura y servicio interno de transportes y comunicaciones, ni las Areas Metropolitanas ni las Regiones
Funcionales Urbanas podrian existir en su funcionamiento y estado actual; y viceversa, un adecuado sistema de
infraestructuras de transporte y comunicaciones posibilita el crecimiento y consolidacion del fenémeno.

Pero si estas necesidades internas de interrelacion son evidentes, también lo son las necesidades de inte-
rrelacion que la region funcional urbana, o el drea metropolitana, mantienen con su entorno, con otras dreas
urbanas, y con otras areas metropolitanas o regiones funcionales urbanas nacionales e internacionales. Esta
necesidad de interrelacion surge a distintos niveles:

e Con el entorno, en la medida en que la regién funcional urbana, o el drea metropolitana, son necesaria-
mente deficitarias en productos alimenticios y materias primas que, preferentemente, obtienen en su
entorno regional. A un segundo nivel, en cuanto que ese entorno regional constituye un espacio de colo-
nizacién y de exportacion de productos y de servicios; la region funcional urbana, o el area metropolita-
na, expanden su influencia sobre dicho entorno y se constituyen en centro comercial y de servicios del
mismo, atrayendo las demandas que en dicho entorno se producen.

Within the framework of these inter-relationships, we can
understand the dynamics of the territory and the very process
of urban growth involved in any Great Urban Area. This is the

result of bringing together on the one side a series of “poten- _

1”

tial” elements for growth adequate to the social needs of the
times (which make these potential elements be considered
technically and socially as valuable and usable resources)
and, on the other, the specific interests of the relevant social
agents (who take the decisions as to spatial interventions
designed to use these pre-existing potential elements and for
them to have beneficial repercussions in the shape of fulfil-
ment of specific interests).

From this standpoint, spatial concentration and polarisation
are merely the results of responding to needs established by
industrial and service location. In economic terms, there is an
attempt made to benefit from scale economies which allow
for the accumulation economies and development linked to
spatial concentration and polarisation.

The three types of aforementioned economies are clearly
inter-related. The phenomenon of concentrated location is
accumulative since each business obtains accumulated eco-
nomies from being situated next to existing businesses
which may even be complementary to its production line.

When the nucleus grows, it gradually becomes a centre of
power, of capital, of concentrated income and purchasing
capacity and, thus, an optimum market for new location.
Services are increased, there is more workforce attracted to
the place and the consumer capacity growth generates pos-
sibilities of scale economies through increased production
in the company.

This process of growth generates the need to step outside the
central nucleus of the area to look for spaces in the nearby
peripheral nuclei and, thereby, producing supra-municipal
integration. If the expansion is strong enough or is integrated
on a level with other urban or metropolitan areas, this type of
growth may give rise to a functional urban region which, in
the case of Spain, surpasses the merely provincial level.

The delimitation and specification of the municipalities to be
integrated demands a detailed study of the following variables:

Population.

Productive activity.

Urban transformation.

Potential and real inter-relationships in the field of trans-
port, communication, facilities, services and productive
activity with the rest of the area with particular emphasis
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* Con otras dreas urbanas; en la medida en que las regiones funcionales urbanas y las dreas metropolitanas
concentran las actividades punta (investigacion, nuevas tecnologias productivas, etc.), las actividades de
control socioeconédmico (administracién, actividades financieras, etc.), o los servicios mds especializados
(universidad, hospitales, etc.), las dreas urbanas se ven ligadas a las mismas en las demandas de estos ser-
vicios; o en la dependencia socioeconédmica de las empresas matrices, sedes bancarias, organismos admi-
nistrativos, etc., que se localizan en las dreas de centralidad de las regiones funcionales urbanas o de las
dreas metropolitanas; o, por Gltimo, en la subordinacién tecnoldgica que implica el depender de los cen-
tros primarios de investigacién para el acceso a innovaciones.

* Con otras dreas metropolitanas y regiones funcionales urbanas, nacionales e internacionales, a nivel de
intercambio, difusién de innovaciones, etc. De hecho, esta interrelacién entre las dreas metropolitanas y
las regiones funcionales urbanas es la que asegura un funcionamiento integrado de la actividad socioeco-
némica en un mundo cuya dindmica cada vez se encuentra mds globalizada.

En el marco de estas interrelaciones es en el que es posible comprender la dindmica territorial y el propio
proceso de crecimiento urbano de cualquier Gran Area Urbana. Este es el resultado de la conjuncién, por
un lado, de una serie de “potenciales” de crecimiento adecuados a las necesidades sociales imperantes (que
hacen que estos potenciales sean considerados técnica y socialmente como recursos aprovechables y valo-
rables), y, por otro, de intereses especificos de los agentes relevantes en el proceso social (que toman sus
decisiones de actuacién espacial atendiendo a que la realizacién de los potenciales preexistentes actie
beneficiosamente en el logro de sus intereses concretos).

Desde esta perspectiva, la concentracién y la polarizacién espacial no es més que el resultado de la res-
puesta a las necesidades que establece la localizacién industrial y del terciario. En términos econémicos, se
trata de aprovechar las economias de escala que posibilitan las economias de aglomeracién y urbanizacion
ligadas a la concentracion y polarizacién espacial.

Los tres tipos de economias citadas se encuentran claramente interrelacionadas. El fenémeno de localizacion con-
centrada es acumulativo, ya que cada empresa obtiene economias de aglomeracion al situarse donde ya existen
empresas previas que sean complementarias de su proceso productivo. Cuando el ndicleo crece, se convierte en un
centro de poder, en un centro de capital, de ingresos concentrados y de capacidad de compra; es un mercado 6pti-
mo para nuevas localizaciones. Los servicios se expanden, la atraccion de mano de obra crece, y la capacidad de
compra genera la posibilidad de realizar economias de escala aumentando el tamafio productivo de la empresa.

Este proceso de crecimiento genera la necesidad de trascender el nicleo central del drea y buscar espacios
ligados a los niicleos periféricos, dando lugar a la integracién supramunicipal; y, si la expansién tiene la sufi-

e et e St s i e s
on the relationships established as a result of further studies ride to different delimitations being placed on different asso-
and work between the various municipalities. ciated territorial areas.

* Unique specific characteristics with emphasis given to Working on the basis of our experience in Spain, delimita-
recommendations of inclusion and exclusion. tions have been made to establish functional urban regions,
metropolitan and urban areas5 using the criteria which have

We should underline that the delimitation of the Functional been applied homogeneously over the whole of the Spanish

Urban Region is of capital importance for the elements
which potentially are to support the whole network of rela-
tionships in the future, above all the transport and communi-
cation systems. Within these systems, the major axes of road
and rail networks together with the public transport corridors
and the long wavelength communications are of particular
importance.

4. Criteria for practical delimitation of functional urban regions
4.1. Introduction

In various pieces of research, looked at from various different
perspectives, several differing criteria and definitions have

been offered for establishing when we are talking about a
metropolitan area or a functional urban region. This has given

state, based on qualitative and functional elements. Said
delimitation is an attempt to establish an operative classifi-
cation of Urban and Metropolitan Areas together with Func-
tional Urban Regions on a homogeneous basis, therefore
allowing for an integrated consideration of the Spanish sys-
tem of grading of cities. The limitations which are presented
by this system are similar to those presented by the alterna-
tive systems of delimitation and such have been indicated
by way of criticism when applying the various criteria pro-
posed.

These criteria have used the definition of “functional urban
region” to indicate a continuation of an urban area around
one main central nucleus which is densely populated and
possesses centralised facilities and which is connected to
other important urban nuclei whose development feed off
the main nucleus. The functional urban region covers a wide
area and usually affects various provinces within the same or



ciente fuerza, o se integra con la de otras dreas urbanas o metropolitanas, puede dar lugar a la formaci6n de
regiones funcionales urbanas que, en el caso de Espana a veces superan el dmbito estrictamente provincial.

La delimitacién y especificacién de los municipios integrables exige un estudio concreto de la dindmica
definible a nivel de las siguientes variables:

* Poblacién.

e Actividad productiva.

 Transformacién urbanistica.

* Interrelaciones potenciales y reales en el campo del transporte, comunicaciones, equipamientos, servi-
cios y actividad productiva, con el resto del Area, considerando muy particularmente las relaciones por
motivos de estudio y trabajo entre los distintos municipios.

* Caracteristicas especificas singulares que incidan sobre la recomendacién de inclusién o exclusion.

Hay que destacar que en la delimitacién de las Regiones Funcionales Urbanas tienen una importancia fun-
damental los elementos sustentadores de relaciones futuras potenciales y, en particular, los sistemas de
comunicaciones y transportes. Dentro de ellos hay que destacar la importancia de los grandes ejes de carre-
teras y ferrocarriles y de los corredores de transporte piblico y de comunicaciones en banda ancha.

4. Criterios de delimitacion practica de las regiones funcionales urbanas
4.1. Introduccion

En distintas investigaciones, y desde distintas perspectivas, se han propuesto diferentes definiciones y crite-
rios para el establecimiento de las dreas metropolitanas o de las regiones funcionales urbanas, dando lugar
a distintas delimitaciones con diferentes dmbitos territoriales asociados.

Partiendo de estas experiencias, se ha realizado una delimitacién de regiones funcionales urbanas, dreas
metropolitanas y dreas urbanas para Espafia®, siguiendo criterios que se han aplicado de manera homogé-
nea al nivel de todo el Estado espafol, en base a aspectos cuantitativos y funcionales. Dicha delimitacién
trata de establecer una clasificacién operativa de las Areas Urbanas, Metropolitanas y Regiones Funciona-
les Urbanas desde una perspectiva homogénea, que permita una consideracién integrada del sistema de ciu-
dades espanol. Las limitaciones que presenta esta delimitacién son similares a las que presentan las delimi-

different Autonomous Communities. It also generally inte-
grates areas which were previously established as metropoli-
tan or urban and whose expansion have given rise to the
urban continuum characteristic of the functional urban
region.

4.2. Conditions respecting size

The considerations with respect to “size” are directly linked to
the appearance of what we have called potential elements
relating to “accumulated economies” when in earlier pages
this matter was touched upon. From this standpoint, the spa-
tial area considered should offer a certain size which can be
defined from a triple perspective:

1. Surface area occupied. The metropolitan area should pre-
sent a geographic continuum occupied by urban activities
(although on the interior secondary purpose agricultural
uses may be included) which affects various nuclei (of a
polynuclear nature) and several municipalities. When the
extension of the sphere of influence of the metropolitan
area leads to an integration with bordering urban or metro-

politan areas, we can begin to talk about a functional
urban region. Here, the polycentrism (that is, various cen-
tral nuclei of different grades from the different metropoli-
tan and urban areas which have been integrated) repre-
sents one of the basic characteristics together with the
extension of the direct area of influence (usually affecting
various bordering provinces). The total surface of each
area is defined by the dimension of the radius of functio-
nal influence as measured from the central nucleus which
may be over 50 kms in the case of the functional urban
region and over 20 kms In the case of the metropolitan
area with anything less than 20 kms being considered the
case of an urban area.

2. The Resident Population. Three types of conditions are
used in order to delimit the municipalities to be integrated
into each of the various areas. In the first place, the dyna-
mics of demographic growth in the municipalities to be
integrated must be superior to the growth in the main
nucleus and, in each and every case, positive. The main
nucleus, in a first phase, receives population from the
nuclei within its sphere of influence but, later, as growth is
consolidated, the population tends to set up residence in
the outlying nuclei which normally offers better priced
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taciones alternativas existentes, y asi se senala criticamente a la hora de proceder a la aplicacion de los dis-
tintos criterios propuestos.

Estos criterios han tenido en cuenta la definicién de “region funcional urbana” como un continuo urbano
con un gran ntcleo central, de fuerte densidad, poblacion y centralizacion de equipamientos, junto a otros
importantes nicleos urbanos cuyo desarrollo se ha imbricado con el del nicleo principal. La regién fun-
cional urbana abarca una extensa superficie y afecta, normalmente, a varias provincias, de la misma o de
distintas Comunidades Auténomas. Generalmente integra dmbitos que previamente han sido areas metro-
politanas y areas urbanas, cuya expansion respectiva ha dado lugar al continuo urbano que caracteriza a la
region funcional urbana.

4.2. Condiciones sobre el tamafio

Las consideraciones sobre el “tamano” se encuentran muy directamente ligadas a la aparicién de lo que hemos
denominado potenciales ligados a las “economias de aglomeracién” en paginas anteriores. Desde este enfo-
que, el dmbito espacial considerado debe presentar un determinado tamano desde una triple perspectiva:

1. Ocupacion de suelo. El drea metropolitana debe ser un continuo geogréfico uniformemente ocupado por
actividades urbanas, (aunque en su interior puedan pervivir de forma secundaria usos agricolas), que
afecte a distintos nicleos (cardcter polinuclear) y a distintos municipios. Cuando la extension del drea
de influencia del drea metropolitana lleva a su integracién con las de areas urbanas o areas metropoli-
tanas limitrofes, podemos hablar de regiones funcionales urbanas. En ellas el policentrismo (varios nticle-
os centrales, aunque de distinta jerarquia, provenientes de las dreas metropolitanas y/o areas urbanas
integradas) es una de las caracteristicas fundamentales, junto con la extension de su area de influencia
directa (suele afectar a varias provincias limitrofes). La superficie total de cada dmbito viene definida por
la dimensién de su radio de influencia funcional, medido desde el nicleo central, que puede superar los
50 km. de radio en el caso de la regién funcional urbana, mds de 20 km. en el caso del drea metropoli-
tana, y normalmente menos de 20 km. en el caso del drea urbana.

