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RESUMEN

La transformacién de las grandes ciudades en aglomeraciones urbanas es un proceso que en
Esparfia ha adquirido recientemente fuerte intensidad. Eso representa profundos cambios espaciales.
Uno de los aspectos importantes que conlleva se refiere a los transportes y a su accesibilidad. Aqui se
analizan los que utilizan la carretera a través de las vias de mayor capacidad de tréafico. Se eligen
varios casos destacados por los problemas especificos, de diferente naturaleza, que todo ello origina.
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ABSTRACT
BIGGER SPANISH URBAN AGGLOMERATIONS:
INCREASE OF THE FLOWS OF TRAFFIC AND NECESSARY SUSTAINABLE MOBILITY

The transformation of the cities in urban areas is a process that reaches recently in Spain he
acquires strong intensity. That represents deep space changes. One of the important aspects refers to
the transports and the accessibility. Here those are analyzed that use the highway through the roads
of more capacity. Several cases are chosen highlighted by the specific problems, of different nature
that everything originates.

KEY WORDs: urban areas, transport, accessibility, sostenibility.

INTRODUCCION Y PLANTEAMIENTO

Se atribuyen a Blaise Pascal unas frases, que hoy parecer ajenas al contexto que nos
rodea “...tout les malheur des hommes vient d’une seule chose qui est de ne savoir pas demeurer
en repos, dans une chambre”. Uno de los rasgos esenciales de nuestra civilizacién reside en
la creciente y constante movilidad de las personas y mercancias. En un estudio reciente,
refiriéndose al marco europeo, se sefiala que durante los tltimos cincuenta afios, la media
de kilémetros recorridos por cada persona ha pasado de 5 a 45, de tal suerte que la movi-
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lidad personal presente es parte esencial de la trama de nuestra existencia (VIARD, 2006).
En los paises desarrollados, el constante y creciente ascenso de los desplazamientos de
personas y mercancias constituye una caracteristica esencial. Incluso se asocia con la pro-
pia naturaleza del desarrollo. Nuestra disciplina, la geograffa, al estudiar el territorio,
cada vez adquiere un sesgo propio que se ocupa tanto de los flujos como de los lugares.
Al mismo tiempo, al hacer de la facilidad y la rapidez de los desplazamientos un objeti-
vo prioritario, es justo reconocer que se sustituye la variable distancia por la de tiempo,
de ahi el evaluar mds adecuados los desplazamientos en términos temporales.

Ahora bien, dentro esa realidad apuntada y a causa de su enorme dimension, se plan-
tea un problema de fondo bdsico: ajustar la demanda creciente a la oferta concreta de
infraestructuras que permitan canalizarla. Esto es preciso aplicarlo a cualquiera de los
modos concretos de desplazamiento por los que se opte. El propio éxito de cada subsis-
tema modal de transportes implica la solucién de esa dualidad: oferta y demanda. En la
medida en que se produce un desequilibrio, el resultado final implica desajustes que ter-
minan volviéndose en contra del planteamiento bdsico intrinseco.

El d&mbito espacial de andlisis se centra aqui en lo que sucede en las aglomeraciones urba-
nas (en adelante y para simplificar se utilizardn los acrénimos AAUU, en plural y AU en sin-
gular). Con absoluta brevedad interesa sefialar su significacién e importancia. La idea de ciu-
dad tradicional hace tiempo que ha quedado sobrepasada. Al paso de los afios se confirma
dicha tendencia. Las ciudades generan en sus alrededores una expansién urbana variable,
tanto en sus diversas formas de casalicio como en otras instalaciones de indole productiva,
secundaria o terciaria; asf, los servicios. Esos nuevos espacios urbanizados poco tienen que
ver frente a las antiguas ciudades compactas, vigentes hasta la primera mitad del siglo XX,
las cuales, durante siglos, fueron herederas de otros modelos urbanos previos. La compleji-
dad de estos nuevos escenarios urbanos es enorme, atendiendo a su morfologfa y a su
dimensién. Ni siquiera resulta sencillo encontrar una terminologfa precisa e inequivoca. Se
habla de dreas metropolitanas, cuando su nivel de integracién y organizacién interna es
mayor, de regiones urbanas, si su dimensién y tamario es mds abultado, o de dreas urbanas
en un sentido menos comprometido y méds genérico. Aqui, prosiguiendo una linea de tra-
bajo ya larga, se utiliza el de aglomeracién. Se considera que implica un sentido intermedio,
apropiado a la compleja realidad espafiola, donde existe una plural muestra de ejemplos dis-
pares, en su dimensién y caracteristicas, pero muy dindmicos en su crecimiento.

La naturaleza de estas AAUU se enmarca en una triple realidad que afecta a su mor-
fologia bdsica, a ciertos rasgos de homogeneidad comunes y conlleva siempre una desta-
cada interdependencia plural de los dmbitos especiales respectivos abarcados en cada
una. Complementariamente, las dimensiones sustantivas de estas AAUU comprometen
tres apartados esenciales que afectan a su demografia, significacién econémica y consi-
deracién espacial. Su alcance es una muestra palpable de su importancia dentro del con-
junto nacional. Resulta sencillo deducir que, a causa de sus rasgos esenciales sefialados,
todo lo relacionado con la movilidad y la accesibilidad, en su doble sentido, interior y
exterior, significa un apartado esencial. Su funcionamiento cotidiano y su propio devenir
dependen en gran medida de ello.

Si bien esas tareas se realizan mediante la disfmil combinacién de los diversos modos
de transporte, aqui se analiza sélo la carretera, y mas concretamente, el trafico que circu-
la por las vias de mayor importancia y significacién, las llamadas vias rdpidas de gran
capacidad (acrénimo VRGC). Se incluyen autopistas y autovias, siempre con doble cal-
zada en cada sentido y sin interrupciéon semaférica.
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La hipétesis central presentada para contrastarla es la siguiente. El proceso de fuerte
crecimiento de las AAUU en Espafia es relativamente reciente. Mds atin lo es en lo concer-
niente a su actual fisonomia, con amplios espacios urbanizados de baja densidad. Su mayor
incremento ha sido durante las tiltimas cuatro décadas, si bien con ritmos dispares. El modo
de transporte primado en todas es la carretera, y, en concreto, se sustenta en demasia sobre
el vehiculo individual. S6lo en algunos casos otras alternativas han adquirido cierta signi-
ficaciéon. Ahora bien, la demanda supera casi siempre ampliamente la oferta que las infra-
estructuras viarias permiten, a pesar de su enorme mejora. Pero, los intensos y recientes
cambios en la morfologfas urbanas, con el incremento destacado de nuevos espacios urba-
nizados, multiplica la demanda de circulacién agobiando el uso de las vias. Eso lleva a un
desajuste palpable. La espiral seguida no parece conveniente continuarla. No es sostenible.
Ante ese nuevo escenario, no resulta posible, ni conveniente, proseguir con tal modelo de
transporte, donde la carretera mantiene un protagonismo marcado. Al contrario, todo
aconseja iniciar nuevos planteamientos, con otras alternativas modales. De lo contrario, se
vislumbra el riesgo de alcanzar serios conflictos que pueden afectar al propio funciona-
miento de dichas AAUU. No se trata de alarmar, s6lo de prevenir acerca de los riesgos cla-
ros percibidos. Se reflexiona acerca de ello, mediante el andlisis de varios ejemplos signifi-
cativos, que permiten deducir modelos de interpretaciéon mds generales. Aunque sin duda
es un tema que aconseja abordarlo desde la interdisciplinariedad, aqui al hacerlo desde la
Geografia, se pretende proseguir dentro de una tarea ya fecundal.