2. Poblacion residente. Desde la perspectiva de la delimitacién de los municipios a integrar en cada uno
de los dmbitos se establecen tres tipos de condiciones. En primer lugar, que la dindmica de crecimiento
demogréfico de los municipios integrados sea superior a la del nticleo principal y, en todo caso, positi-
va. El nicleo principal, en una primera fase, recibe poblacién de los niicleos de su drea de influencia;
pero, posteriormente, a medida que el crecimiento se consolida, la inmigracién se va asentando en los

housing and, therefore, attracts population from the main
nucleus.

In the second place, urban and metropolitan phenome-
na are tied into certain demographic dimensions. For
urban areas, the discriminating analysis carried out in
the aforementioned work for the whole of Spain, esta-
blished that said dimension must be over 19,000 inha-
bitants. For metropolitan areas, the corresponding dis-
criminatory analysis situated the limit for municipalities
in 100,000 inhabitants and in 300,000 inhabitants for
the whole area whereas for functional urban regions, the
figures were set respectively at 240,000 inhabitants and
750,000. Naturally, these figures are only significant sta-
tistically for spatial distribution of population in Spain.
In the third place, it is usually demanded that the demo-
graphic density of each of the municipalities and the
whole of the area be around 100 inhabitants per square
kilometre (a figure which is approximately half of the den-
sity which corresponds to extensive building of residential
areas of the type garden-city and, thus, can only be consi-
dered, together with the other figures, by mere way of indi-
cation).

It is also demanded, with few exceptions, that the munici-
palities integrated into these areas should have popula-
tions of over 1,800 inhabitants or over 500 houses (thres-
holds which are applied to discriminate these areas statis-
tically from rural nuclei).

. Productive Activity. From the point of view of production,

the delimited areas must offer volumes of activity which ful-
fil the following conditions: a) The Secondary role of the acti-
vity in the primary sector since the areas under consideration
are, basically, nuclei of secondary and tertiary activities;
b) The presence of various productive activities which have
a market in the area itself (diversification of production);
c) The relative importance of hi-tech activities in research
sectors (University, research Institutes etc.) and in the control
sector (administrative services, financial services etc.).

4.3. Levels of facilities and urbanisation

Directly relating to size, the levels of facilities and urbanisa-
tion, nevertheless, demand separate treatment from those ele-
ments pertaining to what we have called “accumulation eco-



nicleos periféricos, normalmente mds asequibles en coste a nuevos residentes, atrayendo incluso pobla-
cién expulsada del nicleo principal.

En segundo lugar, los fenémenos urbanos o metropolitanos vienen ligados a unas ciertas dimensiones
demogréficas. Para las dreas urbanas, el andlisis discriminante realizado en el citado trabajo para el con-
junto de Espana, establece que dicha dimensién debe ser superior a los 19.000 habitantes. Para las dreas
metropolitanas, el correspondiente andlisis discriminante sitda el limite del tamafio municipal central en
100.000 habitantes, y en 300.000 habitantes para el conjunto del area; y, para las regiones funcionales
urbanas, en 240.000 y 750.000 habitantes respectivamente. Naturalmente, estas cifras son s6lo estadis-
ticamente significativas al nivel de la distribucion espacial de la poblacién en Espafa.

En tercer lugar, para cada uno de los ambitos se suele exigir que la densidad demografica de cada muni-
cipio, y del conjunto del drea, se sitle por encima de los 100 habitantes por kilémetro cuadrado (cifra
que representa, aproximadamente, la mitad de la densidad correspondiente a edificacion extensiva de
ciudad-jardin y que sélo puede considerarse, como el resto de cifras, de manera indicativa).

Igualmente se exige que, salvo excepciones, los municipios integrados en estos dmbitos presenten una
poblacién superior a los 1.800 habitantes, o mas de 500 viviendas (umbrales que sirven para discrimi-
nar estadisticamente ncleos rurales).

Actividad productiva. Desde el punto de vista productivo, las dreas delimitadas han de presentar un
volumen de actividad que redina las siguientes condiciones: a) Papel secundario de la actividad en el
sector primario, ya que los ambitos considerados han de ser, fundamentalmente nicleos de actividad
secundaria y terciaria. b) Presencia de distintas actividades productivas que encuentran en el propio drea
su mercado (diversificacion productiva); c) Importancia relativa de la actividad en los sectores punta, en
los sectores de investigacion (Universidad, Institutos de investigacion, ...) y en los sectores de control
(servicios de la administracion, servicios financieros, etc.).

4.3. Niveles de dotacion y de urbanizacion

Muy directamente relacionadas con el tamafo, conviene, sin embargo, hacer referencia separada a aque-
llos elementos que se encuentran mds relacionados con lo que hemos denominado “economias de urba-
nizacién”, que con las “economias de aglomeraciéon” que caracterizarian a las variables asociadas al

tamano.

nomies” in that they represent more what we could call
“urbanisation economies”.
Here, we need to make reference to the following aspects:

1. Significant development of the urbanised plots. For
plots to be considered as classifiable for urbanisation in
the municipalities which make up the urban continuum,
there must be a significant part of the total surface area
which is urbanised or with potential for such since the
municipalities which are to form part of the superior

each of the territorial levels considered and the areas of
influence —or of services— which correspond to each
level. The characteristic dynamics of the process of urba-
nisation are associated to successive supra-municipal
facilities arising on the outskirts of the areas which were
initially central and in the differentiation of range and
area of influence of the existing facilities at each level of
the city systems.

urban area will be subject to great urbanistic expecta- 4.4. Considerations with respect to spatial inte-relations
tions which will bring about modifications or revisions
of the general town plan and, as a result, significant At this level, we must consider two major blocks of inter-rela-

extensions of land which will be susceptible to urbani- tions: those internal to the area itself and those of the area
sation. with the outlying areas.

The availability of urbanised plots is considered to be

associated to the availability of sufficient services and faci- 1. Internal inter-relationships. Functional urban regions,

lities —water, electricity etc.— for the population already in
the area or in excess of the same, with plans for avoiding
“bottlenecks” which may arise at short or mid-term.

2. Corresponding level of facilities and areas of influence.
Here there is an attempt made to consider which are the
various types of facilities available for the population in

metropolitan and urban areas are organised by spatially
differentiating uses and activities. This fact implies a
strong need for inter-relationships through the correspon-
ding means of transport and communication between the
different uses corresponding to the various spatial areas.
In this way, the spatial differentiation-segregation of uses
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Cuadro 3: Clases de tamafio poblacion municipal / Table 3: The municipal population by size

TAMANO MUNICIPAL

ESPANA / SPAIN

COM. VAL. ALICANTE CASTELLON VALENCIA

0-900 hab. 4.786 59,3 218 40,4 54 38,6 81 59,6 83 31,6
900-1.800 hab. 1.046 13,0 101 18,7 20 14,3 24 17,6 57 21,7
1.800-3.400 hab. 814 10,1 57 10,6 9 6,4 11 8,1 37 141
3.400-4.600 hab. 273 3,4 25

TOTAL1°NIVEL/LEVEL 6919 858 401
4.600-6.300 hab 289 3,6 27
6.300-9.400 hab. 248 3.1 32 5,9 12 8,6 2 1,5 18 6,8
9.400-13.700 hab. 195 2,4 22 4,1 9 6,4 1 0,7 12 4,6
13.700-19.000 hab. 132 1,6 15 2,8

TOTAL 2° NIVEL / LEVEL g0k - gl EEET GEE
19.000-47.000 hab. 175 2.2 32 5,9
47.000-63.000 hab. 32 0,4 5 0,9 2 1,4 0 0,0 3 1,1

63.000-100.000 hab
- TOTAL 3° NIVEL / LEVEL

100.000-120.000 hab.

120.000-170.000 hab.

170.000-240.000 hab.

240.000-300.000 hab.

300.000-400.000 hab

Mas de 400.000 hab.

TOTAL 4" NIVEL/ LEVEL

%

and the existence of daily movement among the popula-
tion (from home to work, from home to the facilities etc.),
covering significant distances are two of the basic cha-
racteristics in the definition of a functional urban region,
a metropolitan area and, to a much lesser extent, an
urban area.

. Inter-relationships with the Outlying Areas. There is a

double level of inter-relationship with the respective outl-
ying areas. On an international, national and regional
level, functional urban regions and metropolitan areas
represent the driving nucleus of territorial development
(offering the latest in services and serving as a nexus with
other national or international areas). Therefore, these
areas constitute, on the one hand, the centre of regional
transport systems and, on the other, at a national and inter-
national level, they require for there to be regular possibi-
lities of inter-relationship with the rest of the metropolitan
areas and functional urban regions in the world. By this we
mean that a metropolitan area or a functional urban region
must have regular transport links with other functional
urban regions or metropolitan areas at a national or inter-
national level via ports, airports, international rail links or
motorways.

5. Metropolitan areas and functional urban regions in the basi
european system of cities in the XXIst century

5.1. Introduction

All considerations with respect to the transformations which
are occurring at the level of territorial organisation as a result
of the functional urban region must necessarily take as their
starting point the transformations which have occurred over
the same time at a national and international level, above all,
in the European Union. This is so both for the growing inter-
nationalisation of the world economy as for the integration of
our country, Spain, in the European Union which, as of then,
becomes the obligatory framework in which all changes take
place.

We must consider, thus, briefly the process over the years
from the crisis of the Seventies to the incipient economic
recovery at an international level around 1994. This process
had important repercussions at a territorial level which, alt-
hough different in each and every one of the countries, is
somewhat and increasingly inter-related, and is the result of
the transformations which History has wrought on the various
countries included within the European Union.



Desde esta perspectiva, hay que hacer referencia separada a los aspectos siguientes:

1.

Desarrollo significativo del suelo urbanizado. La clasificacién urbanistica del suelo en los municipios
integrables en el continuo urbano correspondiente debe incorporar una superficie total significativa de
suelo urbanizado o urbanizable, ya que, en principio, los municipios que se van integrando en un drea
urbana superior, recogen fuertes expectativas urbanisticas que se traducen en procesos de modificacién
o revision del planeamiento general, con significativas ampliaciones del suelo urbanizable o apto para
urbanizar.

La disponibilidad de suelo urbanizado se supone asociada a la disponibilidad de infraestructuras y ser-
vicios suficientes —agua, energia, etc.— para la poblacién existente en el drea, normalmente con exceso
de capacidad o con planes para resolver los “cuellos de botella” que pudieran existir, a corto o medio
plazo.

Niveles de equipamiento y areas de influencia correspondientes. Se trata de considerar cudles son los
distintos tipos de equipamientos disponibles para la poblacién en cada uno de los niveles territoriales
considerados, y las dreas de influencia —o de servicio— que corresponden a cada nivel. La dindmica
caracteristica del proceso de urbanizacién va asociada con la aparicién de sucesivos equipamientos
supramunicipales en la periferia de las dreas inicialmente centrales, y en la diferenciacién de rango y
area de influencia de los equipamientos existentes en cada nivel del sistema de ciudades.

4.4. Consideraciones sobre interrelacion espacial

A este nivel hemos de contemplar dos grandes grupos de interrelaciones: las internas al propio area y las
del drea con el exterior.

Interrelaciones internas. Las regiones funcionales urbanas, dreas metropolitanas y dreas urbanas se
organizan diferenciando espacialmente usos y actividades. Este hecho implica una fuerte necesidad de
interrelacion, a través de los correspondientes medios de transporte y comunicacién, entre los distin-
tos usos que corresponden a distintas zonas del espacio. De esta forma, la diferenciacién-segregacion
espacial de usos y la existencia de movimientos diarios en la poblacién (del tipo domicilio-trabajo,
domicilio-servicios, etc.), cubriendo distancias significativas, son dos caracteristicas basicas en la defi-
nicién de una region funcional urbana, de un drea metropolitana y, en mucha menor medida, de un

area urbana.

In general, in the Seventies, profound changes took place in:

a) The criteria used for the location of productive activities
now almost considered at the level of alternatives the
world over.

b) The factors affecting the international and inter-regional
division of work, where transport costs and organisational
and control expenses take on a relatively marginal nature
given the immense development in transport systems and
computerised processes and communications together with.

) The quality demanded of the various spaces.