UNA REALIDAD COMUN Y COMPLEJA. CAMBIOS EN LA EXPANSION Y CONSOLIDACION DE LAS
AGLOMERACIONES URBANAS ESPANOLAS

En 2007 la poblacién residente en las 45 AAUU espafiolas, que superan el umbral de
los 100.000 h., asciende a 27,6 millones de personas?. Representa el 61,10 % del conjunto
nacional. Durante las tiltimas décadas sus valores no han cesado de crecer. Eso afecta a
sus cifras absolutas y porcentuales, como se especifica en el cuadro 1.

Cuadro 1. Poblacién residente en las mayores AAUU, valores absolutos y porcentuales.

Poblacion en millones %/total
1960 13,7 44,56
1970 18,4 56,85
1981 22,6 59,98
1991 23,4 60,41
2001 24,8 60,94
2007 27,6 61,10

Fuente: Elaboracién propia sobre datos del LN.E.

! Por referir sélo algunos casos, una vision ajustada y certera la aporta G. Cano Garcia (1988); mds recientemente
los trabajos de Segui y Martinez (2004) deben destacarse. Asi mismo, el nimero monogréfico de la revista
Cuadernos de Geografia (Universitat de Valencia, 81-2, (2007) que lleva por titulo: Transporte, movilidad y soste-
nibilidad, aportan trabajos de enorme interés. Véase la bibliografia al final del texto.

2 A grandes rasgos se ha mantenido la tipologia establecida en el Atlas estadistico de las dreas urbanas en Espafa
(2000), realizado a instancias del Ministerio de Fomento. Sélo se han introducido algunas matizaciones, en refe-
rencia a ciertos municipios, en consonancia con investigaciones singulares realizadas.
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Se trata de una progresién constante si bien a ritmos diferentes. Tras aumentos mds
intensos registrados en las primeras décadas (1950-1981), y una relativa aminoracién pos-
terior (1981-91), los ultimos tres lustros confirman de nueva una viveza en su evolucién.
En especial en sus valores absolutos. No es fécil explicar y resumir en pocas lineas sus
causas. A nadie se oculta que tiene mucho que ver con los flujos migratorios. Durante las
primeras décadas antes indicadas, primaban los movimientos migratorios interiores
espafioles, en tanto que en los dltimos afios, los flujos procedentes del exterior contribu-
yen con mds fuerza a ese renovado ascenso urbano.

En definitiva, se corrobora un protagonismo creciente de las principales aglomeracio-
nes urbanas espafiolas. Dentro de la conocida desigualdad de la distribucién espacial de
los efectivos humanos en Espafia, el panorama que registran estas AAUU, constituye una
muestra sobresaliente. En un territorio que apenas significa el 8,3 % de su superficie y
una proporcién atin mds reducida de municipios, se concentra mds del 61,1 % de su
poblaciénd. Esta realidad incuestionable origina destacadas consecuencias en todo lo
referente a la organizacion territorial y al funcionamiento cotidiano de los flujos materia-
les, de indole dispar, que conforman la trama esencial del sistema productivo. Todas esas
AAUL, si bien con diferente forma e intensidad, de acuerdo con su dispar significacién,
constituyen los nodos esenciales que vertebran el conjunto espafiol y los focos bésicos de
generacion y atraccién de flujos; su heterogénea disposicién marca la red. Son la base del
sistema arterial de la organizacién regional (SEGUI, MARTINEZ, 2004, p. 36). De ahi su espe-
cial relevancia a la hora de analizar su significacién en la trama de flujos de transportes
y del sistema de movilidad terrestre.

En todo proceso de crecimiento y cambio urbano el comportamiento de sus efectivos
poblacionales es un elemento importante. Pero, aqui mds que ese aspecto, interesa desta-
car la mayor significacién de sus transformaciones espaciales y morfolégicas. Ello afecta
de manera profunda al asunto central que nos ocupa, la movilidad, integracién, accesibi-
lidad y relaciones de las AAUU entre si y con sus entornos territoriales inmediatos y
mediatos.

En un reciente estudio de la Agencia Europea de Medio Ambiente (2002), se pone de
manifiesto que en los tltimos veinte afios la superficie edificada en Europa ha crecido un
20 %. Dentro de ese contexto general, en el conjunto espariol, en especial en torno a sus
regiones mds dindmicas y particularmente sus AAUU, se han sumado valores, cifras y
proporciones de mayor significacién atin. Algunos datos al respecto permiten calibrar la
auténtica transformaciéon que estd viviéndose. En 1987 el total de la superficie urbana
espafiola sumaba poco més de 8.100 km?. Trece afios mds tarde, en 2000, ascendia ya a
10.500 km?*. En 2006, se evaltia en 12.000 km*. Ello quiere decir que en menos de veinte
afos, se ha registrado un aumento neto de casi 4.000 km? es decir un incremento del 48
%; mds del doble del promedio europeo (CORINE LAND COVER, 2006). Tal proporcién es
una magnitud que invita a reflexionar. No es ninguna hipérbole sefialar que en estos ulti-
mos afios los espacios urbanos espafioles han aumentado, ocupando y afiadiendo nuevas
dreas urbanizadas, como no lo habian hecho jamads a lo largo de toda su Historia.

Resulta al alcance de cualquiera calibrar la dimensién de esas transformaciones, con
el andlisis de datos concretos. Numerosas fuentes estadisticas permiten hacerse una fécil

* Lasuma de las superficies de los términos municipales correspondientes a esas 45 AAUU es bastante superior
al espacio netamente ocupado por superficies artificiales. Asi y todo, las densidades medias de ellas se elevan a
657 h./km?, frente al promedio espariol de casi 90.
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idea de lo sucedido. Una de las mds espectaculares es la edificacién de viviendas. Entre
1965y 1996, si bien con apreciables variaciones, la cifra anual de las viviendas visadas por
los correspondientes Colegios de Arquitectos en el conjunto espafiol, se movia dentro de
una horquilla amplia que va desde mds de doscientas mil y menos de cuatrocientas mil
por afio. Pues bien, a partir de esa fecha y hasta 2006 la cifra se aviva y se mantiene, den-
tro de unas dimensiones que supera el medio millén, e incluso los mayores picos sobre-
pasan las 750.000 viviendas por afio.

Aparte de las causas remotas y cercanas que han favorecido esa profunda transfor-
macién y rdpidos cambios, interesa enfatizar acerca de la dimensién y naturaleza de
cuanto ocurre en nuestras ciudades. Todo ello representa una nueva realidad que acon-
seja hablar con mds propiedad ahora de AAUU que de ciudades. Aunque también den-
tro de ellas se aprecien modificaciones sustanciales, tanto en la propia composicion del
casalicio, como en las nuevas tipologias dominantes en las formas de urbanizacién. Sélo
es posible afiadir algunas apreciaciones escuetas al respecto.

Tras afios en los que predominaba en las dreas urbanas las viviendas edificadas en
bloques de pisos, dentro de unos estdndares repetitivos de la denominada propiedad
horizontal, se ha pasado de manera creciente al progresivo aumento de viviendas unifa-
miliares, atendiendo a diversos modelos: adosados, duplex, triplex, exentas, etc. siempre
dentro de una constante de viviendas de escaso tamafio y reducida cantidad de suelo por
unidad, dada la masificacién y la fordizaciéon del modelo productivo predominante
(SERRANO MARTINEZ, 2004). Pero, tal cambio implica siempre mayores consumos de espa-
cios urbanizados.