As a result, spaces linked to iron and steelworks together with
manufacturing industries which once represented the growth
and progress of an area gradually became defined as “weak
demand” sectors with a significant decrease in their importan-
ce at an economic and social level. (Asturias and Biscay are
good examples in Spain of this move). Territories on the outs-
kirts of the traditional centres of production were used to
house the new processes and new spaces were defined which
were better suited to the needs of the tertiary and the quater-
nary sectors (the technological and industrial parks of the
metropolitan areas). Attractive territories were developed with

an eye to leisure pursuits and later, when policies are introdu-
ced which make them advantaged in the location of speciali-
sed sector activities, the “strong demand” based on innovation
and new technologies, become areas with strong potential
profiles. (Such is the case of Alicante and Mdlaga etc.).
Towards the end of the Eighties, then, new factors appeared
on the scene which increased the influence of some of the
pre-existing factors by transforming and conditioning the new
processes of spatial organisation at a world level and by spe-
cifically delimiting the role of transport , communication, the
various territories and the cities in the same. Basically, these
were:

¢ The growing importance of speculative finances as oppo-
sed to productive economy which had an enormous
influence on the relative competitiveness of the various
spaces.

® The practical annihilation of the bureaucratic Communist
régimes of Eastern Europe allowing for generalised libera-
lisation (reduction of impediments to international trade)
and new alternatives for investment and location of busi-
ness. This broadened the processes of international re-dis-
tribution of production and European decentralisation in
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2. Interrelaciones con el exterior. Con el exterior del ambito respectivo, se presenta un doble nivel de inte-
rrelacion. A nivel internacional, nacional y regional las regiones funcionales urbanas y las areas metro-
politanas constituyen el nlcleo motor del desarrollo territorial (proporcionando los servicios punta y sir-
viendo de centro de interrelacion con otras areas nacionales o internacionales). Por ello, estos ambitos
se constituyen, por una parte, en centro del sistema de transporte regional; y, por otra, a nivel nacional
o internacional, precisan la existencia de posibilidades regulares de interrelacion con el resto de dreas
metropolitanas o regiones funcionales urbanas del mundo. Es decir, una region funcional urbana o drea
metropolitana ha de contar con relaciones regulares de transporte que le liguen a otras regiones funcio-
nales urbanas, o dreas metropolitanas, a nivel nacional o internacional (puertos, aeropuertos, ferrocarri-

les internacionales, autopistas).

5. Areas metropolitanas y regiones funcionales urbanas en el sistema basico

de ciudades europeo del siglo XXI

5.1. Introduccion

La reflexion sobre las transformaciones que se estan produciendo en el seno del territorio afectado por una
Region Funcional Urbana, debe iniciarse, necesariamente, con una referencia a las transformaciones pro-
ducidas, o en curso de produccién, en el marco nacional e internacional; y, en particular, en la Unién Euro-
pea. Y ello, tanto por la creciente internacionalizacién de la dindmica econémica mundial, como por la pro-
pia integracion de nuestro pais en la Union Europea, que convierte a ésta en el marco obligado de referen-
cia para tal evolucion.

Se ha de considerar asi, brevemente, el proceso que ha llevado desde la crisis de los afios setenta a la inci-
piente recuperacién econémica internacional de 1994; y cémo dicho proceso incide sobre un marco terri-
torial, diferenciado para cada pais pero crecientemente interrelacionado, cuya configuracion es el resulta-
do de las transformaciones que la propia historia va produciendo en los distintos territorios de la actual
Unién Europea.

De una manera general, es en la década de los setenta cuando se produce una profunda renovacion en:

a) Los criterios de localizacion de las actividades productivas: en la actualidad desde una consideracién de

alternativas prdcticamente a nivel mundial.

many of the larger companies, above all, those intensive in
labour, most expensive in the European Union.

¢ New de-stabilising factors for the European Union due to
the costs of German Unification and the total activity of the
country, designed at achieving a substantial increase in the
area of influence towards the East of Europe which was still
radically marked by the changes which had occurred
together with the survival of unstable areas and wars in the
surrounding zones.

* The more and more profound transformations taking place
in association with new technological developments which
substantially affected ways of organising business and
means of control of production together with the re-loca-
tion of productive activities and, therefore, the generation
of employment and the change in the role played in the
productive process by transport, communication networks
and the articulation of demand in the new city system.

As we have already pointed out, these economic and social
changes produced significant transformations in the relations-
hips which existed between economic activity and space, in
regional dynamics, in the role of cities and in the rhythm of
the processes of urbanisation.

The European territorial model —the shape in which space
is articulated, is related and transformed- and, within that
framework, the Spanish territorial model is a concentrated
and polarised model where the large areas or functional
metropolitan regions concentrated not only population but
economic activity together with all decision-making, rese-
arch and technological innovation centres and the main
facilities and infra-structure required to offer better quality
of life which would be more attractive to the resident popu-
lation.

The trend towards the concentration of economic growth in
the large metropolitan areas or in the functional urban regions
and to the growing inequality of territorial claims has not
changed dramatically and it is arguable whether it will do so
in the near future in spite of specific processes aimed at de-
concentration or of the exodus of retired people back to the
rural habitat or due to the high rate of redundancies in the
urban areas in crisis. In fact, historically speaking, each reco-
very in economic growth has tended to heighten the trends in
imbalance® between various spatial areas and such is the
expected end of the incipient recovery begun in 1994 (and
still merely profiled at the end of 1996) if such should ever
become consolidated.



b) En los factores que afectan a la division internacional e interregional del trabajo, entre los que los cos-
tes de transporte y de organizacion y control van presentando un cardcter relativamente marginal,
ante el fuerte desarrollo de los sistemas de transportes, informatizacion de los procesos y comunica-
ciones.

c) En la cualificacién exigida a los distintos espacios.

Como resultado, espacios ligados a la industria siderdrgica y manufacturera, simbolos de crecimiento y pro-
greso en su época, van convirtiéndose en sectores calificados como de “demanda débil”, y ven disminuir sig-
nificativamente su papel en el nuevo orden econémico y social (Asturias o Vizcaya serian buenos ejemplos
a nivel nacional). Territorios situados en la periferia de los centros tradicionales de produccion se van incor-
porando a los nuevos procesos, definiendo espacios mejor adaptados a las nuevas necesidades productivas
del terciario desarrollado y del cuaternario (entornos y parques tecnolégicos de dreas metropolitanas). Terri-
torios atractivos en razén de su medio natural se desarrollan en base a un terciario ligado al ocio, que pos-
teriormente, cuando incorporan politicas que les hacen aventajados en la localizacién de actividades de sec-
tores especializados —de “demanda fuerte”, con base en la innovacién y en las nuevas tecnologias—, definen
espacios de fuertes potenciales futuros (Alicante, Malaga, etc.).

En este marco, en el segundo tercio de la década de los ochenta, aparecen nuevos factores y se incremen-
ta la influencia de algunos de los preexistentes, transformando y condicionando los nuevos procesos de
organizacion espacial a nivel mundial, y delimitando especificamente el papel que correspondera en los
mismos a los transportes, a las comunicaciones y a los distintos territorios y ciudades. Basicamente, los
aspectos a destacar se sitdan en:

e la importancia creciente de la economia financiera especulativa frente a la economia productiva, que ha
afectado fuertemente a la competitividad relativa de los distintos espacios,

e |a practica desaparicion de los regimenes de comunismo burocrético de los paises del este europeo, que
ha potenciado las tendencias liberalizadoras generalizadas (reduccién de las trabas al comercio interna-
cional) y la aparicién de nuevas alternativas a la inversion y localizacién de empresas; ello ha ampliado
en mayor medida los procesos de redistribucién internacional de las actividades productivas y la deslo-
calizacion europea de muchas de las grandes empresas; sobre todo de las intensivas en mano de obra,
cuyos costes laborales son mds altos en la Unién Europea,

e la aparicion de nuevos factores de inestabilidad para la Unién Europea por los costes del proceso de uni-
ficacion alemana y por las actuaciones de este pais, dirigidas a conseguir un incremento sustancial en su
area de influencia hacia el este de Europa, marcado todavia por la radicalidad de los cambios produci-
dos y por la pervivencia de dreas inestables o en guerra en su entorno,

5.2. The european territorial model for the XXIst century

The territorial model which has been used to articulate space
in the European Union is, as we have already said, the result
of historical processes of transformation and development of
the member states within a framework of growing internatio-
nal inter-dependence.

Its basic characteristic is to be found in the consolidation of the
processes of relative concentration of population, activity,
riches and political control and economic power in a small
number of strongly urbanised areas. These stepped outside the
boundaries of the merely ‘municipal’ to become areas which
occupied more and more of the surrounding space. Metropo-
litan areas and functional urban regions thus became a basic
element for reference in contemporary Europe with a foresee-
able concentration and political, social and economic domi-
nance of these areas in continuing growth on a mid-term basis.
The space included on the interior of the polygon delimited
by the Metropolitan Areas of London, Hamburg, Frankfurt and
Paris can be defined as the central nucleus of said concentra-
tion and polarisation at a European level at present. In the
future, we can expect a progressive prolongation of the same
on a mid-term basis to the functional urban regions of Munich

and Berlin. Berlin, together with Paris and London, will go on
to become the three major centres of world influence in the
European Union(probably, with the greatest weighting).

This space could be set up thanks to the progressive articula-
tion produced by an urbanisation supported by a growing and
diversified network of transport and communication, charac-
terised by:

¢ a high density of roads and motorways,

e a strongly consolidated rail system above all aimed at
metropolitan and goods transport,

e a structure of ports and airports integrated within the road
and rail systems and,

e communication which allowed for perfect integration, at
distance, of the processes of relation and control within the
production system.

These networks and their consequent articulation have been
more and more boosted by the inauguration of the Chunnel
and the progressive development of high speed railway sys-
tems, centring on transport of commuters between functional
urban regions some 400-5000 kilometres away from one anot-
her over distances of less than 2 hours’ travel —from one urban
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* las cada vez mds profundas transformaciones asociadas a los nuevos desarrollos tecnolégicos y produc-
tivos, que afectan sustancialmente a las formas de organizacién y control de la produccién, a la relocali-
zacion de actividades productivas y, consecuentemente, a la generacion de empleo y al papel que en el
proceso productivo corresponde al transporte, a las comunicaciones y a la articulacién de la demanda en
los nuevos sistemas de ciudades.

Como hemos sefialado, estos cambios econémicos y sociales inducen importantes transformaciones en las
relaciones entre la actividad econémica y el espacio, en las dindmicas regionales, en el papel de las ciuda-
des y en el ritmo de los procesos de urbanizacién.

El modelo territorial europeo —la forma en que el espacio se articula, se relaciona y se transforma—, y en su
marco el modelo territorial espafol, es un modelo concentrado y polarizado, en el que las grandes dreas o
regiones funcionales metropolitanas concentran no sélo la poblacién y la actividad econémica, sino tam-
bién los centros decisionales, los centros de investigacion e innovacion tecnoldgica y las principales infra-
estructuras y equipamientos ligados a la dotacién de una calidad de vida atractiva para la residencia.

La tendencia a la concentracién del crecimiento econémico en las grandes dreas metropolitanas, o en las
regiones funcionales urbanas, y al incremento de la desigualdad territorial, no ha cambiado en lineas gene-
rales hasta la actualidad; y es muy discutible que en un futuro préximo pueda llegar a cambiar, pese a pro-
cesos puntuales de desconcentracién, o de vuelta al medio rural de sus origenes de los trabajadores jubila-
dos, o despedidos con altas indemnizaciones en las dreas urbanas en crisis. De hecho, histéricamente, cada
recuperacién de un cierto ritmo en el crecimiento econémico ha tendido a agudizar las tendencias al dese-
quilibrio® entre las distintas dreas espaciales, y asi es de esperar que suceda con la incipiente recuperacion
iniciada en 1994 (titubeante adn, a finales de 1996), si finalmente se consolida.

5.2. El modelo territorial europeo del siglo XXI
El modelo territorial articulador de los espacios de la Unién Europea es, como ya antes hemos citado, el
resultado de los procesos histdricos de transformacion y desarrollo de sus Estados, en un marco de crecien-

tes interdependencias internacionales.

Su caracteristica basica se encuentra en la consolidacién de los procesos de concentracién relativa de la
poblacidn, de la actividad, de la riqueza y del control politico y econémico en un nimero reducido de espa-

cios fuertemente urbanizados. Estos sobrepasan el estricto dmbito “municipa

|y transcienden a zonas cada

centre to the other— which allows for daily integration in a new
spatial dimension. Often we have talked about high speed rail
travel as the “tube” of the great European functional urban
region which we referred to before in this paper. Although we
should not forget the great difficulties posed by the technical
integration of the British, Italian, German and French networks
which have made us think again about the alternative projects
of transport such as those based on magnetic supports.
Nevertheless, the importance of high-speed rail within the fra-
mework of the European Union has been reflected in the “major
works” foreseen under the so-called Christophersen Commis-
sion approved by the Union although still lacking in final details
with respect to financing of the same. Said activities, to be seen
detailed in Figure 1, offer two aspects of significance: in the first
place, the fact that of the eleven activities contemplated, eight
had to do with railways and high-speed rail, three with motor-
ways and one with airports and, in the second place, the margi-
nal nature of a large part of Spain under the same.