Asi mismo, gracias a las pertinentes labores de planeamiento, donde se postulan
mejores niveles y estdndares de vida, los indices de edificabilidad se han reducido, por lo
comun. De una parte, a causa de hacer mds espaciosas las vias y demds espacios publi-
cos, abandonando las edificaciones en fachada compacta y propiciando la construccién
de bloques aislados, mejor aireados y soleados, algo propio de sociedades mds desarro-
lladas. De otra, porque las autoridades municipales se reservan mayores cantidades de
suelo en los nuevos espacios urbanizados a fin de destinarlo a los plurales equipamien-
tos ptblicos que la sociedad actual demanda.

La adicién de esos y otros aspectos significa que el crecimiento de las ciudades, ain
en sus nticleos compactos, se hace a costa de un aumento notable de sus espacios urba-
nizados; superior a la proporcién que representa la construccién de nuevas viviendas, o
del total de sus nuevos residentes. Asi, las distancias a recorrer en todas ellas se acre-
cientan, tanto para acceder desde los nuevos barrios a los centros histéricos y primeros
ensanches, como desde éstos hacia los nuevos bordes urbanos recién construidos y con
menor densidad edificatoria.

Ahora bien, lo hasta ahora indicado, con todas las repercusiones que conlleva en
cuanto a los cambios morfolégicos urbanos y el aumento de la superficie que implica, no
representa mds que una pequefia parte del conjunto de las transformaciones registradas.
Lo que en realidad aporta cambios mas acusados en la consolidacién de los nuevos
modelos de AAUU, se derivan del auge de otras figuras y formas de expansién de las ciu-
dades (INDOVINA, 2007). En todas sus periferias, abarcando superficies de tamario varia-
ble, que en muchos casos se extiende por varios kilémetros en sus proximidades, se per-
cibe la creacién de nuevas formas de urbanizacién, con el correspondiente consumo de
cientos de hectdreas de lo que se llaman genéricamente, superficies artificiales. Una parte
de las mismas estd directamente ocupada por suelo residencial; otras, también extensas,
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por espacios dedicados al uso de actividades productivas, industrias y servicios, asf como
crecientes dreas destinadas a las propias vias de comunicacién, accesos viales y aparca-
mientos. Aspectos todos ellos de gran transcendencia para el funcionamiento de estas
nuevas entidades urbanas de configuracién fragmentada y discontinua.

Los elevados costes de suelo en los espacios centrales propicia la valorizacién de las
periferias urbanas, con la consiguiente obtencién de elevadas plusvalias. En ellas se edifi-
can con mejores precios y mas comodidad viviendas y otros servicios urbanos. En unos
casos se aprovecha la existencia de pequefios municipios o nticleos existentes, en los cua-
les se acometen con mds facilidad las nuevas operaciones urbanisticas. En otros se trata de
proceder ex novo a la puesta en funcionamiento de urbanizaciones. Se aplica aqui lo que
constituye desde hace décadas, ejemplos paradigmdticos de similar naturaleza, presentes
en la cultura anglosajona, y por extensién en todo el mundo desarrollado. Es una realidad
que tales formas de vida conforman un modelo sumamente atractivo para miles de fami-
lias que ven en él la manera de hacer realidad su mito, de vivir de otra forma. La urbani-
zacién de la clorofila la denominan algunos, con cierta sorna, dentro de parametros pseu-
doecologistas (GARCIA FERNANDEZ, 2000, p. 311). Mds alld de cualquier chanza, es claro que
la oferta se encarga de adornar su producto y la demanda la solicita. Su crecimiento ha
sido espectacular durante los dltimos afios. Unas cifras apoyan esa afirmacién. Entre 1987
y 2000, en el conjunto nacional, mientras que la ampliacién del tejido urbano continuo
asciende en 13.277 has, la estructura urbana laxa lo hizo en 22.396 y las urbanizaciones
exentas y/o ajardinadas en 44.507 (VVAA, 2006, p. 126). El éxito reciente de estos modelos
de crecimiento urbano resulta mds palpable cuando se coteja su evolucién porcentual, los
datos recientes (2000), en referencia a los del afio inicial de comparacién, 1987. Mientras
que el primero representa un incremento del 4,1 %, los segundos significan el 29,9 % y los
altimos el 24,9 %. Ademds, debe tenerse en cuenta que, si esos datos se refieren al conjun-
to espafiol, en los d&mbitos de las mayores AAUU el protagonismo de estas nuevas formas
de hébitat urbano alcanza atin més preeminencia. Otro asunto bien diferente son las aspec-
tos negativos, en diferentes apartados, que tal transformacién conlleva.

En realidad no ha descubierto nada nuevo; mds bien es aplicar y adaptar aqui las
conocidas formas de crecimiento y expansién urbanas desde hace afios desarrolladas en
otros paises, donde los Estados Unidos de América muestran sobrados ejemplos de todo
tipo. Las imitaciones realizadas son a veces sélo burdas copias de cuanto alli sucede. Tal
vez la rapidez de su expansién y crecimiento en Espafia, junto a la inexperiencia de unos
y la codicia de otros ha favorecido ese devenir poco cuidado, con abusos y exageraciones
marcadas, que se contemplan por doquier. En todas las AAUU hay ejemplos numerosos.
En algunos casos se trata de muestras conspicuas y en otros de proyectos en curso de con-
solidacion. Al estar todas estudiadas de manera sobrada por la literatura cientifica corres-
pondiente, resulta sencillo calibrar el estadio en que nos encontramos. Me refiero, por
ejemplo, a las diferentes muestras de ciudades cerradas (gated communities) (BLAKELY,
ZINDER 1990), 0 de embriones de ciudades en el borde (edge city) (GARREAU, 1991).

Para el tema central aqui analizado, interesa destacar dos aspectos. De un lado, la
ampliacién considerable de los espacios urbanizados en las AAUU espafiolas durante los
ultimos afios, incrementando sustancialmente las distancias intraurbanas. De otro, el
modelo de baja densidad creciente. Asi, cada vez mds es apropiado hablar de formas de
urbanizacién difusa, de ciudades discontinuas, e incluso de archipiélagos metropolitanos
(INDOVINA, 2006). Unidos ambos aspectos, todo impele a potenciar un modelo concreto de
transporte, el automovil de uso privado.

[6]



MAYORES AGLOMERACIONES URBANAS ESPANOLAS: INCREMENTO DE LOS FLUJOS DE TRAFICO Cuad. de Geogr. 85, 2009 7

Junto a los cambios que aporta el apartado de la vivienda, en la configuracién de las
AAUU y en el destacado incremento de la superficie urbanizada, no pueden dejarse de
afnadir otras causas que también contribuyen con fuerza a su destacada transformacién.
Me refiero a todo lo que concierne a las nuevas instalaciones industriales y los servicios,
entre los que sobresalen los comerciales. Unas escuetas referencias se afiaden a continua-
cién. Empleando de nuevo los datos recientes del citado estudio (Proyecto CORINE LAND
CoVER, VVAA, 2006) en la pagina 126 se especifica que sélo entre 1987 y 2000 la superfi-
cie dedicada a esas actividades pasan de 81.755 has a 129.833, con un aumento neto de
48.077, lo que representa un incremento del 58,8 %. Proporcionalmente, pues, estamos
ante un ascenso mayor al registrado por las diferentes tipologias de construccién de
viviendas. No es preciso insistir en que la adicién mds destacada de esos cambios corres-
ponden a las AAUU aqui estudiadas, por su dimensién poblacional y, sobre todo, por su
centralidad industrial y comercial.