As opposed to the central area, there exist a whole series of cities,
metropolitan areas and functional urban regions, with more or
less potential for development, which articulate with the basic
central nuclei along these corridors of transport systems and offer
overall a spatial structure which is radial to the whole.

The territorial model which is characteristic of the Europe-
an Union at the end of the Twentieth century is shaped by
the functional urban region, articulated over a system of
urban regions or metropolitan areas of outlying internatio-
nal ranking. These, in themselves, are articulated at diffe-
rent levels with a whole range of national and regional
metropolitan areas and, at a lowest level, by cities, in the
sense in which the word “city” is understood in the first half
of the century. Each of the lower levels successively shapes
the so-called “outlying areas” and the so-called “interme-
diate spaces”7.

Figure 2 includes this distribution illustrated in graph form
where we can see the relative areas of major development
potential.

This concentrated and polarised territorial model which is
characteristic of the European Union at the end of the twen-
tieth century has consequences for the acute competition bet-
ween the various central and outlying areas and on the social
inequalities resulting from the different incidence of costs lin-
ked to congestion, massification and social exclusion which
are produced in certain areas.

The concentrating dynamics, however, will not foreseeably
change with the transformations expected over the remainder



vez mds amplias de su entorno. Las dreas metropolitanas y las regiones funcionales urbanas se constituyen
asi en el elemento fundamental de referencia de la Europa contempordnea, siendo previsible que el proce-
so de concentracién y dominacion politica, social y econdmica de estas dreas continte creciendo a medio
plazo.

El espacio incluido en el interior del poligono delimitado por las Areas Metropolitanas de Londres, Ham-
burgo, Frankfurt y Paris se define como el ndcleo central de dicha concentracién y polarizacién a nivel
europeo, en la actualidad. Para el futuro es de esperar una progresiva prolongacién del mismo, a medio
plazo, hasta las regiones funcionales urbanas de Munich y de Berlin. Esta Gltima pasara a ser, junto con
Londres y Paris, uno de los tres centros (y probablemente el de mayor peso) de influencia mundial de la
Unién Europea.

Este espacio se ha podido constituir gracias a la progresiva articulacion proporcionada por una urbaniza-
cién soportada por una creciente y diversificada red de transportes y comunicaciones, caracterizada por:

¢ una elevada densidad de autopistas y carreteras de alta capacidad,

* un sistema ferroviario fuertemente consolidado, sobre todo en el transporte metropolitano y de mercancias,

* una estructura de puertos y aeropuertos fuertemente integrada con la red viaria y ferroviaria, y

e unas comunicaciones que permiten una perfecta integracion, a distancia, de los procesos de relacion y
de control del sistema productivo.

Estas redes —y su consecuente articulacién- se han visto potenciadas atin mds con la apertura del Tdnel del
Canal de La Mancha y con el progresivo desarrollo de la alta velocidad ferroviaria, centrada en el transporte
de viajeros entre regiones funcionales urbanas distantes hasta 400-500 kilémetros, que quedan relaciona-
das en tiempos de viaje inferiores a las dos horas —de centro a centro urbano- lo que permite una integra-
cién cotidiana en una nueva dimensién espacial. Con frecuencia se ha hablado, y con razén, de la alta velo-
cidad ferroviaria como del “metro” de la gran regién funcional urbana central europea a la que antes nos
hemos referido. Aunque no hay que olvidar las fuertes dificultades de integracién técnica de las redes fran-
cesas, inglesas, italianas y alemanas, que estan haciendo que no se olviden proyectos alternativos de trans-
porte, como son los basados en la sustentacién magnética.

No obstante, la importancia de las actuaciones en alta velocidad ferroviaria en el marco de la Unién Europea,
viene reflejada por el conjunto de “grandes obras” incorporadas por la denominada Comisién Christophersen y
aprobadas por la Unién, aunque todavia a expensas de detallar aspectos ligados a su financiacién. Dichas actua-
ciones, que se recogen en la Figura 1, muestran dos aspectos de interés: en primer lugar, el hecho de que de las

of this century such as the integration of new countries into
the Union, practical difficulties encountered in monetary and
economic Union, increase of demographic pressure (immi-
grants) and social pressures (economic imbalances) with the
Eastern European countries and with Africa, increase of re-
location of work intensive factories and automatisation of the
same etc. Not only will it not foreseeably change but it will
become consolidated in time and will become the central
European urban region at the hub of control and consumption
for most of the world production.

Policies of territorial organisation developed in each country,
region and city will be fundamental both from the perspecti-
ve of defining their own productive development and from
the standpoint of establishing the various conditioning factors
for the future of the European Union itself.

5.3. The Spanish territorial model

The réle of the towns and territories in Spain within the Euro-
pean context which is strongly urbanised although, as we
have already seen, in a very homogeneous way, is broadly
conditioned by the “peripheral” nature of Spain as opposed to

central Europe. This means that the public authorities are
obliged to specifically consider the most adequate means of
articulating and intervening in order to reduce the differences
in income and welfare levels which separate Spain from the
average in Europe. If this were not the case, these differences
could become even greater in pro of the richer regions in
Northern and Central Europe.

Therefore, we should not forget that market trends in a frame-
work where “liberalism” is becoming more and more cir-
cumstantially important, promote the concentration of
industry into maximum potential areas of growth. Thus, the
polarisation of growth and power in smaller and smaller
reducts of Europe with the consequent increase in inequality
between regions has become a geographical and historical
constant both in times of recession and growth. These trends
towards absolute imbalance between different areas of the
community measured both in economic and demographic or
social welfare terms have tended to become more acute with
time. This has occurred in spite of the various policies linked
to the structural funds at a European level together with now
the social cohesion funds which were designed as corrective
mechanisms for this process and which doubtless have had a
bearing on the improvement in the indices measured in terms
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once actuaciones contempladas, ocho se relacionen con el ferrocarril y la alta velocidad ferroviaria, tres con
autopistas y una con aeropuertos; y, en segundo lugar, la marginalidad de gran parte de Espaia en las mismas.

Complementariamente al espacio central antes senalado, existen otra serie de ciudades, dreas metropolita-
nas y regiones funcionales urbanas —de mayor o menor potencial de desarrollo—, que, con base en los prin-
cipales corredores de transporte, se articulan con los nicleos centrales y con el resto de dreas metropolita-
nas, proporcionando al conjunto una estructura espacial sensiblemente radial a nivel del conjunto.

El modelo territorial caracterizador de la Unién Europea de fin de siglo, queda asi configurado por una gran
region urbana central, articulada con un sistema de regiones urbanas o dreas metropolitanas de rango inter-
nacional periféricas; articuladas a su vez, a distintos niveles, con un conjunto de dreas metropolitanas de
rango nacional, otras de rango regional, y un Gltimo nivel definido por ciudades, en el sentido que este con-
cepto presentaba en la primera mitad de siglo. Cada uno de los sucesivos niveles inferiores configuran las
denominadas “periferias” y los denominados “espacios intermedios””.

La Figura 2 recoge de manera grafica esta distribucion, donde se resaltan las areas relativas de mayor poten-
cial de desarrollo.

Este modelo territorial concentrado y polarizado que caracteriza a la Unién Europea de final de siglo, pre-
senta consecuencias sobre la agudizacion de la competencia entre los distintos espacios centrales y perifé-
ricos, y sobre las desigualdades sociales derivadas de la distinta incidencia de los costes ligados a la con-
gestion, masificacion y marginacion social que se producen en determinadas areas.

La dinamica concentradora, sin embargo, no sélo no es previsible que cambie con las transformaciones
esperadas para lo que resta de siglo —integracion de nuevos paises en la Unién; dificultades practicas para
consolidar la unién econémica y monetaria; incremento de la presién demografica (inmigrantes) y social
(desigualdades econémicas) con los paises limitrofes del Este y de Africa; incremento de la deslocalizacién
de fébricas intensivas en mano de obra o automatizacion de las mismas; etc.— sino que se reafirmard en el
tiempo, convirtiéndose la gran regién urbana central europea en el centro de control y de consumo de gran
parte de la produccién mundial.

La politica de ordenacién del territorio que desarrolle en este proceso cada pafs, cada regién y cada una de
las ciudades serd fundamental, tanto desde la perspectiva de definir su propio desarrollo productivo, como
desde la perspectiva del establecimiento de los distintos condicionantes para el desarrollo futuro de la pro-
pia Unién Europea.

of “per capita” gain but not, however, on the process of spa- ¢ Alicante-Murcia and
tial concentration and polarisation. * Vigo-Pontevedra-Santiago
In this context, we should point out that Spain also reprodu-

ces these processes of concentration of population and pro-
ductive activity, hence riches and decision making, over
very reduced areas. The differences between the various
Spanish territories are important for very many reasons: the
level of production and income, the level of infrastructure
and facilities, opportunities for access to culture etc. These
differences allow us to define three major types of spaces
which we shall call “dynamic”, “potential” and “limited”
which are clearly defined with respect to their future possi-
bilities of development.

At a first level in the Spanish territorial system, we must situa-
te a whole set of functional urban regions and metropolitan
areas which articulate the territory at a national and interna-
tional level. At present, we can define the functional urban
regions as:

* Madrid-Guadalajara-Toledo
¢ Barcelona-Gerona-Tarragona
¢ Valencia-Castellén

* Bilbao-San Sebastidn

Metropolitan areas, each time bigger in their production volu-
mes, equipment, population, surfaces and the number of
municipalities made up, are under influence area of the muni-
cipalities of:

Sevilla,

Mélaga,
Oviedo-Gijon-Avilés,
Zaragoza,

Las Palmas,
Cadiz-Jerez,
Granada,

Palma de Mallorca,
Valladolid,

La Coruna,

e Cordoba y

e Santa Cruz de Tenerife.

An indicator in this concentrated process is that one of the
two spanish inhabitans dwell actually, in metropolitan areas
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Figura 2. El sistema de ciudades europeo




5.3. El modelo territorial espaiiol

El papel de los territorios y ciudades espafiolas en un espacio europeo fuertemente urbanizado, pero, como
hemos apreciado, heterogéneo, viene condicionado por el cardcter “periférico” de Espana frente al centro
de Europa. Esto obliga a que las administraciones publicas consideren especificamente las formas mds con-
venientes de articulacién e intervencién, para reducir las diferencias entre los niveles de renta y de bienes-
tar que les separan de la media europea; en otro caso, dichas diferencias podrin verse cada vez mds incre-
mentadas en beneficio de las regiones ricas del centro y norte europeo.

En este sentido, no hay que olvidar que las tendencias del mercado, en un marco donde el “liberalismo”
tiene un peso coyunturalmente creciente, promueven la concentracién en las dreas de maximo potencial
de crecimiento. Asi, la polarizacién del crecimiento y del poder en dreas reducidas del territorio euro-
peo, con el consiguiente incremento de las desigualdades territoriales, ha sido una constante, tanto en
épocas de crisis como de crecimiento econémico. Las tendencias al desequilibrio absoluto entre las dis-
tintas dreas comunitarias, medido tanto en términos econémicos, como demogréficos o de equipamien-
to social, se han tendido a agudizar en el tiempo. Y ello, pese a la aplicacion de distintas politicas (liga-
das a nivel europeo con los fondos estructurales y en la actualidad también con los fondos de cohesién),
que pretenden ser correctoras de este proceso; y que han tenido una indudable influencia en la mejora
de los indices medidos en términos “per cdpita”, pero no en el freno de los procesos de concentracién y
polarizacién espacial.

En este marco, hay que sehalar que en Espafa se reproducen también los procesos de concentracién
de la poblacién, de la actividad productiva, de la riqueza y del poder de decisién en édreas espacia-
les reducidas. Las diferencias entre los distintos territorios espafioles presentan importancia desde
muchas perspectivas: nivel de produccién y renta, nivel de dotacién infraestructural y en equipa-
mientos, oportunidades de acceso a la cultura, etc. Estas diferencias permiten definir tres grandes
tipos de espacios con “dindmicas”, “potenciales” y “limitaciones” para su desarrollo futuro clara-
mente diferenciados.

A un primer nivel en este sistema territorial espafiol, hemos de situar el conjunto de regiones funcionales
urbanas y dreas metropolitanas que articulan dicho territorio a nivel internacional y nacional. En la actuali-
dad es posible definir las regiones funcionales urbanas:

- Madrid-Guadalajara-Toledo;
- Barcelona-Girona-Tarragona;

or in urban functional regions mentioned, despite of these
only take up around 3,8% in the spanish surface. In the other
96,2% of the surface dwell the other 50% remaining of the
inhabitans. Additionality one of the three inhabitans dwell in
oen of the five biggest defined environment ~Madrid, Barce-
lona, Valencia, Sevilla y Bilbao- wich represent only the
1,4% of the national surface8.

At a second level in spanish territorial sistem cities and midd-
le spaces, are located in the principal transport axis. This
environment show us levels of population and urbanizing
which are variables from one autonomics goverments to the
other; but they have made possible the development of pro-
duction activities wich couled establish and desirable alter-
native, at least unbalanced, to the increase on the great urban
functional regions. The graphic reflect to these two levels of
the city sistems in Spain maybe apreciated in the Figure 3.
On the other hand, the percentage of dwelling inhabitans in
municipalities bigger than 20,000 inhabitans (municipalities
usually considered as urban and inside two territorial levels
marked) hasn’t stopped increasing in the 1940-1991 period
and it's hoped that the 77% of the population in the 2001
dwell in 310 urban municipalities, wich, represent nearly the
4% in the present whole of spanish municipalities.

The third level of the Spanish territorial system is defined by
the rural areas which are characterised at the general level by
productive activity traditionally linked to the primary sector, a
reduced demographic level and low populational density but
also by nuclei of population, normally small nuclei, with tra-
ditional architectural styles which were originally associated
with traditional lifestyles which are now, by and large, extinct.
These are also marked by a lack of capacity, means, urban cul-
ture and adequate territorial foresight for management or prac-
tical administrative reaction to decisions made by external or
internal agents (public and private) in spite of the responsibili-
ties theoretically conferred upon these agents by the laws.
This rural space poses a variety of problems as the result also
of a variety of geographical cultures which depend as much
on the tensions that the urbanised Society causes to gravitate
upon each as on the crisis which affects the agricultural sec-
tor in general from the point of view of production. However,
it is usual that such a problem should be produced in a way
which is basically dependent on dynamics external to the
rural medium itself (such as the tensions of migration towards
urban centres, processes of colonisation as the result of
second homes set up in the countryside, imposed agricultural
policies subordinated to the needs of the cities etc.).

© Del documento, los autores. Digitalizacién realizada por ULPGC. Biblioteca universitaria, 2013

191 6 DAC



€102 ‘euelsiaAiun o8)olqlg "D9d1N Jod epezijeal ugoeziebiq 'seJone so| ‘0juswnaop [8g 6

ACT 6 192

— Valencia-Castellon;

— Bilbao-San Sebastian;

- Alicante-Murcia y

- Vigo-Pontevedra-Santiago.

Las dreas metropolitanas, cada vez mayores en sus volimenes de produccién, equipamiento, poblacién,
superficie y nimero de municipios integrados, quedan configuradas en el drea de influencia de los munici-
pios de:

— Sevilla,

- Malaga,

- Oviedo-Gijén-Avilés,
— Zaragoza,

— Las Palmas,

— Cadiz-Jerez,

— Granada,

— Palma de Mallorca,
— Valladolid,

— La Coruna,

— Cébrdoba y

— Santa Cruz de Tenerife.

Un indicador de este proceso concentrador es que uno de cada dos habitantes espafioles residen en la
actualidad, en las dreas metropolitanas o regiones funcionales urbanas citadas, pese a que éstas sélo ocu-
pan del orden del 3,8% de la superficie espanola. En el otro 96,2% de la superficie reside el otro 50% res-
tante de los habitantes. Adicionalmente, uno de cada tres habitantes reside en uno de las cinco mayores
dmbitos definidos ~Madrid, Barcelona, Valencia, Sevilla y Bilbao— que tan solo representan el 1,4% de la
superficie nacional®.

A un segundo nivel en el sistema territorial espafiol se sitdan las ciudades y espacios intermedios, localiza-
dos en los principales ejes de transporte. Estos dmbitos presentan niveles poblacionales y de urbanizacion
variables de unas Comunidades Auténomas a otras; pero han posibilitado el desarrollo de actividades pro-
ductivas que podrian fundamentar una alternativa deseable, por menos desequilibradora, al crecimiento de
las grandes regiones funcionales urbanas. El reflejo grafico de estos dos niveles del sistema de ciudades en

Espafa se puede apreciar en la Figura 3.

Besides, these spaces are the immense majority in Spain.
These are the foci of major ecological interest and the areas
with greatest bio-diversity. They also posses a large part of the
heritage property and are rich in archaelogical and cultural
remains. However, the dynamics of progressive exodus from
these centres has meant that the process is, indeed, difficult to
reverse in many of them although with an adequate territorial
policy based on the development of the available endogenous
potential and the growing value given to environmental ele-
ments, they could achieve significant increases in the levels
and quality of life of their inhabitants, thereby providing for a
certain level of territorial recuperation.

The system of cities which is being shaped in Spain within the
context of the aforementioned trends shows us a process of
transformation which is progressing towards the formation of
large functional urban regions totally opposed to the organi-
sation and regulation of the areas of organisation, planning
and management of said areas.

Effectively, there is a proliferation of municipalities with low
levels of population, and therefore, with low budgets and
material and human resources which invalidate any adequa-
te territorial management or the provision of public goods and
services adequate to the scant population in the same. This

situation would demand urgent moves to be adopted, somet-
hing which is increasingly difficult in a context where muni-
cipal mergers seem to necessarily incur inadmissible costs for
the Autonomous Communities responsible for delimitation of
the municipalities.

The trend towards a progressive reduction in the number of
municipalities registered in Spain over the century up until
1985, with municipal mergers linked inextricably to progres-
sive abandonment of rural areas, was turned upside down in
the Eighties when there was an increase in the number of
small municipalities thereby increasing the difficulty of ade-
quate management of the territory. This trend continues in the
present. There has been a move from the 8,077 municipalities
which existed in 1991 to around 8,100 municipalities registe-
red at present with parallel processes of municipal breakaway
which have increased the number of municipalities with less
population.

However, over a large part of the Spanish territory, we are
faced with the paradox that around a quarter of the existing
municipalities will have less than ten inhabitants at the
beginning of the next century. The Autonomous Communi-
ties of Castille and Aragon, above all, but in all of the regions
to a greater or lesser extent, there will be processes of exo-



Regiones urbanas.
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Por otra parte, el porcentaje de poblacion residente en municipios mayores de 20.000 habitantes (munici-
pios normalmente considerados como urbanos e integrables en los dos niveles territoriales sefalados) no ha
dejado de crecer en el periodo 1940-1991; y se prevé que el 77% de la poblacién del afo 2001 resida en
310 municipios urbanos, que, aproximadamente, representan el 4% del total de municipios espanoles
actuales.

El tercer nivel del sistema territorial espanol esta definido por las dreas rurales, caracterizadas de una
manera genérica por una actividad productiva tradicionalmente ligada al sector primario, reducido nivel
demogréfico y baja densidad poblacional; pero también por ndcleos de poblacién, normalmente de
pequeno tamano, y basados en arquitecturas populares inicialmente asociadas a formas de vida tradicio-
nales, en la actualidad en desaparicion; y también, por una ausencia de capacidad, medios, cultura urba-
nistica y territorial adecuadas para la gestion o reaccién administrativa practica ante las decisiones de los
agentes externos o internos (ptblicos o privados); y ello pese a las competencias que las leyes teéricamente
les confieren.

Este espacio rural presenta diversidad de problematicas, atendiendo a las diferentes culturas geogréficas, que
dependen tanto de las tensiones que la sociedad urbanizada hace gravitar sobre cada una de ellas, como
de la crisis que afecta al sector agrario desde el punto de vista productivo. Sin embargo, es comin que su
problematica se produzca de una manera basicamente dependiente de dinamicas externas a dicho medio
rural (tensiones migratorias hacia las dreas urbanas, procesos de colonizacién por segundas residencias,
politicas agricolas impuestas y subordinadas al enfoque urbano, etc.).

Por otra parte, estos espacios representan la inmensa mayoria de la superficie de Espana; es donde se
encuentran los dmbitos de mayor interés ecoldgico o los espacios de mayor biodiversidad y riqueza; y, por
Gltimo, poseen numerosos bienes patrimoniales, arqueoldgicos y culturales de elevado interés. Sin embar-
go, su dindmica de despoblamiento progresivo es dificilmente reversible en la mayoria de ellos, aunque una
adecuada politica territorial, basada en el desarrollo de los potenciales enddgenos disponibles y en la cre-
ciente valoracién de los elementos medioambientales de su entorno, puede significar un importante incre-
mento en los niveles y en la calidad de vida de sus habitantes, permitiendo un cierto nivel de recuperacion
territorial.

El sistema de ciudades que se estd configurando en Espana en el marco de las tendencias anteriores, nos
muestra un proceso de transformacion que progresa hacia la formacion de grandes regiones funcionales
urbanas, que estdn en contradiccion con la organizacion y regulacion normativa de las competencias de
ordenacién, planificacion y gestion de dichas areas.

Madrid

The Basque Country

the Canary Islands

the Mediterranean provinces and regions
the cardinal points around the River Ebro

dus from the smaller sized municipalities which will make
the present municipal delimitation unsustainable in the futu-
re. The need to foresee and search out solutions at present for
an obsolete municipal structure for the needs of the XXIst
century represents one of the major demands which has neit-

her been adequately considered nor resolved by our public ¢ Valladolid
authorities. e Cadiz-Seville-Cérdoba and
As far as the possibilities of future development are concer- ¢ La Coruna-Pontevedra.

ned, we must bear in mind that there are two basic factors

which condition the same: the level of urbanisation (urbani-
sation economies) and the size of population conglomerated
plus the activity produced in their sphere of influence (accu-
mulation economies). These two factors contribute towards
the definition of a series of “territorial potential elements”
which form the basis for “comparative advantages” which,
at the same time, define the various levels of “competitive-
ness” and “quality of life” in one territory as opposed to
another.

Not all the cities, provinces or Autonomous Communities
offer the same perspective at present, nor then do they have
the same “comparative advantages” to attract new invest-
ments. There are territories with high potential development
factors such as the following:

At the other extreme, there are spaces where the objective con-
ditions of the poulation and the territory itself make it impossible
in the mid-term for them to incorporate the main development
model used in the European Union at the end of this century:

e most of the areas within the provinces of Orense, Lugo,
Zamora, Soria, Palencia, Burgos, Segovia, Avila, Céceres,
Cuenca, Ciudad Real, Teruel and Huesca.

The rest of the Spanish territory lies in a noman’s land somew-
here in-between with relatively acceptable conditions but
with problems of varying natures for the development and
integration within the dynamics of transformation foreseeable
for the next few years.



Efectivamente, proliferan el nimero de municipios con reducidos niveles de poblacion -y por lo
tanto de presupuesto y de medios materiales y personales— que hacen inviable una adecuada ges-
tion territorial, o la dotacién de los correspondientes bienes y servicios piblicos en condiciones ade-
cuadas a la escasa poblacion de los mismos. Esta situacién exigiria una actuacion urgente, cada vez
mas dificil en un marco en el que la fusién municipal parece arrastrar costes politicos no aceptados
o aceptables por la mayoria de las Comunidades Auténomas competentes en la delimitacion muni-
cipal.

La tendencia a la progresiva reduccién del nimero de municipios, registrada en Espaia a lo largo del
siglo hasta 1985, con fusiones municipales ligadas al progresivo despoblamiento del mundo rural, se
invirtié en la década de los ochenta, incrementdndose el nimero de municipios de pequefio tamano vy,
consecuentemente, incrementdndose las dificultades para una adecuada gestion del territorio. Dicha ten-
dencia continta, habiéndose pasado de 8.077 municipios en 1991 a cerca de 8.100 municipios en la
actualidad, con procesos de desagregacion municipal que incrementan el ndmero de municipios con
reducida poblacion.

Sin embargo, en gran parte del territorio espafol se da la paradoja de que cerca de la cuarta parte
de los municipios existentes en la actualidad van a tener menos de 10 habitantes a principios de
siglo. Las Comunidades Auténomas Castellanas y de Aragdn, sobre todo, pero la totalidad de las
regiones, en distintos niveles, van a sufrir procesos de despoblamiento en los municipios de menor
tamafo que hardn insostenible la actual delimitaciéon municipal. La necesidad de prever y poner
solucion en la actualidad a una estructuracion municipal obsoleta para lo que son las necesidades
del siglo XXI, es una de las demandas no adecuadamente consideradas ni resuelta por nuestros pode-
res plblicos.

En cuanto a las posibilidades de desarrollo futuro hay que tener en cuenta que son dos los factores basicos
que le condicionan: el nivel de urbanizacion (economias de urbanizacién) y el tamafio de la aglomeracién
de poblacién y actividad que se produce en su dmbito de influencia (economias de aglomeracién). Estos dos
factores contribuyen a definir una serie de “potenciales territoriales” que se encuentran en la base de las dis-
tintas “ventajas comparativas” que, a su vez, definen los distintos niveles de “competitividad” y de “calidad
de vida” de unos territorios frente a otros.

No todas las ciudades, provincias o Comunidades Auténomas presentan en la actualidad la misma situacion
desde esta perspectiva ni, por lo tanto, las mismas “ventajas comparativas” para atraer nuevas inversiones.
Existen territorios con elevados potenciales para el desarrollo:

This whole previous layout could be defined graphically in a
series of “corridors” or “arches” with maximum potential for
development all over Spain such as could be represented in
Figure 4. Of course, the functioning of each of the levels of the
territorial system incides upon the possibilities of economic
growth and international competitiveness of each of the terri-
tories. A higher growth of national production is linked mainly
to concentration of action and economic activity in the areas
of maximum productivity and potential international competi-
tiveness. Said maxims are based largely on the “comparative
advantages” for the location of activities offered, above all, in
functional urban regions and metropolitan areas of a given
“size”. However, this situation increasingly co-exists to a gre-
ater extent with growing costs due to overcrowding, exclusion
and lack of social communication which affect more and more
the improvements achieved in the quality of life in these large
areas for the resident population over the years.