Tras esos datos tan abultados es fdcil encontrar la 16gica que los motiva. En lo concer-
niente a la industria interesa afiadir que muchas de las instalaciones, localizadas en el cen-
tro de las ciudades o en sus inmediaciones cercanas, han quedado obsoletas al paso de los
afos Con frecuencia incluso resultan molestas o insalubres para la poblacién que reside en
sus entornos. Las acciones llevadas a cabo por los poderes publicos creando suelo apro-
piado en poligonos especializados, mds alejados, ayudan a su traslado. Al mismo tiempo,
sus ubicaciones anteriores se han visto revalorizadas por su centralidad, lo cual ayuda a
impulsar su relocalizacién hacia espacios mds lontanos. Se atnan asi ventajas comple-
mentarias, para los ciudadanos que ven mejorado su entorno y para los que obtienen sane-
adas plusvalias de negocio (HARVEY, 1989; PARDO, 2004). Asi, ya es comun en los alrede-
dores de toda ciudad, y de forma mds abultada atn en las cercanias de las AAUU, la pre-
sencia de numerosos poligonos industriales, a veces incluso especializados en sus tareas,
que ocupan cientos de hectdreas. Junto a su destacado papel estructurante y conformador
dentro de la expansién de las nuevas AAUU, destaca su nuevo rol como lugares de desti-
no y origen cotidiano de millones de movimientos pendulares y decenas de miles de des-
plazamientos irregulares. Resulta facil entender que ellos, por su propia naturaleza, con-
tribuyen al incremento de los flujos de trafico en las proximidades de las AAUU.

M4ds importancia atin desempefia para el tema que nos ocupa aqui la puesta en servi-
cio de grandes centros comerciales asociados a otras funciones anexas y complementarias
de tiempo libre y la recreacién. No se trata sélo de la instalaciéon de grandes formatos
comerciales, tipo hiper, sino de otra numerosa serie de entidades especializadas en una
amplia gama de productos comerciales, de muebles, deporte, bricolage, moda, etc, en la
que no falta una plural gama de entidades que, en régimen de franquicia o a través de
plurales férmulas, estan presentes de manera casi clénica en todos estos centros. También
se complementan con una oferta de servicios afiadidos ligados al ocio, restauracién, cines
y demds espectdculos. Todos ocupan decenas de miles de metros cuadrados de forma
directa y mds atin inducida (BARATA SALGUEIRO, 1992). S6lo los aparcamiento y demds vias
de acceso de los visitantes duplican generosamente sus instalaciones. De ahi que su ubi-
cacion, en estas periferias urbanas es necesaria (BALLESTEROS GARCIA, 1999). Ademds, a
menudo, estas instalaciones van acompafiadas de otros proyectos inmobiliarios que con-
templan la edificacién de miles de viviendas, instalaciones deportivas, campos de golf,
etc. En ciertos casos, a todo ello se adicionan numerosas superficies dedicadas a la insta-
lacién de oficinas y demds servicios terciarios. Son el inicio, ya referido, de posibles y
futuras “edge cities” (GARREAU, 1991), si alcanzan éxito. Semejante oferta conjunta se com-
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plementa, mejora sus atractivos y favorece la visita anual de millones de personas resi-
dentes dentro de unas isocronas que se alargan hasta mds de una hora de trayecto.

A menudo terminan siendo lugares de destacada centralidad, que rivalizan con los
tradicionales centros urbanos, a los que restan protagonismo. Su impacto global, en las
AAULU respectivas, es determinante. No sélo por su contribucién a la expansién de los
espacios transformados de las periferias urbanas, también porque generan copiosos des-
plazamientos, tanto de los que trabajan o se relacionan de diferente forma con ellos, como
de sus visitantes. Su contribucién al incremento de los flujos de trafico es destacada. Basta
recapacitar en que su propia razén de ser se sustenta en el uso prioritario del vehiculo
privado, aunque se trate de completar con el empleo de otros modos de transporte.
Estamos ante el contrapunto de la ciudad compacta tradicional.

LAS ViAS RAPIDAS DE GRAN CAPACIDAD COMO EJES ESTRUCTURANTES Y VITALES EN LAS
AGLOMERACIONES URBANAS. ANALISIS DE ALGUNOS EJEMPLOS

Aunque forman parte esencial del paisaje y de nuestro vivir cotidiano la red de VRGC
es muy reciente en Espafia. En 1980 apenas sumaban 2000 km; por el contrario en 2008
son mas de 14.000; de las cuales, en torno al 20 % son de peaje y el resto de uso libre. Fruto
de un proceso de construccién reciente, pero sin un plan global continuado ni bien tra-
bado, la estrategia seguida se han orientado, en esencia, a cubrir las necesidades mds acu-
ciantes (SERRANO, SCHLIEPHAKE, 2004). Desde los inicios de su dindmica de expansion se
advirtié la prioridad que representaban las grandes ciudades y sus entornos, carentes de
infraestructuras de enlace adecuados®. Era preciso cuanto antes, a toda prisa, emprender
un costoso y ambicioso plan de puesta en servicio de cientos de kilémetros de VRGC que
permitiesen encauzar enormes cantidades de tréfico por carretera. En su doble dmbito,
interior y de conexién con el resto de la red nacional.

Al mismo tiempo, el aumento del parque mévil espafiol ha crecido con fuerza des-
tacada. El total de vehiculos que en 1980 era de 10,1 millones, en 2008 casi se acerca a
los 30. A ello, debe anadirse, por nuestra condicién de pais turistico y con fronteras
terrestres, una significativa cantidad de vehiculos fordneos que también circulan por
nuestras carreteras. No procede analizar ese asunto con detalle, ni es el lugar ni se dis-
pone del espacio suficiente. Solo cabe afiadir que la elevacién general del nivel de vida
y riqueza ha impulsado la comun idea actual: la mitificacién y uso del automévil pri-
vado como simbolo destacado e icono representativo de nuestro modo de vida (Dupuy,
1999). A su vez, la propia construccién de miles de kilémetros de VRGC de acceso gra-
tuito ha favorecido también el proceso de motorizacién y el aumento de la circulacién
y la movilidad.

Dentro de la enorme complejidad de hechos concurrentes en este tema, se advierte
que se combina una serie de aspectos, de diferente naturaleza, los cuales, unidos, termi-
nan explicando la multiple y preocupante realidad que ahora se padece en las AAUU
espafiolas. Entre todas ellas han terminado impulsando la demanda, que siempre se
mueve por delante de la oferta de infraestructuras, con lo cual, hasta que no se modifi-

* Un caso paradigmatico durante afos fue el de la ciudad de Valencia, la cual en su dmbito metropolitano sufria

continuados atascos y distorsiones en su espacio interior, junto a sus conexiones con el resto del territorio. Cfr.
al respecto los trabajos de Teixidor de Otto y Sanchis Deusa, 1979 y 1988.
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que, desacelere o se amortigtie, se vivira el riesgo constante de sufrir una realidad coti-
diana de agobio en este modo de transporte. De tal suerte que un apartado tan funda-
mental se asienta sobre supuestos débiles, escasamente satisfactorios. Este aspecto se vive
con especial virulencia en las AAUUS, donde los desajustes adquieren mayor fuerza, a
saber, resumidos de forma escueta, segtin se ha ido apuntando antes, deben recordarse
algunos aspectos bdsicos, del ciclo analizado:

a) Enlos primeros afios ochenta del siglo pasado se emprende la construccién de nume-
rosos tramos de VRGC, en muchos casos desdoblando las antiguas vias “redia”,
donde concurrian mayores IMD. La prioridad inicial era enlazar las principales ciu-
dades y espacios con mayores densidades de poblacion. El coetdneo impulso de la
motorizacién, citado, impulsa los flujos de trafico por ellas.

b) Coincidiendo con ese tiempo, los efectivos humanos residentes en las principales ciu-
dades prosiguen su ascenso, si bien con altibajos. Pero, ante todo, en la nueva reali-
dad influye més, la transformacién del hédbitat urbano, con nuevas estructuras de baja
densidad del casalicio, instalaciones industriales de produccién y los servicios. Ello
también implica la consolidacién de nuevas centralidades. Todo lo cual genera espi-
rales de incremento continuo de demandas de transporte.