Besides, the aims of territorial and environmental re-balance
which are implicit in the aims of ‘sustainable development’ as
foreseen in the European Union demand that there be a defini-
tion of urbanisation and infra-structural policies in the average
sized cities which would allow for the de-congestion of the main
existing functional urban regions and metropolitan areas toget-

her with the promotion of district centres which would redress
the balance thereby articulating the whole of the territory. From
this perspective, priority should be given to a whole set of acti-
vities directed at obtaining territory where the population have
equal opportunities to work, invest and develop personally wit-
hin a framework of protection and respect for Nature.

6. The problems posed by organisation and management
of supra-municipal areas

It is clear that there are public authorities which modify the
“potential elements for growth of the territory” through invest-
ment, facilities and equipment thereby making the development,
the quality of life and the possible “relative attraction” of some
territories more than others for the location and development of
new activities in production financed by the private sector.

To this end, it is vital to bear in mind that although infrastruc-
ture and facilities are considered a necessary pre-requisite for
territorial development, it is not enough merely to focus inter-
ventions upon the same for development to be achieved in a
space, within a framework for the much-vaunted, much
socially-demanded “sustainable development”. Documents
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e Madrid,

e Pais Vasco,

e Canarias,

e las provincias y regiones mediterraneas,
¢ las encardinadas en el eje del Ebro,

¢ Valladolid,

 Cadiz-Sevilla-Cérdoba y

* La Coruha-Pontevedra.

Y, en el otro extremo, espacios donde las condiciones objetivas de la poblacién y del propio territorio hacen
imposible —a medio plazo- su incorporacién al modelo de desarrollo imperante en la Unién Europea de
finales de siglo:

* la mayoria de los espacios incluidos en las provincias de Orense, Lugo, Zamora, Soria, Palencia, Burgos,
Segovia, Avila, Caceres, Cuenca, Ciudad Real, Teruel y Huesca.

El resto del territorio espanol queda en una situacion intermedia, con condiciones relativamente aceptables,
pero con problemas de distinta indole para su desarrollo e integracién en la dinamica de transformacién
esperable para los proximos anos.

Graficamente el esquema anterior define una serie de “corredores” o “arcos” de maximo potencial de desa-
rrollo a nivel del conjunto de Espana, cuya plasmacion se recoge en la Figura 4. Por supuesto, el funciona-
miento de cada uno de los niveles del sistema territorial incide en las posibilidades de crecimiento econé-
mico y de concurrencia internacional de cada territorio. Un crecimiento mas elevado de la produccion
nacional va prioritariamente ligado a una concentracion de las actuaciones y de la actividad econémica en
las dreas de maxima productividad y potencial de competitividad internacional. Dichos madximos se basan,
fundamentalmente, en las “ventajas comparativas” para la localizacién de actividades, que se producen,
sobre todo, en las regiones funcionales urbanas y dreas metropolitanas de un determinado “tamafno”. Pero
esta situacion cada vez coexiste en mayor medida con crecientes costes de congestion, marginalidad e inco-
municacion social, que van afectando de manera creciente a las mejoras de calidad de vida que estas gran-
des dreas han significado historicamente para la poblacién residente.

Por otra parte, los objetivos de reequilibrio territorial y medioambiental, implicitos en el objetivo de
“desarrollo sostenible” asumido a nivel de la Unién Europea, exigirian la definicién de una politica infra-
estructural y urbanistica de potenciacion de las ciudades medias, descongestionadoras de las principales

such as “Europe 2000+ and other documents pertaining to
territorial planning from the various General Directions wit-
hin the Commission reflect this concern most clearly. This
concern is also made manifest in Chapter 10 (Considerations
with respect to a new model for development) in the White
Paper on Growth, Competitiveness and Employment produ-
ced by Delors? the first conclusion of which is that “the
serious economic and social problems which face the Com-
munity at present are the result of two basic deficiencies:
infra-utilisation of the labour force both qualitative and quan-
titatively together with an exhaustion of our natural resour-
ces”. One of the conclusions of the Document is that there is
a need to substitute this model of development for another
based on “sustainable development”.

Besides, various countries, above all Germany and the Nort-
hern and Central European nations, have insisted upon the
need for active policies to be adopted by the European Com-
mission in the field of territorial organisation. This would
include the defence of certain objectives which are contra-
dictory to the interests of Spain. To be more specific, one of
the most problematic areas is the interest shown by the Nort-
hern European countries in developing the frontiers with the
Eastern European countries. This has led them to defend the

need to articulate policies of territorial organisation which
affect the countries on both sides of said frontiers, with corres-
ponding subsidisation via Community funding, designed at
“avoiding tensions and ensuring peace in the Society”. Alt-
hough in this document, reference is also made to the South
of Europe and the Mediterranean area, with special mention
made to the cultural and social problems resulting from emi-
gration from Africa, the bias is clearly on the Germanic coun-
tries in Eastern Europe.

They coincide in this with other European countries, such as is
the case of Holland, for example, which has also made mani-
fest its interest for further contacts with the East, the economic
integration of which into the European Union is considered to
be the most recommendable framework for development.

As a result, the competition opened up between Eastern and
Southern Europe in the field of subsidies and investment is
fierce and will become even fiercer in the future. This bias of
the Northern European countries towards the East, with the
corresponding resulting subsidies, clearly prejudices Spain in
the competitive territorial stakes.

Once the growing European framework of territorial intervention
has been established, with its corresponding emphases on infras-
tructure, environment and the distribution of structural funding



Figura 4. Principales dmbitos potenciales de desarrollo

and the cohesion costs, we should indicate that in Spain, with
very few exceptions, present territorial organisation has basically
been conditioned by State interventionism. This, unfortunately,
has not always been immediately apparent and has produced
countless problems of inefficiency deriving from the basically
sectorial perspective resulting in imbalances, lack of articulation
and environmental deterioration which may have negative
results for potential future development in certain areas.

In any case, the General State Administration incides upon
territory via various mechanisms, be they direct or indirect,
integral or by sectors, and also participates in the de-limita-
tion of areas and sectors which are susceptible to European
Structural Funding (ESF, EFEDR, EFGOA, fishing initiatives
and the like) and the Funds of Cohesion. Both the Master Plan
for Infrastructure (Plan Director de Infraestructuras) 1993-
2007 and the Plan for Regional Development (Plan de Desa-
rrollo Regional) 1994-99 use the consideration of territorial
frameworks and the definition of general strategies within
which all operations and policies are to be inscribed.

Furthermore, international competition between large cities
poses the need for a basic change in the shape of urban
government, management and planning. In this respect, each
city demands large scale urban investment in order to impro-

ve its “competitiveness” and also to overcome the deficits in
infrastructure and equipment, above all deficits linked to
transport systems. It also demands a supply of housing and
facilities which are adequate to the existing and potential
real-estate demands. In this respect, there is growing pressure
placed on the corresponding local authority for them to con-
sider large-scale urban projects, with central or autonomous
government funding, in the interests of the general public and
not merely as local town planning problems.

It is here where the Autonomous Communities, with all of the
devolutionary powers conferred upon them by their Statutes,
can set up territorial planning processes in the shape of stra-
tegies, guidelines, norms or plans of varying scope and aims.
Should these mechanisms of organisation not exist, plans,
regulations and operations may overlap, as indeed is often the
case, therby producing difficulties when trying to compatibili-
se the principles of autonomy of decision at each administra-
tive level and causing friction and lack of efficiency in the
corresponding interventions. The rulings of the Constitutional
Court in such cases as there have been conflicts of responsibi-
lity in the area of territorial organisation, have opted time and
time again for the concept of “shared responsibility” although,
lately, and, in the main, due to Spain’s backing the system of
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regiones urbanas y dreas metropolitanas existentes; y de potenciacion de los centros comarcales, reequi-
libradores y articuladores del territorio. Desde esta 6ptica, se deberian priorizar un conjunto de actua-
ciones dirigidas a la obtencién de un territorio en el que la poblacién presente una igualdad de oportu-
nidades para el trabajo, la inversién y su desarrollo personal, en un marco de proteccion y respeto a la
naturaleza.

6. La problematica de la organizacion y gestion de los ambitos supramunicipales

Obviamente, son los poderes publicos los que a través de las inversiones en infraestructuras y equipamien-
tos modifican los “potenciales territoriales” antes sefialados y, consecuentemente, las posibilidades de desa-
rrollo territorial, la calidad de vida y la posible “atraccién relativa” de unos territorios frente a otros alter-
nativos para la localizacién y desarrollo de nuevas actividades productivas de la iniciativa privada.

En este sentido, es necesario tener presente que si bien las infraestructuras y los equipamientos pueden con-
siderarse como una condicién necesaria para el desarrollo territorial, en absoluto las actuaciones sobre los
mismos son suficientes para la consecucién de éste. Como espacio, como marco de consecucion del desea-
do y cada vez mds demandado socialmente “desarrollo sostenible”. Documentos como el “Europa 2000+”,
o distintos documentos de Andlisis territorial y de ordenacion del territorio de distintas Direcciones Genera-
les de la Comisién, muestran claramente esa preocupacion; que también se encuentra presente en el Capi-
tulo 10 (Reflexiones sobre un nuevo modelo de desarrollo), del Libro Blanco sobre Crecimiento, competiti-
vidad y Empleo presentado por Delors?, cuya primera conclusion es la de que “los serios problemas econé-
micos y sociales que afronta actualmente la Comunidad son el resultado de dos deficiencias fundamentales:
una infrautilizacién cualitativa y cuantitativa de la mano de obra, unida a una sobreutilizacion de los recur-
sos naturales”. También es conclusion de este Documento la necesidad de sustituir este modelo de desarro-
llo por otro alternativo basado en el “desarrollo sostenible”.

Por otra parte, distintos paises —y en particular los alemanes y los paises del centro y norte de Europa— inci-
den en la necesidad de una politica activa de la Comisién Europea en materia de ordenacién del territorio,
con la defensa de algunos objetivos que son contradictorios con los intereses espafioles. En concreto, uno
de los aspectos mds problematicos es el interés de los paises del norte de europa por el desarrollo en las
fronteras con el este europeo, para lo que defienden la necesidad de articular politicas de ordenacién del
territorio que afecten a los paises a ambos lados de dichas fronteras —con la aplicacién de los correspon-
dientes fondos comunitarios— que tengan como objetivo “evitar tensiones y asegurar la paz social”. Aunque

a State of Autonomous Communities and administrative A second important aspect to be underlined in the manage-

decentralisation in territorial matters, there is an ever more
pronounced autonomous bias to the verdicts and rulings.
This leads us to advocate the logic of “consensus” between
the various levels of authorities in the area of town and terri-
torial planning so that such is made compatible and coordi-
nated with the aims of each different part of said processes.
This necessary “consensus” and cooperation between the
Central State Administration, Autonomous Communities and
Local Authorities should be given material form in the design
and execution of the corresponding town and territorial plan-
ning documents so that the commitments assumed may be
inserted into the decisions taken with respect to the respecti-
ve instruments of territorial planning. This would allow for
stability in the agreements, a stability not often achieved as
the result of political conflict or changes.

We should also indicate the need for “consensus” not only at
the level of the various authorities but also within each and
every one of the various levels, there should be attempts
made to coordinate partial and sectorial plans which will
have widespreading incidence at the territorial level. These
must necessarily be developed and programmed together in
order to make the corresponding aims viable and achievable.

ment processes is based around the concept of “subsidiarity”
in management of territorial interventions, an aspect which
taken ever more into consideration at the Spanish and Euro-
pean levels. This principle looks to be the axis upon which all
specific management and intervention will pivot in territorial
planning as of the end of the century10.

Last, this principle implies that the municipal interventions
are planned and managed by the municipalities, the “Auto-
nomous Communities” operations, planned by the Autono-
mous Communities and managed by the municipalities or by
the Communities themselves according to the efficiency desi-
red and the interventions at the level of the General State
Administration should be decreed by the latter through the
corresponding planning, managed by the municipalities or by
the Autonomous Communities again depending upon which
type of operation is being dealt with and the required charac-
teristics of management. In any case, each administration
should control the activity carried out and should finance its
implementation and maintenance in the terms which corres-
pond to the type of operation planned.

The general principle, therefore, is linked to territorial plan-
ning carried out at the corresponding level of administration



en su documento se cita igualmente el sur mediterrdneo y la problematica cultural y social generada por la
emigracion africana, el acento esta claramente puesto en los paises germanos del este europeo.

Coinciden en este sentido con el interés que también otros paises europeos, como los holandeses, han mani-
festado por la mejora de las conexiones con los paises del este, cuya integracién econémica con la Unién
Europea consideran que representa el marco de desarrollo mds recomendable para basar el crecimiento
econémico conjunto de la Union.

Como consecuencia, la competitividad entre el este y el sur de Europa para la atraccion de ayudas e inver-
siones es ya muy fuerte, pero va a serlo todavia mayor en el futuro. Y este pronunciamiento de los paises
del norte por el desarrollo hacia el este europeo, y la correspondiente aplicacién de fondos, perjudica cla-
ramente a Espafia en términos de competitividad territorial.

Definido el creciente marco europeo de intervencidn territorial, cuya plasmacion mds concreta se encuentra en
el campo de la politica de infraestructuras, en el medio ambiente y en la distribucién de los fondos estructura-
les y de cohesion, hay que sefalar que, en el Estado Espaiiol, en la practica y con pequenas excepciones, la
ordenacion actual del territorio se ha condicionado fundamentalmente desde la intervencion estatal; aunque,
desgraciadamente, sin ser siempre conscientes de este hecho y con numerosas ineficiencias derivadas de un
enfoque fundamentalmente sectorial, que ha llevado a problemas de desequilibrio, desarticulacién y deterioro
ambiental, que inciden muy negativamente en las posibilidades de desarrollo futuro de determinadas dreas.

En todo caso, la Administracién General del Estado incide en el territorio a través de mdltiples mecanismos,
directos o indirectos, integrales o sectoriales, participando igualmente en la delimitacion de las areas y sec-
tores financiables con cargo a los Fondos Estructurales Europeos (FEDER, FEOGA orientacién, Iniciativas pes-
queras y FSE) y de los Fondos de Cohesion. Tanto el Plan Director de Infraestructuras 1993-2007 como el
Plan de Desarrollo Regional 1994-1999 parten de la consideracion del marco territorial y de la definicion de
unas estrategias generales que encuadran el conjunto de actuaciones y politicas que en ellos se inscriben.

Por otro lado, la competencia internacional entre las grandes ciudades plantea un cambio fundamental en
las formas de gobierno urbano y en su gestion y planeamiento. En este sentido, cada ciudad demanda gran-
des inversiones urbanas para mejorar su “competitividad”, dirigidas tanto a paliar los déficits existentes en
infraestructuras y equipamientos —sobre todo los ligados a la problemdtica del transporte-, como para esta-
blecer una oferta de viviendas e instalaciones adecuadas a la demanda inmobiliaria existente o potencial de
la ciudad. Desde esta perspectiva, existe una creciente presién del correspondiente poder local y de los
agentes econémicos y sociales mayoritariamente localizados en estos espacios, para que los grandes pro-

and management as close to the territory affected as possible
with the sole conditioning factor of the efficiency required of
each operation.

As things stand now, the interventions at the level of the
Administration and, above all, at the level of the General State
Administration, are strongly conditioned by the degree of
devolutionary power conferred upon the various territories
thereby allowing them to absorb the greatest possible volume
of investment and by the use of political power as a means of
pressure. In fact, the “power” and “importance” of each Auto-
nomous Community, Town Council, administrative service or
sector is linked directly to the volume of investment and
works handled. There is no question as to the convenience or
inconvenience of the same nor even discussion as to whether
the solution adopted is the best under the circumstances.
What is important is to contract and implement the greatest
volume of investment possible. The reason for this is that gre-
ater volumes of investment are considered to be positive (lea-
ving aside the opportunity costs) since, in the long run, one
measure of the “efficiency” of the corresponding management
is the total volume of work effected by the same.

The result is that some investments and interventions are pro-
posed regardless of the demand which they satisfy or not, the

levels of associated services and the corresponding final
benefits of the investment. Quite the contrary, in fact, hap-
pens to what should occur in that criteria of energy , environ-
mental and territorial efficiency are either not borne in mind
or minimised. Also, many investments are considered without
applying criteria relating to town planning or to the territorial
development which can be foreseen for the area influenced
by the intervention. Either that or what is even more serious
may occur: that is, activities are programmed which compete
with one another (take, by way of example, the case of the
motorway, the high-speed train and the extension of the air-
port of Seville where no consideration was given to the excess
capacity provided by all three investments taken together).

In any case, the principle of subsidiarity should guarantee the
efficiency of the authorities’ intervention at the territorial
level. This implies overlap of norms, regulations, plans and
interventions at the various levels of administration via co-
operation and co-ordination of plans so that one sole docu-
ment exists at each level, be it State, regional or local autho-
rity level, wherein all the interventions are foreseen with the
various pertinent considerations and details per level.

Thus, in Madrid, the metropolitan area is senseless within
the framework of the Autonomous Community of Madrid
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yectos urbanos se consideren de interés general —con la correspondiente financiacion desde las administra-
ciones autonémicas o central-y no sélo como un problema local de tipo urbanistico.

En este marco es en el que las Comunidades Auténomas, en funcién de las competencias que les confieren
sus Estatutos de autonomia, pueden poner en marcha procesos de ordenacién del territorio en forma de
estrategias, directrices, normas o planes de distinta amplitud y objetivos.

En ausencia de estos mecanismos de ordenacion, la superposicién de planes, regulaciones e intervenciones
sobre el territorio, pueden originar -y en la prdctica las originan frecuentemente- dificultades para compa-
tibilizar los principios de autonomia de decision de cada nivel de la Administracion, generando fricciones
e ineficiencias en las correspondientes actuaciones. Las sentencias del Tribunal Constitucional, en aquellos
casos en que se han producido conflictos de competencias en materia territorial, han venido optando reite-
radamente por el concepto de “competencias compartidas”; aunque Gltimamente, y en base a la indudable
apuesta de la Constitucién espanola por el Estado de las Autonomias y por la descentralizaciéon administra-
tiva en materia territorial, el sentido de las sentencias es cada vez mds inequivocamente autonomista.

Ello nos lleva a defender la l6gica de la “concertacion” entre las instancias que tienen competencias en
materia de planificacion urbanistica o territorial, de manera que se hagan compatibles y se coordinen los
objetivos de cada parte en dichos procesos. Esta necesaria concertacion y cooperacion en las relaciones
entre la Administracién Central del Estado, las Comunidades Auténomas y las Corporaciones Locales, debe
materializarse en la elaboracién y tramitacién de los correspondientes documentos de planificacion territo-
rial y urbana, de forma que los compromisos que se adquieran se introduzcan entre las determinaciones de
los respectivos instrumentos de ordenacién del territorio aprobados. Ello permitiria una estabilidad en los
acuerdos que los vaivenes o las luchas politicas frecuentemente dificultan.

A este respecto hay que sefalar que la necesidad de concertacion no se produce sélo a nivel de las distin-
tas administraciones, sino que también en el seno de cada una de ellas es necesario proceder a coordinar
y concertar actuaciones sectoriales o parciales que presentan amplia incidencia territorial; y que necesaria-
mente han de desarrollarse y programarse conjuntamente para viabilizar la consecucién de los correspon-
dientes objetivos.

Un segundo aspecto importante a destacar en los procesos de gestion del territorio se centra en la concep-
cion, cada vez mds potenciada desde distintos dmbitos europeos y espanoles, del principio de “subsidiarie-
dad” en la gestion de las actuaciones territoriales. Este principio se perfila como el eje que va a presidir la
intervencion y gestion concreta del gobierno del territorio de finales de siglo™.

since these tend to be identified the one with the other. which were de-limited by the General Territorial Plan for

From the perspective of territorial planning, and after the
disaster of the drafting of Guidelines for Organisation of the
Territory of Madrid, the Regional Plan for Territorial Stra-
tegy in Madrid was presented in 1995 which, had it been
passed and should this be the case in the future, given the
uncertainty caused by the change of the governing political
party, would have been or will be an adequate document
for organising complex spaces of the type which bring us
here together today.

In the case of Barcelona, the situation is somewhat more com-
plex since the Laws of Territorial Organisation developed by
the Catalonian Generalitat in 1987 distinguished two different
levels of territory: in the first place, the connurbation of Bar-
celona without precise definition given (such as the districts
included in its immediate sphere of influence) but which
appeared to make reference to the area affecting two metro-
politan bodies (transport services: 18 municipalities; hydrau-
lic services and treatment of waste: 32 municipalities) created
to substitute what was the Metropolitan Corporation of Bar-
celona. In the second place, the Metropolitan region was
defined (Region 1) which includes the former area of poten-
tial influence, totalling 7 districts and 163 municipalities

Catalonia and is now being given specific territorial planning.
In the case of Valencia, Gran Valencia was substituted by the
Consell Metropolitd de L'Horta in 1986 and, little by little,
this has lost its functions until it has finally been reduced to
the management of water cycles and waste treatment.

From the perspective of territorial planning, the Norms for
Metropolitan Co-ordination became binding in 1988 and, in
1995, the Draft Plan for Town Planning Development in the
Valencian Community was presented. At present, town plan-
ning for the so-called Integrated Urban Area (comprising 48
municipalities) of Valencia is being drafted. However, and
much in the same way as occurred in Madrid, political chan-
ges in the May, 1995 elections, have produced uncertainty
with respect to the future.

As a result, a dynamic process which has supra-municipal
functionality and inter-dependence , which extends to areas
far superior than the strictly municipal area in dimension have
become subordinated to political supremacy within the fra-
meworks of the municipal decisions on the one hand, and to
the frameworks of decisions of planning and organisation of
regional interest, on the other, even although later they may
prove to be lacking in specific means of management.



En dltima instancia, este principio implicara que las intervenciones municipales serian planificadas y gestiona-
das por los municipios; las de las Comunidades Auténomas, planificadas por éstas y gestionadas por los muni-
cipios, o por ellas mismas, segln la eficacia esperable de cada gestion; y las de la Administracion General del
Estado, decididas por ésta a través del correspondiente planeamiento, serian gestionadas por los municipios o
por las Comunidades Auténomas, también segtin el tipo de intervencion de que se trate y la adecuacion de cada
administracién para la correspondiente gestién. En todo caso, cada administracion controlaria la actuacion rea-
lizada y financiarfa su ejecucién y mantenimiento en los términos que correspondiera al tipo de intervencion.

El principio general vendria, por lo tanto, ligado a una planificacion territorial realizada desde la instancia
competente en la toma de decisiones, y a una gestion lo mds cercana posible al territorio afectado, sélo con-
dicionada por cuestiones de eficacia relativa de cada actuacion.

Hoy por hoy, las intervenciones de la Administracién -y sobre todo las de la General del Estado- se ven
fuertemente condicionadas desde la competencia entre los distintos territorios por absorber el mayor volu-
men posible de inversién y por la utilizacion del poder politico como forma de presion al respecto. De
hecho, se liga el “poder” e “importancia” relativo de cada Comunidad Auténoma, Ayuntamiento, sector o
servicio de la administracion, al volumen de inversiones y de obras que realizan. No se cuestiona la con-
veniencia o inconveniencia de las mismas, e incluso la discusion sobre si la solucién que se adopta es la
mejor pasa a un segundo plano frente al hecho de contratar y ejecutar el mayor volumen de inversién posi-
ble. Y ello tanto porque mayores voltiimenes de inversion se consideran siempre positivos (al margen de su
coste de oportunidad), como porque, a la postre, una medida de “eficiencia” de la correspondiente gestion
es el volumen total de obra ejecutada.

El resultado es que se proponen algunas inversiones o planes de actuacién al margen de la demanda que
satisfacen, de los niveles de servicio asociados y de la correspondiente rentabilidad final de la inversion; vy,
por el contrario, se minimizan o no se tienen en cuenta criterios de eficiencia energética, ambiental o terri-
torial. Igualmente, muchas inversiones se consideran al margen del planeamiento urbanistico o del desa-
rrollo territorial previsible para el area de influencia de la actuacién; o, lo que todavia es mds grave, exis-
ten actuaciones que se programan a la vez que otras que son competitivas entre si (sirva el ejemplo de la
ejecucion en paralelo de la autovia, tren de alta velocidad y fuerte ampliacion del aeropuerto de Sevilla, sin
considerar el exceso de capacidad que el conjunto de las tres inversiones implicaban).

En todo caso, el principio de subsidiaridad debe asegurar la eficacia en la incidencia de la administracion
sobre el territorio; lo cual implica evitar la superposiciéon de normativas, regulaciones, planes e interven-
ciones desde distintas administraciones, por la via antes senalada de la concertacién y coordinacién de pla-

See Jeremy Rifkin's book, The End of Work, where he offers studies
which show a high correlation between unemployment and crime
rates in the USA: for every 1% unemployed, there is a 2.5% incre-
ase in crimes against property and a 6.7% increase in murders.
This would be the example of skin cancer as the result of over-
exposure to ultra-violet rays due to greater depletion of the ozone
layer, or the case of the climate change which has already affec-
ted many areas of the planet, or the loss of biodiversity due to the
extinction of species or of quotas below replacement level or the
total and irreversible modification of the ecosystem in which
these species are produced or pollution and its growing repercus-
sions on the health of the ordinary citizen etcetera, etcetera.
“Sustainable development” is defined generically as development
which satisfies the needs of the present population without com-
promising the possibilities of the future generations to enjoy the
same satisfaction of their needs. This is the sense in which it has
been used in CEPAL/ZUNO (1991) and also in the UN (1992), We
could also define “sustainable development” as the process aimed
at improving quality of life for the population without any signifi-
cant decrease in their “natural or social heritage” nor of the global
resources of Humanity. (A. Serrano, 1994).