¢) Pronto se advierten las tremendas carencias de infraestructuras de transporte genera-
das en las dreas urbanas, en especial, las de mayor tamafio y significacién. Hay que
esperar unos afios a que en el Plan Director de Infraestructuras, 1993-2007, se dedica
por primera vez atencién destacada a estas necesidades, como se especifica en el cua-
dro 2.

Cuadro 2. Plan Director de Infraestructuras, 1993-2007.

% %
Transporte interurbano 10.379| 55,34
Carreteras 5.468 | 29,15
Ferrocarriles 32221 17,18

Transporte en medio urbano | 3.440| 18,34 |Planes intermodales de transporte en| 2.215| 11,81
4reas metropolitanas

Actuaciones  sectoriales en| 1.105| 5,89
medio urbano

Actuaciones concertadas en medio 45 0,23
urbano

Obras hidraulicas 2.225| 11,86

Infraestructuras ambientales 1.854| 9,88

Actuaciones en costas 450 2,39

Investigacion y desarrollo 45| 023

Fuente: Plan Director de Infraestructuras, 1993-2007. Valoracién de actuaciones (datos absolutos en
miles de millones de pesetas de 1992 y porcentuales sobre el total general)

5

Segtin la encuesta del L.N.E. “Movilia 2000”, el tiempo medio dedicado a la actividad de desplazarse es de 46 minu-
tos /difa, pero alcanza los 71 minutos /dia se consideran sélo las personas que realmente se desplazan. Las cifras
mds altas corresponde a los residentes en las mayores AAUU, recogido por J. Lamiquiz Dauden, 2008, p. 39.
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El paso de los afios ha confirmado la insuficiencia de esas partidas. La demanda siem-
pre ha marchado por delante de la oferta, neta confirmacién de las contradicciones del
propio modelo de transporte elegido.

Se afirma que todos los modos de transporte son ttiles e insustituibles en su correcto
uso. Lo esencial es su articulaciéon en un sistema mtltiple en el que cada medio se utilice
para los espacios y los tiempos adecuados (Dupuy, 1995). El problema se deriva de que en
el conjunto espariol, el planeamiento de transportes, durante afios, se ha orientado en
exceso hacia la carretera. Como sefiala Nastagui, la mayoria de las AAUU son polos de
convergencia de trafico por carretera (2000, p. 89). De ahi que en ellas y en sus alrededo-
res, se atina una combinacién compleja, por su condicién convergente de los flujos de
dmbito territorial, con las necesidades crecientes propias de su estructura y organizacién
internas. Lo grave, cara al futuro, es que dichas AAUU, al aumentar de manera notable
sus espacios urbanizados en los ultimos afios, se han mantenido e incrementado esos
soportes de movilidad, con un predominio excesivo del modo terrestre y el vehiculo pri-
vado. Todo un binomio imperfecto (Miralles, 2002) dificil de alterar en afios venideros.

No obstante, por primera vez en Espafia, el planeamiento, aunque sea estratégico,
contempla lo que parece ser un cambio de orientacién, como se recoge en los datos del
cuadro 3, con mayor orientacién hacia el ferrocarril. Una cierta esperanza se abre.

Cuadro 3. Plan Estratégico de Infraestructuras y Transportes, PEIT, 2005-2020.

Transporte por ferrocarril 108.760 43,70%
Transporte por carretera 62.785 25,23
Transporte aéreo 15.700 6,31
Transporte maritimo y puertos 23.460 9,43
Transporte intermodal y mercancias de viajeros 3.620 1,45
Investigacion, desarrollo e innovacion 2.040 0,82
Transporte urbano metropolitano 32.527 13,07
--Actuaciones en carreteras 4.077 1,64
--Integracion urbana del ferrocarril 2.400 0,96
Cercanias ferroviarias, incluso material movil 10.050 4,04
Apoyo al transporte publico e intercambiadores 16.000 6,43

Fuente: Plan Estratégico de Infraestructuras y Transportes, PEIT, 2005-2020. Estimacién econémica
de las actuaciones (Valores absolutos en millones de euros y porcentuales sobre el total).

Si bien el presente muestra tantas carencias que no permite optimismo a corto o
medio plazo. Como se ha ido exponiendo en todas las AAUU espafiolas se registran
situaciones de similar naturaleza, pues sus procesos estructurales originarios han sido
semejantes; al igual parecidas las respuestas dadas, e incluso coincidentes en su tempo-
ralidad. Méds que nada, las diferencias advertidas tienen que ver con la dimensién espe-
cifica de cada AU, demogréfica y territorial, y su composicién singular interna (a saber:
tipologia y disposicién de sus nticleos principales). En situaciones diferentes, los proble-
mas y las respuestas precisas difieren.

Dada la singularidad de aspectos que caracteriza al mundo urbano resulta enorme-
mente complejo extraer elementos comunes, regulares y constantes que permitan esbozar
una modelizacién efectiva. Es un asunto comtn en nuestra disciplina; reaparece una y
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otra vez. Semejante dificultad, con ser ineludible, no debe impedir cualquier intento de
proseguir en ese camino. Siendo consciente de tales limitaciones entiendo que cualquier
avance puede ser ttil. Mds que nada, porque ello permite comprender mejor la drdua rea-
lidad. A tal efecto, y sélo como una muestra, se aborda un breve andlisis de cuatro de las
principales AAUU espafiolas, atendiendo a su tamafio demogréfico y a la significacion
destacada en los demds apartados productivos y funcionales, los cuales confirman su
papel preponderante en la jerarquia urbana pertinente: centralidad, peso econémico, etc.
A su través se advierte la existencia de ciertas constantes, dentro de un panorama harto
complicado, con situaciones contrastadas.

Los datos de 2007 indican que en la Comunidad Auténoma de Madrid residen 6,08
millones de personas; una cifra que no deja de incrementarse con fuerza al paso de la ulti-
mas décadas, con uno de los ritmos mds vivos de toda Espafia. Un ejercicio de delimita-
cién del espacio metropolitano madrilefio permite hablar de un dmbito que abarca en
torno a los 2.600 km? En él se incluye el casco urbano capitalino y una serie de coronas
discontinuas de municipios y asentamientos, hasta un total de mds de cuarenta. Dicha
superficie representa el 32,7 % sobre el conjunto provincial, si bien sus efectivos humanos
ascienden al 92,7 %. A nadie escapa que ese conjunto territorial administrativo es incom-
pleto. La realidad confirma que, en torno a dicha drea metropolitana, se estd configuran-
do una aglomeracién urbana que, en algunas direcciones y areas sobrepasa los limites
administrativos autonémicos. Funciona como una regién urbana e incorpora perimetros
colindantes de provincias vecinas. Las mds palpables corresponden a Toledo y
Guadalajara. Todo parece indicar que durante los préximos afios continuara esa tenden-
cia; mas dificil es saber su ritmo e intensidad de crecimiento. Ahora bien, a partir de ahi,
y dados los objetivos centrales de esta investigacion, se parte de la propuesta inicial que
s6lo abarca un tercio del &mbito espacial provincial, habitado por una considerable suma
de personas, 5,64 millones en 2007. Tal cifra la sittia con nitidez en el puesto de cabeza da
la jerarquia urbana espafiola.