The preservation of our environment is a luxury which our Society
can afford once the basic needs are covered (normally at the

expenses of the environment which is negatively linked to income)
but which, within the internal logic of every country, comes
second to subsistence, employment and decent wage and living
standards for the population. In a world where many have to wage
a bitter battle to survive, we cannot ask of Humankind that it devo-
tes all of its attention to the preservation of the environment, not to
destroy the forests or to use less polluting means of production if
such mechanisms are to result in a brutal decrease in income.
See A. Serrano (1994) “El Sistema de Ciudades espaiiol del siglo
XXI” (The Spanish System for Grading Cities in the XXISt century)
Universidad Politécnica de Valencia. Mimeo. 1994,

Territorial imbalances tend to be evaluated in terms of family
income available per capita or on production levels per capita.
Naturally, these values are the quotient between economic and
demographic magnitude. The presumed trend towards equality has
been marked by a clear decline in demographic magnitude rather
than economics in the less favoured regions. In spite of the fact that
location of population, of facilities, of activities and socio-econo-
mic control together with richness were given situations in an
increasingly concentrated way in large urban areas and in the
metropolitan or regional sphere of influence.

The “outlying areas” are areas which are geographically different
from the great European functional urban region which is charac-
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neamientos, de manera que exista un Gnico documento a nivel de cada dmbito —local, autonémico y esta-
tal- que recoja el conjunto de actuaciones de incidencia territorial previsto para el mismo, con las deter-
minaciones y nivel de detalle eficientes a su nivel.

Asi, en Madrid el drea metropolitana queda sin sentido en el marco de la Comunidad Auténoma de Madrid,
ya que una y otra tienden a identificarse. Desde el punto de vista del planeamiento territorial, y tras el fracaso
de la elaboracion de las Directrices de Ordenacion del Territorio de Madrid, se presenta en 1995 el Plan Regio-
nal de Estrategia Territorial de Madrid, que seria —de aprobarse, dada la incertidumbre creada por el cambio
de partido en el poder— un adecuado documento de ordenacién del dambito espacial que nos interesa.

En el caso de Barcelona la situacion es un poco mas compleja, porque las Leyes de Ordenacion Territorial
que se desarrollan por la Generalitat catalana en 1987, distinguen dos niveles territoriales: en primer lugar,
la conurbacion de Barcelona, sin una definicion precisa (las comarcas incluidas en su zona de influencia
directa) pero que parece hacer referencia al ambito que afecta a las dos entidades metropolitanas (servicios
de transporte: 18 municipios; servicios hidraulicos y de tratamiento de residuos: 32 municipios) que se crea
en sustitucion de la antigua Corporacion Metropolitana de Barcelona. En segundo lugar, se define la Region
metropolitana (Regién 1) que incluye el anterior dmbito mas su area de influencia potencial; en total 7
comarcas y 163 municipios que han sido objeto de delimitacion en el Plan Territorial General de Catalufa,
y estd siendo objeto de una planificacion territorial especifica.

En el caso de Valencia, el Gran Valencia fue sustituido en 1986 por el Consell Metropolitd de L'Horta, que
poco a poco ha ido perdiendo funciones hasta quedar reducido a la gestion del ciclo hidrdulico y del tra-
tamiento de residuos.

Desde el punto de vista del planeamiento territorial, en 1988 entran en vigor las Normas de Coordinacién
Metropolitana y en 1995 se ha presentado el Avance del Plan de Desarrollo Urbanistico de la Comunidad
Valenciana; y esta en redaccion el planeamiento de la denominada Area Urbana Integrada (48 municipios)
de Valencia. Sin embargo, y al igual que en el caso de Madrid, los cambios politicos producidos en las elec-
ciones de mayo de 1995 dejan inciertas las lineas de actuacién que se desarrollardn sobre la zona.

Como consecuencia, un proceso dinamico que tiene una funcionalidad supramunicipal y una interrelacion
e interdependencia que se extiende sobre dmbitos muy superiores en su dimensién a la estrictamente muni-
cipal, se ha subordinado en su consideracién y en su gestion a la supremacia politica de los marcos de deci-
sion municipales, por una parte, y a los marcos de decision de interés regional en su planificacion y orga-
nizacion, aunque posteriormente se carezca de mecanismos especificos de gestion.

terised globally by a relatively low level of productive develop-
ment, low relative income levels, certain significance of primary
production and relatively bad connectivity and absolute access to
the rest of the European Union.

Some “outlying areas” have characteristics similar to certain “inter-
mediate zones” and base their production on a basically local mar-
ket and a closed production structure which is scarcely competiti-
ve at an international level and exists due to the cautious demand
which is the result of the high costs of access (islands, mountainous
regions etc.). In these cases, improvements in accessibility and
internationalisation of markets means questioning basic production
structures and the need to re-convert and adapt to the new social
and territorial conditions or to risk the breakdown of the system
since normally its re-conversion and adaptation to new conditions
do not meet up with the necessary sub-stratum of business required
for their transformation.

The rest of the “intermediate zones” as the name indicates, present
intermediate characteristics in their levels of development, with
potential directly linked to the degree of connection with the cen-
tral areas since the “spread out” effects of development have
favoured a greater development of the same. Ther is normally a
higher level of dependence on the central metropolis with labour
being contributed to the corresponding functional urban regions

and production being adapted either to the needs of the local mar-
kets which are not covered by the metropolis or the satisfaction of
demands of the metropolis in the primary sector or in products
demanding low productive qualification.

Serrano Rodriguez, A.: “El Urbanismo del siglo XXI: Problemas
previsibles y lineas de actuacion recomendables”, Ciudad y Terri-
torio: Estudios Territoriales, n° 95-96, p. 15.

Commission of the European Communities. “Growth, competitive-
ness and employment. Challenges and ways ahead for the XXISt
century”. White paper. Bulletin of the European Communities.
Supplement 6/93. Brussels. Luxembourg. 1993. Ps. 159-166.

The principle of “subsidiarity” was basically promoted by the Bri-
tish to curtail the level of intervention of the European adminis-
tration. According to this principle, the European Commission will
only manage such aspects as the States cannot themselves mana-
ge adequately and efficiently. Parallel to this, the Germans pro-
posed that territorial management (for example, the building and
maintenance of the infra-structure as defined in the European gui-
delines) should be de-centralised in accordance with the previous
principle to the most adequate territorial level for each type of
intervention (as foreseen under the European Guidelines and the-
refore as approved at the level of the EU and/or the State respec-
tively.



Como ejemplo, Jeremy Rifkin, en su libro “The End of
Work”, cita estudios que establecen una elevada correla-
cién en Estados Unidos entre el desempleo y la criminali-
dad: cada 1% de desempleo esta correlacionado con un
2,5% de incremento en los delitos contra la propiedad y
con un 6,7% mas de homicidios.

Como, por ejemplo, puede pasar por el desarrollo de can-
ceres de piel por la exposicion a los rayos ultravioletas del
sol, de incidencia incrementada por la reduccién de la capa
de ozono; o con el cambio climético, que puede afectar de
manera irreversible a muchas zonas del planeta; o con la
pérdida de biodiversidad por la extincién de especies, al dis-
minuir sus efectivos por debajo del nivel de supervivencia,
o modificarse de manera irrecuperable el ecosistema en el
que se desarrollan; o con la contaminacién urbana y su
efecto creciente sobre la salud de los ciudadanos; etc.

De una manera genérica, se define el “desarrollo sosteni-
ble” como el desarrollo que asegura la satisfaccién de las
necesidades del presente de la poblacion, sin comprometer
la capacidad de las generaciones futuras para satisfacer las
propias. Este es el significado con el que se ha utilizado en
CEPAL/ONU (1991), o también en ONU (1992). Desde
otra perspectiva, también podemos definir el “desarrollo
sostenible” como el proceso de mejora de la calidad y nivel
de vida de la poblacién, producido sin disminucién del
“patrimonio natural o social”, ni de la globalidad de “recur-
sos” de que dispone la humanidad. (A. Serrano; 1994).

La conservacién del medio ambiente es un lujo que la
sociedad se puede permitir cuando ha satisfecho sus
necesidades primarias (normalmente a consta de una
degradacién ambiental exponencialmente ligada al nivel
de renta alcanzado); pero que légicamente (desde la l6gi-
ca interna de cada pais) se encuentra en un segundo lugar
cuando el problema es asegurar la subsistencia, el traba-
jo, o umbrales decentes de renta y de vida a su poblacién.
No se le puede pedir a una humanidad en la que muchos
de sus componentes luchan a diario por sobrevivir, que
conserve el medio ambiente, que no destruya el bosque,
o que incorpore medios de produccién menos contami-
nantes pero que disminuyen fuertemente sus rentas.
Véase A. Serrano (1994): “El sistema de ciudades espafiol
del siglo XXI”. Universidad Politécnica de Valencia.
Mimeo, 1994.

Los desequilibrios territoriales tienden a medirse en tér-
minos de renta familiar disponible “per cépita” o de pro-
duccion “per capita”. Naturalmente, estos valores son el
cociente entre una magnitud econémica y una magnitud
demografica. Y la supuesta tendencia a la igualdad ha
venido proviniendo de un descenso mas acusado de la
segunda que de la primera en las dreas mds desfavoreci-
das; pese a que la localizacién de la poblacién, de los
equipamientos, de la actividad y control econémico vy
social, y de la riqueza se producia de una manera cre-
cientemente concentrada en las grandes dreas urbanas y
en su ambito metropolitano o regional de influencia.

7

10

Las “periferias” son dreas geograficamente distantes de la
gran region funcional urbana central europea, que se
caracterizan globalmente, por un bajo nivel relativo de
desarrollo productivo, reducidos niveles relativos de
renta, cierta importancia de la produccién primaria y rela-
tivamente mala conectividad y accesibilidad absoluta al
resto de la Unién Europea.

Algunas “zonas periféricas” presentan caracteristicas
semejantes a ciertas “zonas intermedias”, basando su pro-
duccién en un mercado de dmbito fundamentalmente
local, y en una estructura productiva cerrada y escasa-
mente competitiva a nivel internacional, posible por la
existencia de una demanda cautiva derivada de los eleva-
dos costes de acceso hasta ellas (territorios insulares, dreas
de montana, ...). En estos casos, la mejora de la accesibili-
dad y la internacionalizacién de los mercados implican un
cuestionamiento de las estructuras productivas de base y la
necesidad de su reconversion y adaptacion a las nuevas
condiciones territoriales y sociales; o bien la quiebra del
sistema, ya que normalmente su reconversion y adapta-
cion a las nuevas condiciones no encuentra el substrato
empresarial adecuado para su transformacién.

El resto de “zonas intermedias”, como su nombre indica,
presentan caracteristicas intermedias en sus niveles de
desarrollo, con potenciales directamente ligados al grado
de conexién con las dreas centrales, ya que los efectos de
difusion (“spread out”) del desarrollo de éstas, son los que
han propiciado un cierto desarrollo para las mismas. Nor-
malmente presentan un fuerte grado de dependencia de la
metrépoli central, aportando su mano de obra a las regio-
nes funcionales urbanas correspondientes, o adaptando su
produccién, bien a las necesidades de los mercados loca-
les no satisfechas desde la metrépoli, o bien a la satisfac-
cién de las demandas de la metrépoli en el sector prima-
rio o en el de productos de baja cualificacién productiva.
Ver Serrano Rodriguez, A.: “El Urbanismo del siglo XXI: Pro-
blemas previsibles y lineas de actuacién recomendables”, Ciu-
dad y Territorio: Estudios Territoriales, n.° 95-96, 1993, p. 15.
Comision de las Comunidades Europeas: “Crecimiento, com-
petitividad, empleo. Retos y pistas para entrar en el siglo XXI”.
Libro Blanco. Boletin de las Comunidades Europeas, Suple-
mento 6/93. Bruselas, Luxemburgo, 1993, pp. 159-166.

El principio de “subsidiariedad” ha sido promovido funda-
mentalmente por los ingleses para limitar al maximo el nivel
de intervencién de la Administracion europea. Segin este
principio, la Comisién Europea sélo gestionaria subsidiaria-
mente aquellos aspectos que los Estados no pudieran gestio-
nar adecuada y eficientemente. Paralelamente, los alemanes
proponen que la gestion territorial (por ejemplo, realizacién
y mantenimiento de las infraestructuras definidas a nivel de
las Directrices Europeas que proponen realizar) debe des-
centralizarse, siguiendo el anterior principio, hasta el nivel
territorial mds adecuado para cada tipo de intervencion
(siempre recogida a nivel de Directrices y, por lo tanto, apro-
bada a nivel de la Unién Europea y/o del Estado respectivo).
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Figura 5. Sistema bdsico de ciudades y relaciones de la region funcional urbana de Valencia
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