Los diferentes asuntos relacionados con su movilidad, tanto de &mbito interno como
externo, estdn marcados por la combinacién de una realidad dual. De un lado, la com-
plejidad de su estructura y morfologfa. De otro, a que desempefia el papel central de una
red de flujos nacionales, organizados con neto predominio radial, lo cual implica la con-
vergencia en la misma de copiosos desplazamientos de personas y mercancias, con un
alcance, origen y destino, extrametropolitanos. Todos ellos se contabilizan y participan en
ese sistema de movilidad madrilefio, que tiene en esta AU su gran centro de convergen-
cia y distribucién. Sin un enfoque conjunto, que abarque esa doble perspectiva con esca-
las diferentes, local-regional y nacional, el andlisis resulta incompleto. Por consiguiente,
toda la red de transportes, debe cubrir esas plurales necesidades. La demanda de una ciu-
dad compacta de 3 millones de personas, mds la de una serie de coronas urbanas donde
residen una suma de poblacién cercana, compuesta por medio centenar de ntcleos de
muy dispar tamafio (ocho superan los cien mil habitantes y otros quince los veinticinco
mil). Junto a todo ello, su creciente centralidad y dinamismo econémico, impulsa su
nodalidad territorial, ampliando su dmbito de influencia, supera el marco nacional y
pugna por ser ibérico.

La tendencia expansiva de los diferentes sectores productivos, que encuentran una
clara traslacién en sus efectos territoriales, aporta ciertos datos inquietantes al constatar
los ritmos tan intensos de transformacién registrados durante los tltimos afios. Todo
indica que no es posible proseguir con el mismo ritmo. Es un devenir insostenible.
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Algunos datos concretos sirven de clara muestra al respecto. De partida es la regién espa-
fiola con mayor proporcién de espacios urbanizados; en 2000 ascendia al 11,9 % del total,
frente a un promedio nacional que no alcanzaba el 3%. Pero, preocupa mds la tendencia
mantenida durante los dltimos lustros. En el transcurso de esos afios (siguiendo la fuen-
te ya citada (CORINE LAND COVER, 2006), las zonas urbanas se han incrementado un 34,2
%, con una superficie neta ocupada que ha pasado de 41.790,3 ha a 56.100,2. Por su parte,
las de uso industrial, comercial y de transportes han registrado un mayor incremento
porcentual atin, 62,8 %, con un ascenso neto de 8.831,9 has La desagregacion de estas
cifras, especificando los apartados finales de destino, se aportan en el cuadro 4

Cuadro 4. Modificaciones en el uso de suelo urbano, datos bdsicos.

Superficie (ha) Cambio neto
1987 2000 Superficie (ha) %
Tejido urbano continuo 10.969,2 | 12.171,6 1.202,3 11,0
Estructura urbana laxa 10.642, 7| 16.390,0 5.747,3 54,0
Urbanizaciones exentas y/o ajardinadas 20.178,3 | 22.538,7 7.360,4 36,5
Zonas industriales o comerciales 6.484,8| 14.191,6 7.706,8 118,4
Autopistas, autovias y terrenos asociados 4.007,9 4.714,3 706,4 17,6
Complejos ferroviarios 486,0 636,5 150,6 31,0
Aeropuertos 3.082,4 3.350,6 268,1 8,7
Zonas de extraccion minera 1.568,6 2.974,8 1.406,2 89,6
Escombreras y vertederos 1.099,9 1.093,8 -6,1 -0,6
Zonas en construccion 2.263,5 6.569,1 4.305,6 190,2
Zonas verdes urbanas 2.466,2 3.606,9 1.140,7 46,3
Instalaciones deportivas y creativas 1.560,4 1.494,9 9344 59,9
Superficies artificiales 64.810 | 95.732,6 30.922,6 47,7

Fuente: Observatorio para la sostenibilidad. Proyecto Corine Land Cover.

Los diferentes valores, absolutos y porcentuales, confirman profundas transformacio-
nes. A esos datos habria que afiadir otras cantidades que no figuran directamente en el
cuadro, por pertenecer administrativamente a las provincias vecinas, pero que son fruto
de su induccién, segun se ha apuntado, y que en realidad constituyen una muestra afia-
dida de su importante dinamismo. En referencia a lo sefialado, con ser todos los valores
significativos, destacan por su enorme volumen, los referidos a “zonas en construccién”
y “zonas industriales y comerciales” los cuales duplican generosamente, toda la superfi-
cie acumulada. Ellos, junto al alza significativa de los espacios de urbanizacién laxa, con-
firman los profundos cambios espaciales de la AU madrilefia en estos afios recientes. Al
asociar los diferentes apartados de crecimiento demografico, expansién territorial y
transformacion estructural, se entienden los enormes retos que la vertebracién del con-
junto encuentra para conseguir una adecuada conexién y movilidad, en su doble aspec-
to indicado, interno y externo, como gran drea central de Espafia.

El modo de transporte ferroviario para cubrir las necesidades de movilidad del espa-
cio de la AU alcanza una cobertura significativa e incrementa sus efectivos con fuerza en
estos ultimos afios. Entre 1980 y 2005 han pasado de 8 a 13 lineas de metro con una
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dimensién de la red que se elevan desde los 72,9 km iniciales a los 226,7. El total de via-
jeros también aflade un copioso volumen de usuarios: 644,2 millones en 2005 frente a
380,7 en 1980. La importancia de los servicios ferroviarios de cercanias, en especial en
algunos ejes bésicos, ayuda a cumplir ese cometido de movilidad. Pero, el transporte por
automoévil, y mds concretamente, el uso del vehiculo privado representa en esta AU pro-
porciones desmesuradas. Un equipamiento de vehiculos que se acerca a los 4 millones de
unidades sefialan su base de partida. Pero, sobre todo, los intensos y recientes cambios en
la estructura de su organizacién espacial, con la significativa disociacién entre lugares de
residencia y trabajo, y la aparicién pujante de nuevas centralidades periféricas de servi-
cios, junto a unos hébitos en los desplazamientos muy asentados, contribuyen al auge de
ese modo de movilidad. De ello se desprende que la espiral de demanda de nuevas infra-
estructuras asciende con mads intensidad que la oferta de las nuevas vias en servicio.

En referencia a las segundas puede afirmarse, no obstante, que pocas AAUU han
construido en tan pocos afios un ntiimero tan copioso de VRGC como Madrid. De un lado
las vias de circunvalacién totales y parciales; a saber: a la M-30, terminada hace pocos lus-
tros, rodeando la almendra central urbana, soterrada parcialmente hace muy poco, pron-
to sigue la M-40 finalizada hace una década. Ello se completa parcialmente, después con
dos nuevos segmentos circulares incompletos, la M-45 y la M-50. Ya se contempla inclu-
so un nuevo anillo exterior M-100, apuntada en el reciente PEIT (2004). Si ésta se lleva a
cabo proporcionard un servicio de gran interés para evitar el acceso a la AU madrilefia
del intenso tréfico de conexién nacional que el sistema radial espariol origina (SERRANO
MARTINEZ, 2007). Ademds de estos trazados circulares, también se han realizado otros tre-
chos de interconexién. Junto a todos estos tramos de VRGC de uso libre, se han construi-
do varios tramos mds, paralelos a los anteriores, ofertando alternativas a las autovias
radiales mds saturadas, mediante autopistas de peaje, en longitudes variables, que per-
miten descongestionar los rebosantes recorridos radiales mds préximos al centro metro-
politano. Se ha comprobado el cardcter estructurante de varias de estas vias (GUTIERREZ
PUEBLA, 1999); asi mismo, parece que su puesta en funcionamiento ha impulsado el
aumento de la demanda del transporte privado (GUTIERREZ, GARCIA, 2005).

Asi y todo, los registros recientes de las IMD de algunos trechos alcanzan cifras espec-
taculares que superan los doscientos cincuenta mil vehiculos diarios. Son numerosos los
tramos en que se sobrepasan ampliamente los cien mil y la gran mayorfa rebasa los cin-
cuenta mil. La figura 1 muestra esa realidad. Tal situacién representa un grave riesgo para
el funcionamiento regular de un espacio metropolitano sometido a esa dindmica. El equi-
librio precario en que se vive puede desplomarse con facilidad, con situaciones negativas,
acumuladas en cadena, las cuales terminan por afectar al conjunto urbano. Origina, al
mismo tiempo, una cierta desesperanza para los gestores responsables, pues, a pesar del
enorme esfuerzo inversor realizado, los logros no se corresponden con las expectativas.

La causa inmediata que explica esta evolucién se encuentra en la evolucién y naturale-
za de los desplazamientos. Si en 1981 se realizaban diariamente 3,40 millones de desplaza-
mientos ptiblicos frente a 1,62 privados, en 2004 las cifras respectivas eran: 4,86 y 4,37 millo-
nes. Es decir, el total de desplazamientos se incrementa durante esos cinco lustros 4,21
millones, lo que representa un ascenso del 83,8 %. Valores que confirman, en consonancia
con lo expuesto, una AU en pleno crecimiento y cambio estructural. Mds grave resulta que
la proporcién de los viajes en transporte ptiblico/privado evoluciona negativamente en su
significacién porcentual; pasa de representar el 67,72 % al 52,65 %. Por el contrario los des-
plazamientos en transporte privado lo hacen de forma opuesta: se incrementan desde el
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Figura 1. AU transporte Madrid.

32,28% en 1981 al 47,35 % en 2004. Dentro de las diferentes partes que componen esta AU
se distinguen comportamientos dispares, caso de lo que sucede dentro de la almendra cen-
tral; entre ésta y la periferia; dentro del conjunto urbano, o entre éste y su entorno a su vez.
Es evidente que en los viajes transversales y en aquellas dreas peor servidas por el trans-
porte publico, el vehiculo privado alcanza su mayor éxito, y viceversa.

Puede decirse que esta AU se ha instalado en un modelo de transporte escasamente
sostenible, dentro de una fuerte competencia por el uso del espacio urbano, en su senti-
do mds amplio, entre la ciudad central, sus diferentes coronas y sus periferias en expan-
sién continua. De ahi que dicha tendencia “deberd controlarse mediante actuaciones con-
juntas de planificacién y gestién del espacio y de los medios de transporte que incluya
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una politica coordinada de usos del suelo y transporte, donde primen los criterios de sos-
tenibilidad” (MONZON, 2007, p. 428). Es de esperar, pues, que a este ciclo temporal breve-
mente sefialado, siga otro, donde se aprenda de los errores, y se corrijan las disarmonias
existentes. Un cierto aliento positivo aportan los destacados esfuerzos realizados para
potenciar el transporte ptblico, (ALBERTOS, 2007), en especial su creciente red de metro.

La AU de Zaragoza ofrece otro modelo espacial diferente del anterior. En cierta mane-
ra constituye un contrapunto en su morfologia y estructura. Es cierto que su propia
dimensién mds modesta origina problemas menores. Estd formada por 24 municipios
que abarcan 2.383,3 km? el 13,86 % del territorio provincial. En 2007 residian en ella
718.380 h. Al analizarla con mds detalle destaca su significacién sobresaliente sobre el
conjunto provincial y regional. Los efectivos humanos de la AU representan el 77,03 % de
la provincia y el 55,40 de toda la regién. Unas proporciones de polarizacién territorial
dificiles de alcanzar en otras entidades territoriales espafiolas de semejante tamafio. A su
vez, la composicién y estructura interna de la AU es llamativa. El municipio capitalino
alcanza una primacia destacada, contabiliza el 91,09 % de los efectivos humanos de la AU
en 2007. Las restantes municipios aportan, pues, débiles sumas; aunque la tendencia
seguida desde 1981 indica un lento, pero progresivo descenso de la importancia del
municipio central; a saber, durante esos 26 afios se aminora en 3,92 puntos, dentro de la
tendencia general existente (Santos Preciado, 2001). Al mismo tiempo, interesa afadir
que la propia disposicién interna del municipio central, se caracteriza por contar con una
drea urbana consolidada donde reside la mayor parte de sus efectivos humanos. Todo
ello, confiere a esta AU una tipologia mds sencilla, caracterizada por esa mayor simplici-
dad de su organizacién, donde sobresale un claro sesgo monocéntrico: el casco urbano
consolidado sobre el municipio y de éste sobre el conjunto de la AU, concentrando buena
parte de los efectivos humanos, actividades productivas y equipamientos funcionales

Otra circunstancia a destacar es que durante estos tltimos afios las pautas de creci-
miento de sus efectivos humanos, de construccién de viviendas y en general la transfor-
macién y aumento de nuevos espacios artificiales, cabe calificarlos de modestos, dentro
de la ténica general espafiola. Asi, entre 1987 y 2001 los porcentajes de incremento espa-
cial conjunto se sitian en torno al 23 %, siendo menguados los correspondientes a estruc-
turas urbanas abiertas (en torno a un 6 %); los de urbanizacién exentas algo mayores (casi
el 15 %); si bien son mds abultados los de usos industriales y comerciales (casi el 21 %);
transportes (18 %) y las zonas en construccién son asi mismo reducidas (menos del 7%).

Todo eso explica que, a pesar de contar dicha AU con indices de motorizacién simi-
lares al conjunto espariol, los flujos de trafico contabilizados en las principales VRGC que
discurren por la AU y sus alrededores aportan flujos limitados (figura 2). Tanto la AP-2,
la AP-68, la A-2 y la A-23, canalizan cifras que, en el mejor de los casos, rozan los 35.000
vehiculos. Se advierte, pues, un cierto desequilibrio espacial, de tal suerte que se elevan
las cantidades hacia el oeste de la AU, dreas donde se concentran instalaciones indus-
triales y de servicios de méds envergadura y entidades de poblacién mayores. Por el con-
trario, se encogen los valores registrados en el este y sur, donde la AU se diluye.

En consecuencia, a pesar de que el modelo de transporte de la AU se sustenta con
prioridad sobre el modo de la carretera, y que la AU de Zaragoza ocupa un espacio estra-
tégico de accesibilidad y relacién, como centro destacado dentro del cuadrante NE espa-
fiol, su estructura y composicién interna propicia ese modelo, brevemente apuntado, con
modestos flujos de tréfico circulando a través de esas vias basicas. Todo lo cual no obsta
para reflexionar acerca de la dependencia y los riesgos que significa, en orden a diferen-
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Figura 2. AU Zaragoza.

tes apartados, mantener un sistema de transporte, sustentado de manera masiva sobre la
carretera, aunque en este caso, los niveles de saturacién sean menores.

Lo contrario sucede en otra AU espafiola, de dimensiones demograficas atin mds
reducidas, pero con una estructura interna de mds compleja y menos polarizada en torno
a un nucleo urbano consolidado tnico. Me refiero a la AU de Murcia. Sus efectivos
humanos suman en 2007 en torno a 600.000 h.; alcanza esa cifra tras un rapido aumento
durante los dltimos afios, con uno de los porcentajes mds vivos de toda Esparia (entre
1981 y 2007, se incrementa el 54,7 %). Un andlisis aparente de su estructura municipal
resulta engafioso, pues si bien la primacia demografica del municipio capitalino es clara
(73,58% sobre el conjunto de la AU), en realidad, en el casco urbano principal apenas

[16]
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habitan doscientas mil personas. El resto, entre municipios y otros asentamientos, estd
formado por una treintena de nucleos de poblacién (de tamario variable, entre 2.000 y
35.000 h.). A ello se afiaden formas tradicionales de poblamiento diseminado (espacios de
huerta), modificadas por los nuevos tipos de hébitat disperso, propios de la ciudad difu-
sa (SERRANO MARTINEZ, 2005). Interesa recordar los significativos cambios de los tltimos
anos. Entre 1987 y 2000 las superficies artificiales se incrementan en mds del 78 %; las
viviendas en casi un 25 % ; y las zonas en construcciéon un 14 % (VVAA, Atlas Estadistico
de las Areas Urbanas de Espafia, 2007, p. 120).

Esta peculiar estructura, composicién y morfologia de la AU de Murcia genera un
funcionamiento muy complejo, donde los flujos de desplazamientos cotidianos se multi-
plican para conectar las diferentes centralidades y nodos que se distribuyen por un dmbi-
to territorial demasiado extenso, dada su dimensiéon demograéfica, econdmica y funcional.
De ello se derivan densidades medias bajas que propician utilizar de manera prioritaria
el transporte individual, frente al colectivo. El casi inexistente modo de transporte ferro-
viario, dirige hacia la carretera y, en concreto, hacia el uso masivo del vehiculo privado,
la casi totalidad de los desplazamientos.

De esa manera, en las VRGC que atraviesan y conectan la AU de Murcia se contabili-
zan IMD copiosas que, en algunos trechos superan los 1000.000 vehiculos, caso de la
ronda oeste. En otros numerosos trechos bordean los 50.000 o se miden valores muy pré-
ximos a esa dimensién (figura 3). También, no es ajeno a todo ello, la circunstancia de que
esta AU ocupa un espacio estratégico para el conjunto regional y es paso obligado den-
tro del corredor mediterraneo, uno de los de mayor densidad de circulacién del conjun-
to espafol. En suma, se trata de un modelo donde, a pesar de la dimensién modesta de
la AU, se padece una situacién, con elevadas densidades de trafico, propia de otras de
mayor tamario. La opcién masiva del uso del vehiculo conduce a una situacién préxima
al colapso. Incrementar la oferta viaria aporta una solucién pasajera, pero insuficiente
para solventar las necesidades existentes.

Por dltimo, la denominada Ciudad-Astur constituye un ejemplo de gran interés y
bastante singular dentro del conjunto nacional. Hace algunos afios que se habla de ella y
si en un principio parecia una elaboracién académica, al paso de los afios se afianza su
consideracién (RODRIGUEZ GUTIERREZ, 2000). En esencia, consiste en una AU formada por
tres municipios mayores, Gijén, Oviedo y Avilés, préximos fisicamente entre si, aunque
muy diferentes en sus caracteristicas y naturaleza; también se engloba en la misma una
veintena de otros concejos situados en sus aledafios. En total estamos hablando de una
extension de algo mds de 2.500 km?, (la cuarta parte del conjunto provincial). En ella resi-
den en 2007 novecientos mil habitantes, lo que representa el 83,8 % del total asturiano.
Como sucede en esa region sus evolucién demogréfica durante el dltimo cuarto de siglo
estd marcada por el estancamiento, aunque aqui se contabilizan ligeros ascensos, globa-
les, a causa del aumento de algunos municipios (caso de los mayores, Gijéon y Oviedo,
que compensan el retroceso de otros). Tal situacion de atonia poblacional se corresponde
igualmente con otros indicadores de incremento modesto en los espacios artificiales
durante los ultimos afios, la construccion de nuevas viviendas, o el aumento de formas
urbanas con estructura abierta y urbanizaciones exentas.

En el apartado basico aqui analizado se advierte una aparente paradoja. De un lado,
su clara disposicién polinuclear, en teoria, debe originar fuertes e intensos flujos de tra-
fico en los tramos viarios principales que sirven de ejes de conexién y desempefan un
papel estructurante vital. Sin embargo, como se representa en la figura 4, las IMD regis-
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Figura 3. AU Murcia.

tradas no son tan altas. Ninguna alcanza los 70.000 vehiculos. Entre los 50.000 y ese
umbral se sitdan varios. Tampoco son infrecuentes los que se mueven dentro de una
horquilla entre 20.000 y 40.000. Entiendo que su explicacién obedece a que todavia el
grado de integracién de la AU no es pleno. De tal suerte que, para numerosos aspectos
de la vida diaria, cada una de las entidades principales no depende excesivamente de
las otras. Si bien puede hablarse de una clara especializacién funcional, ésta se acom-
pafia de destacados equipamientos complementarios que aminoran los flujos cotidia-
nos. Asi sucede con la movilidad laboral, segin es habitual en otros casos (SALON
Cosrta, 2000). Ademds, estimo que se afiaden otras razones que explican esa realidad: la
existencia de centros urbanos compactos, de destacado peso, junto a la reducida pro-
porcién de otras formas de casalicio de baja densidad, reducen las necesidades de
movilidad en las periferias urbanas. También, esa morfologia urbana favorece maés el
transporte colectivo, en su opcién por la carretera, o mediante las diferentes formas del
modo ferroviario, que en ella operan.

(18]
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AU CIUDAD-ASTUR

Figura 4. AU Ciudad-Astur.

No obstante, todo parece indicar que, a medida que se intensifique la integracién de
dicha AU, salvo que se opte por diversificar los modos de transporte, se producirdn incre-
mentos sustanciales de los flujos de trafico. Tareas de planeamiento oportunas, con
mayor diversificaciéon modal, pueden evitar ese devenir apuntado.

CONSIDERACIONES FINALES

El crecimiento de las AAUU, y en especial la expansién de la superficie ocupada,
junto a las profundas transformaciones estructurales que se registran, dan lugar a nuevos
escenarios urbanos, mucho mas complejos. La movilidad, el acceso y su progresiva inter-
conexién territorial hacen del transporte un asunto clave en ellas. La dependencia pro-
gresiva que tienen del modo centrado en la carretera y el uso masivo del vehiculo priva-
do no parece el mejor planteamiento. A pesar de la profusa construccién de VRGC la
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demanda de mds infraestructuras sobrepasa ampliamente la oferta. Dicha espiral confir-
ma serios desajustes. No parece posible seguir prolongando ese modelo. Todo aconseja,
cara al futuro, buscar otras alternativas de transporte en los espacios urbanos mds equi-
libradas en sus modos y sostenibles ambientalmente. El modelo urbano de baja densidad
que ahora ha cobrado fuerza y predomina cada vez mds en las AAUU espaiiolas impli-
ca, entre otros aspectos negativos, los brevemente apuntados. Las ciudades crean nume-
rosos problemas, pero no se olvide que también las mismas, debidamente organizadas,
son la solucién para acoger a millones de personas, donde vivir de forma digna. Los retos
son grandes, muchos restan por resolver.
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